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EVALUATION DE LA CONTRIBUTION DE

LA S . N * C F . A L'AMENAGEMENT DU

'.•'-.'. ' T E R R I T O I R E FRANÇAIS ' •• : - ^ . ^

I n t r o d u c t i o n -':;•'•.;;K?\.i

L'objet du présent rapport, demandé par Monoieur le
Premier. Ministre à Monsi(3ur le Secrétaire. d'Etat HUX Transport;'
. est d'évaluer la contribution de la S.N.C.F. à l'aménagement
,.du territoire au cours des années passées, afin de déterminer
l'ordre de'grandeur de cette contribution et de mettre en
évidence les formes que celle-ci a pu prendre.

• !

Un certain
dès l'abord afin de
a été réalisé.

nombre d'observations doivent être faites
bien situer le cadre dans lequel ce rapport

a - Une entreprise dont le chiffre d'affaires a été <
Milliards de Francs en 1974, qui emploie 285 000 porsnnnen

eb dont les activités sont de par leur nature même largement
disséminées sur tout le territoire national, a néoeosa.i.renient
joué un rôle dans l'aménagement du territoire, même oi la
structure de son réseau, héritée du passé, reflète largement
la concentration des activités économiques françaises.dans la
Région Parisienne.

. -, • b - Malgré cette influence certaine de la S.N.C.F. •
sut1 l'aménagement du territoire, il ne lui a pas été assigné
à proprement parler d'objectifs' d'aménagement du territoire
au cours des années récentes. . : . ..:;

"• : i-•;•;•.
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, :' ' La convention entre l'Etat et la. S.N.C.F. (1937),' le
premier contrat de programme (1970-1973), et son avenant (197-1—

,..•.'. 1975) font à la S.N.C.F. deux grandes obligations:

• - - celle d'atteindre, par certains moyens d'augmentation de BO;J
.., ...recettes directes et d'économies sur ses dépenses une oi;buati"M
:.;.; dite d'équilibre financier, dans laquelle, ses recettes d.i reot'.'n

• "...;' et les contributions spécifiques de l'Etat couvrent l'enoomb'.b1

'•'''; '"•"de ses dépenses ; ' . • • ' • ' '•'

-:; ;̂ :-J celle d'assurer, • à la demande de l'Etat, qui en compense alor.i;

. l'éventuel déficit, un certain nombre de services publics. .

' • II faut bien souligner ici qu'il n^y a aucune raxoon
.pour -qu'à' priori les services déficitaires do la S..N.C.F.-, /:rb
. plu3 précisément le secteur dit de service public coïncident

"'•'•'•'•'•"avec les activités favorables à l'aménagement du territoire
ni a contrario pour que les activités du secteur commçr'cj.al de;
la S.N.C.F.. ne concourent pas à l'aménagement du horrit'"> i.re.

" :. "••"'" c - La troisième observation préalable, dont découle
•• >'. V largement la méthode qui a inspiré ce rapport, c'est qu'il v.r,I;

.très difficile de séparer systématiquement des autres lerî acti-
vités de transport qui contribuent à l'aménagement du ';orr.i. l;oi.i:*,
et plus encore d'évaluer les effets de celles-ci.

Ceci est vrai pour toute étude portant sur. leri eft'ibo
des transporta dans l'aménagement du territoire mais p'-mb-Abr:?
encore plu3 quand elle ne concerne qu'un seul mode.

. • Dans la mesure où les buts de 1!<aménagement On h-irri!•;<• • ;

.'" peuvent être clairement identifiés, il est ';epen0.o.ul; lii.r>n dif'--
fi'cile d'évaluer les effets des d.i vers moyens uti lin (';:••• d'r"ii::i'>!:

.plus que ces moyens sont employés simultanément.

Par exemple, si certaines villes moyennes so devolopprnf
. actuellement, conforniémeut aux objectifs fixés, quelle pari; d-.;

cette évolution peut être attribuée à l'un des nioyeno nuivatil-.!-! :
• • . . ' . } ' ' • ' ' ' " • • ' • ' • ' - • • ' • - ' ' . • - : ' " • • • - • •

-• - mesures en faveur de la décentralisation .industrielle,

'.. - aides à la construction et au logement,

1 '".••- décisions en f aveur :du développement touristique ''et culburel.
.'-.amélioration de la qualité de service des différent?? wnyr-nn

•'-' r -de transport et en particulier du transport ferroviaire.



... Après avoir défini dans une première 'partie leri
; .y.:, objectifs de la politique menée au courn.de ces dernières,

année3 en faveur de l'aménagement du territoire, le rapport
'..V. évalue qualitativement dans sa deuxième partielles gaina .
.[ .-V. que la S.N.C.P» procure à la politique d'aménagement du.
•..:.•. .territoire de par le fait de non activité. ; • ••. . :.= •• '• •

•̂•.•..•-•:!.:v:,.;_-;v .-.;••• .-.-.Enfin, dans une troisième partie,, il estime. lea dépens-.!9
--consenties par la S. N.C*. F. et :v-:. son 'manque à "gagner dû 'au "fait

qu'elle prend en compte des objectifs d'aménagement du "berritoi••<?-

•x- •x-

' . . • . • - • . . . . \

• ' • *

- , - . - . - •
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>-•. L,« AMENAGEMENT DU TERRITOIRE

:• 'V.VS-Ï-; /; -I' ft,eg objectifs d'aménagement du- territoire * -.' • "

; . * . . L'objet de ce chapitre est de.rappeler succinctement
•.: ces objectifs afin d'illustrer les choix retenus pour celles

des activités de la S.N.C.F. concourant à leur réalisation.

' ' Aménager le territoire français c'est mettre en oeuvre
;.; un certain nombre d'action^ d'incitation ou de dissuasion tendant
'.".'"à freiner ou même inverser la tendance "naturelle" de concen-

tration des activités socio-économiques et des richesses dans
la Région Parisienne.

'••/•'• .-'••••"•• Toutefois, l'objectif général consistant à favoriser
la province en priorité sur la Région Parisienne,' s'ent précisé
et conduit à distinguer trois grandes catégories de régions !

- les zones d'innovation regroupent la Région Parisienne, la
•; Région Rhône~Alpe3 et la Haiite Normandie. •• ,

: .;;".: Certains aspects du développement de ces deux dernièren
•Régions ne sont pas cependant exclus des préoccupations d'ainé-
v..-' nagement du territoire. ' " :'-

i

- les zones intermédiaires, constituées en particulier de sones
;. de reconversion - Nord, Lorraine -, de zones dites charnières -

Franche-Comté — Bourgogne... - sones qui sont généralement
au stade de la grande industrie, •

—• les zones périphériques - Aquitaine, Bretagne,.. - présentent
des réserves de main-d-'oeuvre peu qualifiée, et sont suoeep-
tibles d'atbirer les industries cherchant d'abord à minimiser
leurs coûts de production, ainsi que des activités touristiques1

• • • • • • • ' • " . " • « • *

•• • • • ' Cette visualisation de la France a souvent été schéma-
tisé par une coupure ,du territoire selon un axe le.Havre-Marseil!
distinguant hormis la Région Parisienne, l'Est et l'Ouest de lo.

I F r a n c e , ( c f . a n n e x e 1 ) . •••.•> . : ; , •'

'. La politique d'aménagement du territoire en ce qui
concerne l'armature urbaine a connu depuis, les années 1960
l ' é v o l u t i o n s u i v a n t e : >;. .,:•:/.'•'.:';'•.• "•.. ' '-.' ,

- Pour favoriser le développement de la Province, il
.; . a paru souhaitable dans un premier temps de promouvoir des

métropoles d'équilibre (au nombre de 8) et des métropoles
régionales (une vingtaine) destinées à rayonner sur un enpace'

;: assez vaste ef'̂ à contrebalancer au moins pour une partie d'entre
elles .l'attraction de Pari-s. . ..

• ' . -,
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- • } • • • ; . . • > . : . - _ ' ; , • . • . : - / - . • . • • • . • • • • ; ; . . .-. . • • . ; à ; , •...-' ;• \ ' . . - ; • : • . • '

..;,,••..-..• ' • . ... - - Plus récemment les villes moyennes sont apparues
' comme un cadre plus favorable au développement d'une certaine

qualité de vie et capables d'accueillir la croissance économiqm
,.. ......résultant de. la décentralisation., (cf. annexe 2 ) . , . ; • .

•;••'•••"'--V ••-. •.•• E n f i n l a p o l i t i q u e d ' a m é n a g e m e n t d u t e r r i t o i r e a été
.. -•'••:;'.r ;;. complétée par des objectifs concernant les zones rurales et
•/•• ; * -; ; '. les zones de montagne qui ont introduit plus récemment la. notiol
î . ; • ; ; • - • ^ - X i V c d e p a y s . i . - ./. .•.;-.•'.••. ....•..'•'• ' . \ : - ? : : : : v v , ; - - - \ . - . .... ••.,'.• • ••••

•.,.:... ,.;i.-i. ••.,. ... ; Pour atteindre ce3 objectifs, la politique d'aménageme;
• ':::'-:::'0-:y%-^.-'\àxi territoire peut essentiellement jouer sur '. -, • '•-. ' ''_•;••- .. •

- l'emploi, . . •

•'••• '•' ': :. '•• :,'.:•}'--.i • ••','' • - "* l ' h a b i t a t , . . •••••.':• [;..:[ "••',• • . > • . i-

•- ....:.•.....-. ' - l'équipement des régions, \.-\ .

' - les transports

T et les télécommunications.

..•'•.' • ... ....•; Ces effets sont déterminés par les critères suivants :

;- ••.-•• . - la valeur des terrains et des propriété.?, et
., . •.;. ..'y... ,:;•--...' les modifications de l'utilisation des sols,

~ le développement des activités coirunercialen
• . , et touristiques,

- l'implantation des activités industrielles,.

: • - la localisation de la population et den emploi!

. . . . ' • • - l'évolution du milieu agricole.

• ' . 2. Le rôle dos transports dans la politique /l'ainonâ e•»'
:• du territoire "

Mise à part les moyens traditionnels d ' incitation'(pr:un'
et prêts du FDES, création d'emplois, mesures fiscale:.;) l'actim
de l'Etat peut également contribuer à une. meilleure dintr.i.buti"!
régionale de8 équipements. C'est à ce niveau qu'interviennent
les mesures liées aux transports, mesures qui peuvent ôtre
. différentes selon les fonctions assumées par ceux-ci :

. ' •' •' •. ,a. La fonction de déplacement de personne!;! et do mardi;
dises. Par exemple, en ce qui concerne les marchandises dos cor-
,.rectifs tarifaires ont été.créés à la S.N.CE. de façon-tempo-
raire afin d'atténuer les disparités des coûta de production
(liés à l'état.du réseau, aux distances et au relief).
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b. Les effets structurants des infrastructures de
transport. ' •....'.-.•; .•...-..- ,. -..,

'•-• ••.•'•' Certains investissements, qui rie répondent pas'à une
demande immédiate mais "anticipent" au contraire led besoins,,
s o n t d i t s s t r u c t u r a n t s . • ; . >̂:•/:;•.,:'•••-'- ..•..;.- ;• . .

• f:

La décision de les réaliser ne ee fait pan <.m
;._: ;du; seul critère de la rentabilité économique. .•.;:?•;....•• ""'• ' -•

. Dans le passé ils ont' surtout été 'localisés flans les
régions les plus dynamiques à quelques exceptions près (le pl?Mi

••.routier breton), aussi devrait-on s'efforcer dans l'avenir de
'• ; parvenir à une meilleure répartition de ces inveo liissemenfrd.

\'"•'' Deux types de critères peuvent permettre ici de inem.ire:
la part de l'investissement qui a un effet d'entrainomorit *

. - ' ; • . '. Le premier est l'importance du trafic induit '. par
•;..;• exemple en 1980 le trafic sur l'axe Paris-Sud-Est sera de
• i'.:. 20 millions de passagers pour le fer et l'avion, il abbeindra
•:; 24 millions de passagers dans le cas où la ligne nouvelle fer-
. roviaire sera construite d'ici, là. Les 4 millions :1e pp,r?sagp';-

supplémentaires mesurent d'une certaine fdçon la po.rf; 'l'anti-
cipation et d'incitation des gens à voyager, incitation qui.
correspond à des objectifs d'aménagement du territoire.

. •• , - Le deuxième critère est la date d'adaptation de l'off1:
à la demande. L'aménagement du territoire est ici représenté
par'le décalage entre cette date prévisible de saturation de
l'infrastructure actuelle et la date de mise en service de
la nouvelle réalisation. .'..-.. ••,-.••

• ' )

!

r

•••' •'.•.-,'-.• ? '
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. Il faut noter que le transport est, à court terme sans
' doute un facteur de moins en moins prépondérant de là politique
d'aménagement du territoire du fait de la baisse relative de

.l'influence des coûts de transport sur la localisation- industrie U
•••"; et tertiaire. Le rôle du transport reste déterminant pour certain?
.. activités (comme le traitement de l'aluminium) . qui sont bien
'-.spécifiques). ••'• ....>•>. . ̂  ...... ;.,': , .

-:";.'/''v-'V ' - Par contre, son influence reste, fo.rte à moyen terme et
: " : : - c o n s i d é r a b l e à l o n g t e r m e . . .' • ;; •/.'•' ; r - " ^ : y ; ••":,'...;•,•

-..''••-•' T.;'.. •.-"=': •• • 3 ; L a p l a c e d u t i r a n s p o r t f e r r o v i a i r e '-̂  Ï::':'; .
o '•• • • • • • • " • ' '

Les fonctions du transport ferroviaire et d'une façon
•• plus générale du type de services offerts par la S.N.C.F; répondo.1
'••'.d'eux-mêmes à des objectifs d'aménagement du territoire.

Comme il a été dit plus haut, il n'a, pas été assigné
à la S.N.O..11'. d'objectifs précis d'aménagement du territoire» par

.. contre, il lui a été prescrit des obligations de service public '.
• l'obligation d'exploiter le réseau, l'égalité de traitement don

.'usagers, l'homologation des tarifs et la mise en place de trans-
-;• ferts sociaux qui conduisent, par là-même, la S.N.C.F. à parti-
•- ciper à l'aménagement du territoire. Par l'étendue du réseau
"•" qu'elle exploite, pratiquement toutes les régions françaisRri sepi:

bien desservies et toute la population y a 'accès.

En.outre, au niveau des prestations offertes pn.r ses
.; services voyageurs (services intervilles, services à longue
. distance, services de banlieues, dessertes-régionales, trains
omnibus) et par ses services marchandises (transport par e:rpé-

• ditinn et -par wagon isolé, conteneurs, rail-route, système porl;
wagon), la S.N.C.F. facilite Ie3 relations entre les différent'.!.

- r é g i o n s ; . • • . • ' . . ' •

.. - .La contribution de la S.N.C.F;. à l'aménagement du
territoire se situe tout d'abord au niveau de l'exiteuco mOmo

.. d'un- service ferroviaire. . . •

" • ) _ . ;. Mais elle s'exprime plus en termes d'améliorations
' :. : ;

 ;.',: .. du service offert, à la fois pour le transport do
.• marchandis.es et de voyageurs. . .'• ̂  • .

; "v. ' "• Les objectifs de la S.N.C.F. au cours des \o dernières
...années ont-été les suivants : . • : ...'•.• ;. . ..• .

..• .-améliorer les niveaux des services offerts, .. ... . ;. ,

- faciliter les déplacements des personnes,

•-, - participer au désenelavement des régions, - ' '•;

- rééquilibrer les disparités régionales, ' •...'••

••"/** participer à une organisation des service,;! publics spécialëmoî
•• .-..adaptée aux zones de faible densité. • . ..

r-
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'• '•••••'•' ; ' Par ailleurs., (en' dehors de sa fonction de transport) la. ^
S.NoC.F» contribue à 1'aménagement,du territoire par son activité

•' propre. ' ' •••••-•••••••

•:. Ceci peut être traduit par là répartition des investis-
".'Bernent a et des emplois dans les diverses, régions françaises.

a ) l e s i n v e s t i s s e m e n t s t .-• . •.-'_ -••'•;-'•• v - :
 :

:", "••;;./ •'• ".-. . . .•-•'•.'. :

;,. •••;•••// Le tableau ci-dessous, qui établit une répartition inte t:-
1 régionale (Est, Ouest, Région Parisienne)*des investissements en
FBCF des grands équipements structurants,.ceux-ci étant répartis
.-en sous-secteurs, permet de. faire apparaître'les .résultats-'
s u i v a n t s : • • . '•' ^.:: "

- L'aviation civile (74 %) et les transports collectifs
-; .'•'••.'.:-' ••'•'•'• ..'-:-v (87 %) font apparaitre une prédominance de Paris * .

•'•"• .•.•:'••' - Les voies navigables (68 %), les ports maritimes (76 "0
et les autoroutes de liaison (66 %) sont" déterminant?!
dans l'Est, • .. ..

... - Seule la S.N.C.F. assure à la région Ouest la plus
•..::.,..: '• grosse part de ses investissements. (41 %) .

-Vie Plan'

voies pats Aviationj jjTranopci
J l l t

j j j j j j
J navigables {maritimes j civile {Autoroutes J oiiOJT J collect U

tRegion

!Est

1 Ouest

Parisienne J
. . !.

!
j

19
68

14

I
i

1
I

0

76

24

!• n
! 19

! v

i

i • 6
! • 66

j 28

24

35

41

87

23

0

b ) L e s , e m p l o i s : . ' ._.'••..'• . • ••'• '•.' •'•;/-; •.•••'•• : 'iS... '"••.. . '•' '•

Ils sont de deux types : d'une part, les emploi fj dire cl
c'est-à-dire de la S.N.C.F., et, d'autre part, les emplois in~ '

•'.; directs, à savoir, ceux des fournisseurs de la S.N.C.F. . -

cfi annexe 1.
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• - ;. . . . 1 ) L e s e m p l o i s d i r e c t s d e l a S * N . C .1^. . ;:- .-,. -.. '•-•••

, .Y •.'.'•' . Le tableau -ci-dessous établit pour 1972 permet de faire
v"..'les o b s e r v a t i o n s s u i v a n t e s : . •.:'.-' '.;';:::':..'...'.T."•.:.,•;.• ='..-,' '••'

.;-::• '•-'••-••:"•'•• • a l o r s q u e l a r é p a r t i t i o n ' d e l a p o p u l a t i o n a c t i v e acceriti"
les déséquilibres existants, les emplois S.N.C.F., eux, Rendent

;.à corriger les écarts : le pourcentage de la population active
"employée à la S.N.C.F. est moins élevé dans l'Est et là Région
Parisienne, que celui de l'ensemble de la population active
salariée pour ces 2 régions.

. (1972)
en pourcentage

population
,populationj

! Région Parisienne!

•Est ' *

! Ouest

14,1
44,7
36,2

25,1
44,1
30,8

personnel

S.N.CJ.V

23, 6

42,7

33,9

"™~r

2) Les emplois indirects des fournisseurs de la fJ.M.O»F • «
en particulier pour la construction du matériel ferroviaire et 0;y.-
équipements fixes du réseau national.

' • Une analyse précise de la ..localisation .de ces .emploiM
!n'a pu être faite dans le cadre de cette étude, cependant il
semble, à première vue, que cette localisation aoiï; pluB favo.i.';vli !
aux régions de l'Ouest de la France comme celle des emplois direc
de la S.N.C.F.. .. : "-....',,. .. . : : . , '
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• ; •"•• • - II - LES APPORTS DE LA S.N.C.F. A L'AMENAGEMENT DU TERRITOIRE
.:.;;; .•;"... •; •..•• FRANÇAIS • . . . .••••.-....--. •;

La structure du réseau électrifié de la S.N.C.F. est
très étendue : 35 OOO km de voies ferrées desservant 6 700 éta-

;,...,-...,-blisseraents ouverts au trafic en 1972. Elle représente donc un
" réseau dense. Elle est de plus relativement diversifiée du pbinl:

. .":. v •'•) ,': d e v u e d e s t y p e s d e l i a i s o n s a s s u r é e s • • ;-.: •',../ . •

r::<-v::;. rr. liaisons radiales autour de Paris. •v;;<:;;^ W::r:; ̂  \v:: v' " ' -'

:l 'ï'yr'. •. \--:--:';»- m a i s a u s s i l i a i s o n s t r a n s v e r s a l e s -,:-. -^ *'':::: ; V V ~ > . '^ :'.''•'"•*•• ".'•••

.: . . . * dans le Sud-Ouest (Bayonne-To.ulouse-Marseille). • ..

•:;::';V:'V;̂ "": •'•:';•* dans le Centre (desserte par le Sud dû Massif Central
. . '.de Neussargues à Béliers) '

•* dans l'Est, surtout, où le réseau exploité par tracti"}
•;';; ' - -^; * é l e c t r i q u e e s t t r è s d e n s e . • .[':;•}• :'L •:••.,•'... ••.:''

.•'•'•'•' • " ' . : • Comparé au réseau d'autoroutes et de voies rapides
" (routes à 3 et 4 voies) le réseau ferroviaire propose des itiné-
raires complets permettant des trajets directs sur des axes
importants de trafic. ; • : •

•;'.:".•• ..;y •.' • . :' Par -contre, le réseau routier rapide (précisé plue haut)
•'•••• •..:• en dehors dé quelques grands axes (1) : Lille-Marseille-Nice,

. ... Paris-Rouen, Paris-Angers,.nAoffre à l'heure actuelle que pou
d'itinéraires complets et se limite souvent à des amcuK'^omnntn
ponctuels (déviation des villes moyennes, renouvelleme.ni; ou

. élargissement de la chaussée sur quelques dizaines de kilomètre;!)
. : ne permettant pas toujours des dessertes interrégionales rapide;;.

' L'analyse des apports de la S.N.C.F. à l g
.du. territoire français sera, faite en examinant successivement
-l'aspect marchandises et l'aspect voyageurs.

..' "..'- .- 1. Le transport de marchandises ' ' .•, -'•

;. '•"• • . "1 «1 • Structure du réseau fe:rré . . .. . • •

. •. .La carte du trafic marchandises de la S.N.C.F. on 1972
(2.) fait apparaître l'importance relative des principale ligne."
Son- examen fait ressortir deux séries d'observations :

;•••'-•'•• .a) II existe un certain nombre d'axes forta, d'une part,
A.des axes radiaux autour de Parisf mais aussi des lignerj traus-
versales. .. . • ,-v .. .'

.•.' '.:'•.'*•.- dans l'Ouest (Tours-Bordeaux) • ' -
- dans l'Est (Dijon~Thionville et Bâle-Strasboûrg)

;::•; ;;>;;.-.:.. - dans le Nord (l'axe Dunkerque-Stra3bourg) / •. ••=
; :;; ' ^ dan s le Sud-Est : la liaison Lyon vers l'Italie
'....•-.,•.. . - dans le Sud-Oueat : la liaisons Bordeaux-Marseille.

il]1) cf. cartes en Annexes; 3 et2) voir en annexe. 5 •>



;••-.-•••• ... b) D'autre part le réseau est bien étendu '. un nombre
important.de petites lignes permettent le rabatteineht des trafjCF
moins importants sur les axes forts. '

• \ -~ • • En conclusion on peut constater que le réseau est dense
- . m a i s i n é g a l e m e n t u t i l i s é . _•.:-y-,-...-•;; : '.:; •' •;..•.• '

-•;i'<•":"••/;:••'::'' 1 ; 2 . L a p a r t d u f e r d a n s l e t r a n s p o r t d e march.àricliBeo

Une analyse des trafics ferroviaires marchandises par
;V;/'rv • région et par produit (selon la nomenclature NST), met clairement;
•-.'• "en lumière les points suivants : " • • ; .• .•...'. :

a) analyse par produit (l)

. , •;/:.•• • - les combustibles, minéraux solides, les minerais et
, • '.. déchets de la métallurgie, les engrais sont transportés
,: '.'.••.:.' ' ;. .• par fer, à plus de 50 % pour pratiquement toutes des
. régions (Chapitres 2, 4 et 7 de la classification N.S.T.,

. ~ à l'inverse les produits agricoles et animaux vivants»
' • les denrées alimentaires et fourrages,
- -: :- . . ... les minéraux bruts ou manufacturén et

••.:]'..• .'. ..;•• • .•'• •'••••• ; "..;. ' m a t é r i a u x d e c o n s t r u c t i o n , .,.••,.
'. '•"": "'.••.• ''. •. • l e s p r o d u i t s c h i m i q u e s , ' •• .•••..- •

•i\:j_ '_:_.'.•.. .. . les machines, véhicules, objec.bd !!iaî.iuf'-ictvif
et transactions spéciales (Ch-.vpitros • 0, 1, <
8, 9) .' f •• '

• ' i ne sont pas pratiquement transportés par lé fer
i • - • • ' -

^ les autres produits (les produits pétroliers nt produit:'
, métallurgiques - Chapitres 3 et 5) sont transportés al-

; ternàtivement par le fer, la route ou la voie navigable
selon les régions. . . -

. b) analyse géographique (1) •" .';•. ;. .'

;-'•. •• . - l'Alsace, le Nord, la Lorraine, la Bourgogne, l'Auvergiv
la Région Rhône-Alpes et le Languedoc sont fortement

. ; - ; utilisatrices'du fer surtout au niveau des .flu:;<: entrant:;-
: ' • -; "• • "la Lorraine, le Languedoc et le Nord font égal entent ap(.v"\
. ! .';. .. au transport par fer pour leurs flux sortants,

\ . - . - • . . / • : . • ' , O ; ; . - . ^ • • • • • ! • . • • - ; • ; • • • • - • • . • • • • • ; • • • . ; ; • •

(1) cf. tableaux en annexe. 6



A.,,. ••.;....•... ../.•:1 .3* Les atouts du transport f\. ferroviaires . . ;.'...-

• • • La S.N.C.I1. a adopté des mesures pour accroître la quai..! I;
.. ; . d u . s e r v i c e o f f e r t . . -. ... . . .. : •, .••••.••-;•• -.. -.•... ... - ..

v>.:i •..;.. . :- ' • . C e r t a i n e s o n t c o n n u u n s u c c è s . r a p i d e : .. •' - •. .-•-

';••"•:-;.•• ••:•: "•'••'/; • • '• • - L e s e m b r a n c h e m e n t s . p a r t i c u l i e r s a s s u r e n t ..au;ioiird ' h u i
.v.— ...une. part importante du trafic intérieur : 120.millions de tonnes
'".'•:• " "'sur un trafic de 1 58 millions de ' tonnes') en 1.972 * ; Oii constaté doho
••-.. ••- •;,(iue I e rail offre, un, transport de porte à porto de très ho\\xv-\
•:' ' ; ^ ^ qualité; permettant ainsi aux liaisons ̂  ferroviaires .de répondre ,

-'va certains besoins bien précis! : •:; ;;7w;v-.:v;...;;:- •.••;•..

••.'. .• ; - D'autres efforts ont été entrepris et doivent être
: /'..-'C p o u r s u i v i s à l ' a v e n i r . . ." . .'-•' ,. .. :. .•>.:••;'*.• ';:',• •'•': .'.•:.•' '

' '•;:;.- ••":;:-- ••'.• •..••:'••• / . I l s c o n c e r n e n t : ' ' • • . : - v - v ' - ; ;. • • ~ ! - . ' ~ \ ^ S " ' .-.••• r .-.•.••.••".••.•.• • •

. - le développement des techniques mixtes rail-route

.••.•'-• ••'•••• ••••- . - ' l ' a m é l i o r a t i o n d e l a q u a l i t é d e s e r v i c e dit f e r s u r le

: ; ..y.'" • : '. -plan de la régularité et de la rapidité (s'ouplosyse
-'.. \i ri\ '-... . "'•/• :•-':. de la réaction à.l'égard de.la clientèlej garantie
'.•••:•;.; ;i-.'' et diminution dés délais d'acheminement...) .

- Des mesures tarifaires exceptionnelles ont; éi;é priser-
par la S.N.C.F. en faveur de la desserte. des ports.

Ces réductions de tarifs sont accordées pour favoriser
le développement de certaines branches d'activités et celui de

• ". certains secteurs, les ports maritimes en particulier.

••••"•••• • : C'est ainsi que les acd-eus laminés expédiés ôevuir, mi.r->
usine productrice ou un entrepôt métallurgique vers un port

• ..• maritime bénéficient de ces tarifs spéciaux. . . . .

';..-. ••:' .. ;. . • II en est de même pour les minerais..de fer expédié.", dôp'i
.. ' les ports vers les usines sidérurgiques de 1 ' intérieur. 0«t àsjîo'r
: •: n'a pas été pris en compte dans la partie quantitative. Attribu/-;!

•.-•'.• : pour des motifs commerciaux, ces tarifs constituent néanmoins un-
. •'•. effort en faveur d'objectifs d'aménagement'.du.'territoire relatif-:
; • au développement des ports. •.. .



1.4» Comment le fer intervient dans la localisation des
t r i e g j ? • • • -..••...

Pour le transport de marchandises, im moyen d'appréhend'i:1

l'apport de la S.N.C.P. à 1'aménagement du territoireest de saini
l'aspect localisation en fonction de l'offre de.transport, 11 a'a^l
de savoir plus précisément dans quelles mesures la présence d'un'!
"desserte ferroviaire peut jouer un rôle dans, le choix-de 1 * implan-
tation industrielle. • .. • .•...:';. .•'••..V̂-ŴV:-':-* .^r ''••'- • *'•• •'•

_. , . Une série d'études (1) sur les facteurs d ' implo.nUrbion a
d'entreprises décentralisées ont été faites :. elles montrent que
la présence d'une desserte est l'un des 5 points '-importants "ci: ter;
par les industriels.

• : • .. ;
 : La nature de la desserte mentionnée-varié selon la tailJe

de l'entreprise. Si la présence d'une desserte routière est mehti.o
née dans 75 % des cas, l'existence d'une desserte ferroviaire est
toutefois citée dans 60 à 70 % des cas. Le téléphone, le:? télex
et les. transports aériens n'interviennent qu'après.

. • ' On peut également citer des enquêtes effectuées en .
Moselle : Sîlles font apparaitre que les entreprises attachent
une'certaine importance à la proximité d'un moyen de transport *
plus particulièrement à l'existence d'une gare ferroviaire, . quau-l.
il" s'agit deîmyennes o:u grandes entreprises.

I I i 2 . L e t r a n s p o r t d e v o y a g e u r s ; ' - • • • . , ' • • • .

En ce qui concerne son trafic voyageurs, la S.M-, 0,;P.
a participé à" l'aménagement du territoire français, pu;.1 différent
actions : •. : • •'••.. - :- . •

- des réductions de temps importantes sur les axes.radiaux *

- l'aménagement de liaisons transversales directes sur 1 ' onsettuil H
du territoire, :•..... •'•.-•-.

- l a mise en place de dessertes interrégionales de qualité do'
';;-'.service é l e v é e , ' • . . . .-i' • ."- .̂.̂  .-,>,••;,•..... .

'u la création à un niveau régional de dessertes cadencées,

-* .l'existence d'un service ferroviaire'de bonne quai il; 6 pour les
' d é p l a c e m e n t s p r o f e s s i o n n e l s , . • • •* ';,,.,'' .'•;••'' :•

- l e maintien des dessertes des zones rurales, '.-.-;. ••
- un rôle particulier dans le développement urbain.

• • ; ' • . ' : - ' ; ' - ' • • • ' . • . • ' • • ' : .'' : ' ' • . • ' • " ' . / • • *

'•'; 0 ) ' "La décentralisation industrielle en France de I9r>4 à 1974"
•;.;•• • ;• ••" AUR.EG sous la direction du Professeur BÂSTIE du (f.N.n.,8,'
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2.1 é Les -réductions de tentpa sur les

. . , Un des critères (lea plus significatifa) do la contri-
bution d'une activité de transport de voyageurs à 1'aménagement

. du territoire est la réduction du temps de transport qui permet
•des liaisons plus fréquentes et plus rapides et donc'un certain
. . - r a p p r o c h e m e n t d e s p ô l e s d e d é c i s i o n . . . • :. - •'..•.;;•";-'. ;; • : < . , '

; ;•:. ' Sur lés dix dernières années, lès'gains de temps de
parcours des meilleurs trains de,voyageurs ont surtout favorisé

.r;-y-l'Ouest, comme le. montre, le tableau suivant : -..../-../;,..,...••.__ ,-•:• ;

:.'.-• • T r a i n s a u ' d é p a r t d e P a r i s .•'"'•;..'•'•. •' •
.Gains; de temps en minutes entre 1964 et 1974

'•"- Région Ouest

Rennes .. ' 26
Caen .. .;.. y." .. 40
Nantes 55
Poitiers 36
Bordeaux . 43
Limoges . 2 7 .
Toulouse 49
Montpellier..1 26

! ! Région Est

!Le Havre 42
! Rouen 1 3 „
! Boulogne 10
! Lille 10
!.Reims ' 4
!Metz 9
'.Nancy : 9
! Strasbourg 22

Mulhouse
Dijon .;
Nice
Grenoble
. Lyqn
Marseille

31
,7.
80
55
16
36

Les gains de temps sur l'Ouest ont donc été danrj l'en-
semble beaucoup plus .homogènes (en.moyenne près de 35 minvil
alors qu'ils ont été beaucoup plus dispersés sur l'Est.(une
• v i n g t a i n e de m i n u t e s en m o y e n n e ) . . . '• ' •••: .•••' '.. •

M )

A l'heure actuelle les vitesses moyenne è lorj plu s élé
sur les liaisons entre Paris et les grandes villes ae situent
Parie-Poitiers (plus de 150 km/h) et Paris-Bordeaux (145.km/h)

. ;



• • • 2.2, L'aménagement de liaisons transversales directes

La SJ.C.F,, en ce qui concerne le transport de voyageur:'!
s'est préoccupée également' de l'amélioration des liaisons trans-
versales : nouveaux horaires, trains directs, améliorations des
correspondances, fréquences plus élevées; . ... : ••-. _ ; '

- ." Ces liaisons transversale.^ sont réparties' stir T'ensemble
du territoire (cf. carte en annexe.7) ;.r^

 ;^-; .:;>/,; .̂ :;.-'•,:';,;, •.

- Bordeaux et Hendaye - Marseille - Nice., dans le Sud-Ouest «

-.Brest - Nantes - La Rochelle ~ Bordeaux, sur la façade Ouest/

- Lille - ïhionville — Strasbourg au Nord, . . .

>- S t r a s b o u r g - L y o n - A v i g n o n à l ' E s t , ••- ,\; •.•..•...•.•••,•••;:-•.'•••>. .'\ ".: ;

-Lyon- Vierzon - Tours - Nantes - Quimpei:-sur la diagonale Ent-
O u e s t . . • . • •• ' . • ' ; : • • • • •'• '••"::-. • • • • : V ••;.;• ;

'Certaines liaisons transversales assurent également dos
dessertes directes via la Région Parisienne: '. . ;

..; ... ,>;. Calais'- Paris ~ Lyon - Nice reliant le Nord ati Sud-Rat
v ••;'.-•. Lille - Paris - Bordeaux - Bayonne liant le Nord nu Sud-
• • " • • . '.'••. O u e s t . ... . - . . . . - _ - ; • - . - •".-.'. . • • • • : • • • - - -

i

• 2.J. Les dessertes interrégionales de qi.ialité de service
... ^ . 'élevée •

. Les derniers progrès qui ont été faits au niveau doo
dessertes interrégionales peuvent être illustrées par 1 ' O.XOHIJIlo
de 1'"étoile de Lyon".

Des remaniements complets (horaires, fréquence, type . '
d'exploitation et donc vitesse) ont été effectués sur leei 3 axes :

. •. ': • .' ••;••'•• ••:". '• -• - L y o n ~ N a n t e s . ' .. . • "•: • ..

..••..' •"••.•..• ' ''. • - L y o n - B o r d e a u x .-•,•• •'••..''.!..-..' .... .-: ••..,•.

-.-., ; •••••'.• '• - L y o n - S t r a s b o u r g • :.h'; •/' ;

permettant des liaisons de bonre qualité entre la région Rhône-Alpcrt
l'Est d'une part, et l'Ouest de la France d'autre part. .

[:•:



• - * -

. Sans modification des tarifs^ les améliorations suivante
ont été apportées :

- des horaires plus adaptées à la demande,

. . - des correspondances facilitées,

. _. . - ouverture du trafic à la 2e classe,

. • . . •-•;••." - introduction de turbotrains en remplacement des
1 ' autorails. r : ... . . •

' •' .'•••• Le tableau résumant les améliorations obtenues sur ces
axes fait appaaitiEL-TOLes gains de temps d'environ 1 heure et des
. fréquences nettement supérieures pour Lyan ~ Nantes.

Strasbourg-Lyon fréquence temps de parcer
• • minimal

desserte . ancienne . 5 . . . . 5 li 23

nouvelle desserte 6 ..• . • 4 h 54

Lyon-Nantes . ,

desserte ancienne 2 7 h 09

nouvelle desserte 5 ' ; . 6 h \?.

Après 10 mois d'exploitation, l'accroissement tlu notnbro
de voyageurs-kilomètres a atteint 40 % sur Lyon-~8trar.5boi.rn>; et 6" ;
sur Lyon-Nantes, alors que depuis quelques années, le br'U.'.i.c
décroissait d'environ 2 % par an.

2.4. La création au niveau régional -do donscirtc-M caOeiu.'-1;';

Ces dernières années, la S.N.C.F. a mis en place, danM
l'des zones suburbaines à forte densité de population des circula-
tions "cadencées" c'est-à-dire offrant à intervalle régulier et
relativement court un service ferroviaire rapide.



On peut citer par exemple : '
-' le service "Métrazu-r" entre Cannes et Menton
- le service "Métrodunes"- entre Cal'ais et Dunkerque
- le service "Métrolor" qui assure une desserte entre Thionville-

Metz et Nancy. • , • -,......

. . Ce dernier a enregistré un fort accroissement de trafic
que l'on peut analyser ainsi : .,

43 % des voyageurs qui sont venus à Métrolor en 1970
étaient des voyageurs qui ne prenaient pas le train sur cette
liaison :

14 % se déplaçaient alors en voiture' particulière
29 % ne voyagaient pas. .'

Un tel service entraine donc un accroissement de niob.il l1
relativement important qui peut être interprété au niveau dea de
sertes régionales comme un effet d'aménagement du territoire. Ce
service "Métrolor" est essentiellement utilisé pour des motifs
domicile-travail (74 % des déplacements en 19743•

2.5. Le maintien des dessertes des zones rural^a

La S.N.C.F. a, au cours des dernières années, transfert'
un certain nombre de lignes r«'"nibus sur des dessertes rout;i.nre;-,
qui comprennent en. 1974 10.7' 'on de réseaux.

Celles-ci permetbenl e maintenir un service '.IR tr-anspcn
rural qui est devenu pour la \ ,-litique d'aménagement du borritoJ.-
une des priorités. Ce service est une des conditions du 'naint:ii en
sur place d'une population rurale qui représente actuo.n f;inont
1/5 de la population française.

2.6. L'existence d'un service ferroviaire do J'̂ 'p'î . f-J"nl
pour les dé"placements professionnels"

Les déplacements d'affaires représentent ^
tante de la contribution des transports à l'aména.̂ 'jiHHtil- "'"'" ' i:'°i;--
ritoire. • . • . .

La place du transport ferroviaire dans ces voyage::" p
motif professionnel a pu être précisée. Les -possibill i tén qui.
offrent, sous certaines conditions, les différents mod.on <']<} i;
port : fer, avion, route ont ainsi été mises en év.i.Ooiu.-.".

(1) L'étude sur les Transports interrégionaux de Pernonn/in (TJ.L
. . a analysé•.les .possibilités d1 ailer.T?retour, entre différente.''

villes, dans un délai de 5 heures à 25 heures avc:c au moine
4 heures disponibles à destination.
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Cette analyse a porté sur les liaisons entre différentes
villes, dont la classification a été exposée plus haut s Paris,
les métropoles etjles capitales régionales.

Les résultats regroupés dans le tableau en annexe 7 ••'
appellent les remarques suivantes : . . .

•.-.'- les liaisons ••Paris-métropoles" sont bien desservies
par fer ' • . • ;

..••...••.. *~ les liaisons "Paris-capitales régionales" sont égaleui'.vil
bien desservies par fer : de plus le transport fer-

. roviaire, est ici, souveiit plii3 rapides que los auto?;]
. : • " . • ; • • " •. m o d e s . ' . "•,'•-••'.; •:•.-•' ; -

- pour les liaisons métropoles-capitales régionales, se"!
le fer assure certaines liaisons, dans les conditions

• requises (par exemple : Orléans-Strasbourg ou Amiens-
Strasbourg) . . •

2.7» Un rOle particulier da.ns le développement urbain

Un dernier rôle du transport de voyageurs dans la politiM1

d'aménagement du territoire est à mentionner : il concerne le
•développement des villes.

-•---.--•• - La S. N. G. F-.- a assuré ces dernières années ••une pnrt Impôt •
tante des trafics de banlieues dans' les villes de provim-n, m qui
contribue au développement souhaité de ces villes.

En Région Parisienne, deux efforts de la S.N.C.F. doive?'i.
être cité dans le cadre de l'aménagement du territoire, U s'agit-

- en premier lieu des dessertes par le fer der,1 villes
nouvelles (St- Quentin en Yvelines, Cergy-Pou l;o.Lnn,
Evry)

- en second lieu, des dessertes ferroviaires oralement
des différents aéroports (•Roissy.en Freine© et Orly)*

• i '.-. •' .'•'>'-."• •

-• i
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IIÏ - CONTRIBUTION DIRECTE DE LA S.N.C.F. A L.'AMENAGEMENT DU
TERRITOIRE : essai de quantification sur la période! 1970-

..-, ' 1974 . , ..v .

1. Le3 hypothèses , :. ' ;'.

• ..••' 1.1. L'évaluation des pertes financières et du manque
à gagner de la S.N.C.F. provoqués' par sa contribution à l'aména-
gement du territoire sera faite sur une période de cinq ans allUii'l;
de 1970 à 1974. Il n'a pas toujours été possible d'effectuer les
oalculs sur les cinq années du fait des délais;.de l'étude. L'éva-
luation a donc été établie pour certains postes sur l'année 1974
et on a estimé que celle-ci pouvait être acceptée pour leo autren
années, la situation de la S.N.C.F. et ses activités n'ayant pan
été profondément modifiées sur cette période.

1.2. Le calcul des pertes financières et de manquer? à
gagner suppose la définition d'un seuil de contribution des troue-
ports concernés à la couverture des charges fixes, non n.ft'ectnblf-n
à ce transport.

: Celui-ci sera pris égal au taux moyen de couverture des
dépenses affectables par les recettes affectables (1) de la SNOF
en 1973, soit 120 %. Il faut noter que ce taux est inférieur à
celui qui aurait été nécessaire pour que le surplus de r^rv^too
affectables qur les dépenses couvre complètement len chn.r̂ oo
indivises et donc que la SNCF soit en équilibre financier."

1.3. Dans tous les cas où la définition &' hypotb'VJon
exactes de calcul se révélera comporter un certain tlogré il'nr-
bitraire, on choisira l'hypothèse minimisant, mémo furÎ MKM.II:, la
contribution de la SNCF à l'aménagement du territoire.

' 1 ' • • • • •

1.4. Le montant total de l'enveloppe. d'invon;txr'''.<>m':Mit
accordée par l'Etat à la SMCF chaque année au. cours .de V-'. période
étudiée- sera supposé inchangé par "rapport à la réalité. Les
limites globales imposées par l'Etat à la SNC'F sur fies haussée
tarifaires seront celles qui ont effectivement été appliquées.

1.. 5. Tous les résultats seront donnés en franco conatant.'.i
1974, l'indexation étant faite selon l'indice des prix de la
production intérieure brute. .- . .'•.',-.

- ; : . • • . - - . - ' ••• - ••.-• ••• :: : ] ) • : • • " \ A . .

(1) Contribution spécifique^ de l'Etat compiciees.
».»
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III.2. Le transport de marchandises ' '

Compte tenu des calais impartis à l'étude, il n'a pas été'
possible de définir d'abord les relations retenus p\iis d'évaluer
ensuite si elles engendraient des pertes de recettes on manques
à gagner. . " • : '' . . -

:•. C'est la méthode inverse qui a été utilisée, consistant
à déterminer les relations sur lesquelles il y aurait perte ou
manque à gagner, puis à vérifier, avant de les prendre en compte*,
si elles relevaient bien de l'aménagement du territoire.'•

La même méthode a dû être employée pour les transports
de' voyageurs, à l'exception des transports omnibus qui ont tous
été intégrés à ceux contribuant à l'aménagement du territoire.

III.3.1 . La méthode . . ,.';{', •

Elle utilise le système tarifaire marchandises en vigueur
à la. SNCF depuis 1962 qtii fait appel à des distances kilométrique;-
corrigées. . . . - , .

.'.' Ces corrections ont été effectuées pour tenir compte des
différences de coûts marginaux sur les différentes sections do
-la SNCF. ........ ...... ., ,,. : -..-.; "-...,. +. . . .

Toutefois, alors que la dispersion dés coûts aurait dû
conduire à prendre en compte les distances corrigées variant enl;r"
moins de une fois et huit fois les distances réelles, la,disper
a été limitée à la fourchette de 0,8 -2, sur chaque section, puin
à la fourchette 0,8 -1,3, sur chaque expédition, empruntant plu-
sieurs sections". . • /•.-;'•...

La méthode consiste à rechercher une borne inférieure dv
volume des expéditions en-dessous de laquelle les tarifs écrwbén.
ne permettent' plus la couverture des coûts affectables h cas
expéditions.. . '. ^ .•.. : . .

• • On calcule le manque à gagner correspondant en tenant
compte de l'objectif d!un taux de couverture à 120..96 des charges
affeetables par les recettes affectables. '

•••..;.•' En fait, le calcul-a été fait en'-confondant chargea
affectables et coûts marginaux, ce qui conduit ainsi à une mino-
ration de la perte subie. •....:,,_, ... ' ••

.. ; ; ..• Certes, si les services de transport en cause étaient conoi
dérés comme obligatoires pour la SNCF, celle-ci aurait intérêt
à les maintenir dès que leurs recettes dépasaent leurs coûts
m a r g i n a u x . , . - . .. .- •••".•.'.• . .,•..-.

/ • » «
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• : . . Mais c'est évidemment clans l'hypothèse inverse que l'on
•doit se placer dans la présente étude pour le calcul de la contri-
bution 'dp "la S.N.C.F. à l'aménagement du territoire ; on doit
admettre .:• ! elle aurait été libre de supprimer les services pour
lesquels ïes recettes auraient été inférieures aux coûts éludables
forcément supérieurs eux-mêmes aux coûts marginaux.

•••••• . .L'examen d'un certain nombre de dossiers de propositions
' " de suppressions de services marchandises met en évidence .̂ dés
•..économies au moins égalés aux pertes, calculées par la méthode
proposée.' • '""-V

.'-:>:.;:':>- v:-':\V' L'évaluation de1 la borne inferieure'des^coûts supportés
par la S.N.C.F. au delà des que"1 s il y a manque' à gagner et dont
le calcul est donné en annexe '9, conduit à retenir les trafics
pour lesquels le coût marginal est supérieur à 1,30 foio le coût
marginal moyen (1). On vérifie que les expéditions correspondante.1:;
se situent dans des zones relevant visiblement de l'aménagement du

'territoire pour les 3 principales raisons suivantes î

- aucun cheminement direct n'emprunte en Région Parisienne don
••sections- de ligne où le coût marginal est supérieur à 1,2 fois"
-.; le coût marginal moyen. Certains peuvent se situer en région

••. '•". Rhône-Alpes: mais ils constituent alors des dessertes internes à
. :< cette région, • • ,: ': ' '

- d'autre part, nous n'avons conservé que les expéditions pour:
lesquelles Ici distance est inférieure à 200 km donc d'intéryt
régional, . . . . ' .

'*- enfin l'ensemble des expéditions marchandises retenues ici ne
représente que 5 % des t-km. Il est donc évident que cf;a trafic".

, - ne se situent pas sur les grands axes de transport de marchan-
dises pour lesquels la couverture des charges affectablcd dé par. M
sensiblement les seuils retenus. . •

III-2..2. Les résultats . ' . ' ' . • '

• Le manque à gagner a été évalué à 200 MF 1974 f?t>r une
.année, soit 1 milliard de francs 74 sur cinq ans»

; . ' v III-3 Le transport de voyageurs non omnibus

I1I-3.1. La méthode . ;: :. . . ' ..

'"r ..•'••• .••— La péréquation générale des tarifs de voyageurs conduit
la S.N.C.F. à ofMr sur un certain nombre, de relations «ilG3 servie"!

. de transport dont les coûts sont moins bien couverts par les rece';
-•- t e a q u ' a i l l e u r s . . - • ..-. •••,'•:••••••.•.'••\---''\\-^.••'<-•.•.•,-•• '•••. •-•",. • . •.:

. (1) calculé sur l'ensemble du réseau.
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.Le principe du calcul consiste à déterminer ces "services,
et après avoir vérifié qu'iisont situés géographiquement dans
•des zones où se posent des problèmes d'aménagement du territoire
à calculer le manque à gagner. 82 % du trafic a ainsi été exclu.
•Le.fait que près de 70 % des voyageurs des rapides et express
ont une extrémité de leur -parcours à Paris illustre clairement
que les 18 % de trafics retenus ne se situent pas sur les grands
..axes.de trafic mais dans des zones relevant de. l'aménagement du
-territoire, (on se reportera à l'annexe 10).

•• ••.•.•'• '•"••'-'••• ; .. O n a d o n c calculé le manque à gagner en supposant que

'les tarifs sur ces relations étaient augmentés de 10 % et en
f retenant plusieurs valeurs possibles d'élasticité du trafic au
tarif. ' •

•.-'••:v-";:v-';v-'-'.;'ôn trouvera en annexe 11 la démonstration que cette hypo-
thèse de hausse tarifaire entraîne bien une augmentation de'
recettes de la S.N.C.F.. et la vérification que ce groupe de
relations ne couvre pas complètement l'.2O % de ses charges af~
..fectables par ses recettes. ,. . . V

•"'•• "•'"'••• "On a supposé en outre que la légère baisse de tarif à
consentir sur les lignes les plus rentables, pour maintenir un
niveau tarifaire moyen constant, serait financièrement neutre
pour la S.N.C.F. en raison du trafic induit.

'• ••-. : ..:• [~-•'•••'•'• On doit noter que la méthode décrite ci-dessus est mini-
misante car elle exclut les transports, concourant à l'aménagement
du territoire effectués sur les axes principaux. -

•'.III-3..2. Les résultats

Au vu du tableau en annexe 10 et compte tenu de toutes
les hypothèses prudentes qui ont été prises ci-dessus, on a retenu,
ung somme de 60 MF,pour 1974, au titre de l'évaluation d'un minimum
des charges qu'en l'absence de dépéréquation tarifaire la S.N.C.F.
supporte en faveur de l'aménagement du territoire, soit 300 MF 74
sur cinq ans.

III - 4 — Le secteur de service public

II a été décidé de ne tenir compte que des services
omnibus à l'exclusion des banlieues de grandes villes et des
compensations tarifaires pour transports de marchandises.



.111-4.1. Les services omnibus

~. la méthode : au cours de la période 1970 - 1974, l'Etat a couverI
progressivement la différence entre les charges affectables des

. services omnibus et les recettes provenant des usagers.

Mais il ne '-ompense pas ainsi la marge de 20 % nécessaire
à la couverture des .harges fixes.

Il est apparu justifié de considérer que tous les services
omnibus qui ne. desservaient pas des banlieues de grandes villes
jouent un rôle favorable pour l'aménagement du territoire, en
permettant notamment la desserte de zones rurales ou de montagne
menacées par le dépeuplement..

La contribution de la S.N.C.F. a donc été égale à 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 l'Etat.

On trouvera en annexe 12 1e détail des calculs effectues.

- les résultats : la contribution directe de la S.N.C.F. à l'amé-
nagement du territoire sur ce poste a été de 2,716 milliards
de francs 74 sur là période de 1970 - 1974.

Pendant la même période, la contribution directe de
l'Etat sur ce poste en sus de celle de la S.N.C.F., a été de _ ̂
.1,818 milliards de francs 74.," ...--•

III-4.2. Les réductions.tarifaires marchandises

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

Comme on le montre dans l'Annexe 113, ce manque à gagner
se monte à 120 % de cette compensation, selon la méthode déjà
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 être retenue au titre
de l'aménagement ,du territoire.
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- les résultats : le manque à gagner de la S.N.C.F. est de 242 MF
(1974) sur la période 1970 - 1974. '

• • Sur cette même période, ia contribution de l'Etat
(transport de presse exclu) a été de 202 millions de francs1 74.

• .111-4.2. Résultats jcgjnoernant ̂ le _3jecteur de seryice
••-•'.•• - public .

;. • ,:.. Au total, sur la période 1970 - 1974, la contribution
directe de la S.N.C.F. à l'aménagement du territoire français
à travers le service public a été estimée à 2,958 milliard:.! de
francs 74 arrondis à 3 milliards. .• ' . .

En complément de cette contribution, l'Etat a apporté
de son côté une contribution de 2,020 milliards de francs 74.

: " ; •"• I I I - 5 - M s u l t a t s " -, •-•'.-.

Xa contribution directe de la S.N.C.F. à 1'aménagement
du territoire sur la période 1970 - 1974 peut donc être évalué
à 4,3 milliards de francs 1974».se décomposant comme suit :

Secteur marchandises : 200 MF (74) par an soit 1000 MF (74) sur
--------- . - • - - - - - - - 5 ans

Secteur voyageurs : 60 MF (74) " " 300 MF (74) sur
l3 ans

Secteur service public 600 MF (74) " " 3000 MF (74) sur
5 ans

soit en moyenne 860 millions de francs 1974 par an,

Pendant la même période l'Etat a consacré, en sus, à
1?aménagement du territoire à travers la S.N.C.F. une somme de
2,020 milliards de francs 1974, soit 400 millions de F/an, ce
qui porte l'aide totale à l'aménagement du territoire par le
canal des transports ferroviaires à 1 200 millions par an environ
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II faut noter ici que cette évaluation de la contribution
directe de la S.N.C.F. à l'aménagement du territoire n'a pas pris
en compte le manque à gagner qu'elle a subi: en n'investissant
pas. ces sommes dans des secteurs beaucoup plus rentables de son
activité.

:••..;''.• Cette contribution pourrait donc être nettement accrue,
si on avait pris en compte une telle possibilité.

Conclusion

L'apport de la S.N.C.F. à l'aménagement du territoire
apparait donc'très important, tant du point de vue qualitatif,
que quantitatif. Il est nécessaire de
que les évaluations chiffrées dans ce
l'objet d'hypothèses simplificatrices
tement, la contribution calculée.

remarquer, a ce propos,
présent rapport ont fait
minimisant, parfois for-

ii est certain toutefois que le rôle dévolu par l'Rbat.
à la S.N.C.F. au sein du marché-des transports impose à celle-ci
des obligations en â.veur de l'aménagement du territoire qu'il
paraîtrait irréaliste de
qu'elles concourrent à d
séparables.

voir totalement supprimée, d'autant plu:
autres.objectifs dont elles sont in-
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Part du trafic ferroviaire par type de:produits et par région

Chapitres NSI1

Flux entrants

lésions Françaises :

k u ' d •• : . '"•"••'

"'icardie . . /.,.•.-;.
16l'Ion Parisienne ':•
! t : i i l ; r e • " .......*
iau te-Normandie *v. ''•'
lasse-Normandie
lri;tagne
''ii;/:.! du la Loire
.'o i.tou-CharenteB
'..1 mous in .. .'
\rjuitaine , . ••
A i i.i.i.~'i?yrénéea
.!li;'i m pagne
io e r a i n e

V.Usace. . . • :-
.'Vanche-Comté \ , -••
Bourgogne .
Uivergne
!hr)ne-Alpes - - • -
Kiii^uedoc

Vnvencii Côte-d'Azur

0
! . !
i . i

-. ! ' '.

i .
' • • ' • ! •

i - ' •• '

: • i ••" •. . -

!

j
i

j
1

. ;
i

!

i

;

!

" !
j

;
i

j
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X

X

X
X
X
X

X
X

X

! x
! x
! x
! x

! x "
! x

J
i
i

i

j
i

j

!
;
i

;

;

i!
j

• !

I

1

1

|

' " J
!
1

1

3

x

X
X
X

X

X

j
J
J
1

1 •

;

1
1
1
1
!

i

j
;

t
j
i

!

j

i

!

;

j
j

4

x
x

X
X

X
X

X

X

5

X

X

X
X

! x
! x
! x

! x

! x
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I
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i
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I
i

i

i

i

;

i

i

j

I
j
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j
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i
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!
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i

i

i

i
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j

j
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i

i

t
j
i

i

j
;
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x
x

x .
X
X
X
X
X
X

X
X

X

X
X .
X
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X

j
1
I

j
i

1

j
i

i

!
i

j
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i
i
i

i

i
!
j
j
i

1
!

8

x

x

X
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! - -

!
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Flux sortants

.'.i.t:a.L'die
<<%Lon Parisienne
,'onl;re :
laute-Normandie
fci.sue-Normandie

:';ty;; de la Loire
'o i. I;ou-Charentes
i i.iiioirsin
tf|u i t a i n e
'li Ui-Pyrénées
Mr un pagne
'«"•raine
\ . l . : i a c : e ' ' • • • ' • • . ' ; • .

'V-meho-Comté •'
Jourgogne • • ••.. -:

Utvergne
iliô ne-Alpes
«aiiguedoc
'i --'vence Oôte-d'Azur

x

x

x

x

X
X

X
X

X
X

X

X
X
X
X
X
X

X
X
X
X

X
X.

X
X

X

X

X

X X

X

X

X

X
X

X

X
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... Chaque croix signifie que le transport par fer représente
au niveau de la région, et pour le type de marchandises considéré,
au moins 50 % du. trafic global de la région (fer H- route privé +
route public. + .ONN) . . • . • ,:

. • • _ • • • . , • • . : ' • • • ' • • • ' • . • ' - ' • ' • ' ' • • - • • • • • ' • • . ' • • • . ' . • ! • • " • • . • • "

• . . . - :• -; v y . • . • . • • . * ' . ' . .

" • " - . • . . ' . \ ' . . : . . ' . ' - ' ; - . • . . . . . - . . • • • . ' • - - i ' ' . < - . . • ' " -

•:':;:-- 'v.^^Les chapitres de la'nomenclature NST sont les suivants :

Chapitre ' .

0 , produits agricoles et animaux, vivants
; j ,;̂ N..- denrées alimentaires et fourrages

2 - •" combustibles minéraux solides

3 produits pétroliers

4 .-.. •. minerais et déchets pour la métallurgie

.;/ 5 V ;'.?-. -'produits métallurgiques . . • '

'. • 6 ."•••••• minéraux bruts ou manufacturés et matériaux

7 engrais

... 8 . • produits chimiques

,. 9... . machines, véhicules, objets manufacturés et
...•••' •'•'. transactions spéciales.
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RESEAU FERROVIAIRE
Principales relations transversales offertes aux voyageurs en 1Ô73

yOUNKERQUE

< •

•.POITIERS

: 9 •• / XX
: / \ / fAONTLUÇON

LA ROCHELLE

G métropole d'équilibre

O autre agglomération

Seules, les principales relations transversales Intéressant le trafic des voyageurs
sont.signalées. • . ' . . ' • '

.. .: , : , . Pour ne pas surcharger le graphique, les liaisons avec Paris ont 616 indiquées
' , ' p a r une flèche. ' ,

157
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Possibilités 'd'aller-retour dans la période de 5 heures à 25 heures avec au. .moins
4 heures disponibles. à destination. • •' • . .... • ' •.:..'•
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ANNEXE N° 9 : EX P E D I T I O N S M A R C H A N D I S E S \

Calcul d'une borne i n f é r i e u r e des c o û t s "
•••>••'••'.; '-A'••'•. s u p p o r t é s p a r l e c h e m i n d e > f e r a u d e l à d e l e u r p a r t i e

recettes, pour des acheminements

is de 1'aménagement du territoire

couverte par les seules

de régions prioritaires au sen:

:4 Le rapport rappelle que lors de la réforme tarifaire de
1962, aucun acheminement ne s'est vu affecter un coût de référence
supérieur, de 30 % à un coût moyen qui aurait été basé sur sa seule
longueur prise sur le réseau de 19'H multipliée, par un coût rnbyen
k i l o m é t r i q u e n a t i o n a l . . * •-.•.:,'•'? •••\^:,.-\' •• ': •;: •• .-

Or, en fait, cette dispersion est plus considérable coiiuiu; le
montre, la courbe ci-dessous qui donne l'exemple de la distribution
des coûts marginaux Cm de circulation pour- les acheminements de .1959

t̂ au coût marginal moyen pour l'ensemble du réseau Cm.par rapport

des expéditions;en tk

' • ( • • • - • . • • •

: • • . • • • ( • • '

Cm

.'•••, .. Pour l'approche qui a été faite ici, on a gardé, faute d'étu-
:des plus récentes, cette même distribution pour figurer celle qui
. reflète l'actuelle distribution des coûts marginaux ; ce faisant, on
restreint certainement la dispersion réelle des coûts marginaux
- et en conséquence, on minore comme la suite du raisonnement le
montrera, les charges supportées par la SNCF - pour de nombreuses •
raisons dont parmi les principales, on peut citer les suivantes :

- On sait maintenant que la part marginale de l'entretien des yoies
moyennée dans les évaluations de 1959, varie, de 1 pour les axes

;•- .importants à 9 pour les petites lignes, . •.

- on avait également, tenu compte du tonnage maximum qu'il serait
W?Ï 'possible de remorquer par train sur- une section de'ligne sans

tenir compte du fait que certaines "petites lignes" ne sont j'a-
r m a i s au maximum de traction ; , ...... .--.••



r

r le trafic des grandes artères ayant plus augmenté que celui des
..petites lignes, il a accru la dispersion ainsi prise en' compte
: du fait de son coût marginal faible ;

- i •

- enfin, cette distribution ne tient pas compte'des diminutions de
longueurs de lignes intervenues depuis 19^1, réseau base de l'étude

.qui comportait 42 500 km (moins de 35 000 km actuellement) perinet-
vtant ainsi des acheminements plus courts. ' . ;.

L'approche proposée ici consiste donc à chercher quels sont
les acheminements pour lesquels le coût marginal supporté par la
.SNCF dépasse la recette dont les maxima, ont été écrêtés comme il
a été dit plus haut et de compter conime apport à 1.'aménagement du
territoire, la partie de ce coût marginal que ne couvre pas la ;JMCF
p a r , 1 a r e c e t t e q u ' e l l e p e r ç o i t . • • ; ; • : ; . r . - v C - - :: :V.'•••'C•'•'"': • "" • '.s-.

La SNCF a limité sa dépéréquation tarifaire à une valeur maxi-
male de la recette RM :

;; , •'.RM = (180 + 1,3 d) K, d étant la distance kilométrique courte
sur le réseau 19'H. ' ' • "•• - •

La distribution des coûts marginaux était centrée en 197'i »ur

cm pour lequel == = 0,8 où Rin est la recette moyenne par tkm sur
" .-•-• . • •; - -. • • • R m . . . . . • •. . . • > . . . * ,

l ' e n s e m b l e d u r é s e a u . . . • .; • ; • ' ; • • . ; •

.-- Mais -d'une part,- on ne- conservera, ici. .que les expéditions pour

lesquelles d ^'200 km, ce qui donne ~ > 8

seuil au-delà duquel les coûts marginaux Cm dépassent sûrement la
recette.des expéditions correspondantes. ; .

•r D'autre part, en 1962, les grandes lignes avaient vu leurs coûts
.'marginaux majores par la prise en compte de charges d'amortissement

des installations de traction électrique existantes ou à créer,
afin.de réduire ainsi au profit des "petites lignes" la dispersion

; des coûts marginaux calculés. .

t Oter ces charges•conduit à augmenter le rapport coût mar-

ginal calculé sur coût marginal moyen .-— pour les expéditions à.
' . : • . • . • • •"' • . ; • . . ' . . . . . ', . • . C m . • • . . • : • •

fort coû.t marginal, donc en particulier celles des petites lignes.

•"..' Une estimation prudente de cette augmentation est de consi-
dérer que seules les expéditions dont le coefficient est inférieur
à 1 sont assurées en traction électrique (elles ne représentent en
fait.que moins des trois quarts du .trafic effectivement transporté
par traction électrique). . .,
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Le centre de gravité de la distribution est alors-.déplacé de

1 à 0,95^ et celui des expéditions pour lesquelles ~ est ^ 1,'13'à

Cm Cm
— = 1,58 pour 3>33«1O tkm. Le seuil "où les coûts marginaux depar.-
C m . . . . ' • • ; • . - .

sent les.recettes s'établit alors à — = 1,̂ 5 x 0,95*1 = 1,33.
, Cm . .

. . ' . • . ' • • • • .. 'J'.

••""••;•', Le calcul de la charge que supporte alors la SNCF, conduit a
u n e é v a l u a t i o n d e : . : . ... ;.,•;.• .v.,-•-,•• s

[1,58 - 1 ,
0,8 x 11,1 x 3,33.109 !=. 62 MP.'. : :

o\X

.11,1 c/tk est le produit moyen par tk eh 197̂ 1 » .

0,8 x 11,1 c le coût marginal moyen en 197JJ. .

— ' V i tla perte moyenne afférente aux 3,33«1O tkm dont

le coût marginal dépasse la recette (le facteur 0,95^ traduisant .! e
changement d'échelle dans le diagramme dû au rétablissement- d'une
distribution des coûts marginaux hors charges d'amortissement des
electrifications) . . * . . ... . . ... ;. . ...-• '

| 4 % des txpldihoni

' Nouveau cintre, de-
là e/i'sfri bu/l'on * ,
excluant, I 'amprh'ssc.mcnï\
At% charges d'éltcl'nFtcah'ons

aire, UochurU s 3,33 .40* TK
pour l«s<jL»c'/es Cm^> R ,

X'.v

p
/'aire

moyen de,
h



' • • • • • • • < • \ - " \ .•:• '.•"•••• • • ' " . ' . . • . ' . • • • " . . . - . - • ' / • . ' '

• -.tour' tenir compte de l'objectif de couverture a 120•"%' des
charges affectables, les 62 millions de francs ci-dessus - et qui
sont représentés par l'aire hachurée horizontalement dans.le
diagramme ci-dessous - doivent être majorés en reculant le seuil

pris en compte à — = 1,15 tel que 1,15 x 1,2.0 % -1,38.
• ' \ ' - - : : . : > y - ? \ - : M ï : ' - • • : ; • • • • . c t t i • • • " ' : • : • • . • • • • • . - • • ' • • , . - - • / • f ; • • ; / .•••

En faisant l'hypothèse à partir du seuil de 1,15,où la
recette couvre 120 % des coûts marginaux d'une distribution linéaire
des écarts recettes - coûts jusqu'au point -1,3.8 où cet. écart .
s'annule et en prenant 20 % du coût marginal moyen comme objectif
de couverture supplémentaire des coûts marginaux (ce qui miniiniae
beaucoup car on est dans une zone à coût marginal plus élevé, le
centre de gravite•général étant à 1,35) > la majoration s'écrit t

; •' - 0 , 8 ::x 1 ,11 x l O ~ 2 x 9 ,19 . 1O9 x 10 % d ' u n e p a r t {haç.hun£6
ch-Q-ii, ëe.4 du d.iaqhamnm

:..'>;. ' . , , :Ç.Q,8 x 1 ,11 x 1 0 " 2 x 3 , 3 3 » 1 0 9 x 20 # d ' a u t r e p a r t [hachu>it&
. • s / ' - . - " , ; . - : / '''..'''••'.'••'•: . vei-tXca^ci c/a dxag.'i.aitiriie.

s s o i t l'IO m i l l i o n s de f r ancs 197*h '• . : ' ..

.'•..'•.'•' La contribution de la SNCF à l'aménagement du territoire peui
être estimée pour ce chapitre à 200 millions de francs 197̂ 1 sur la
p é r i o d e ; 1 9 7 0 - 1 9 7 * 1 , \ - : ••'•' ' • ' ' -.v-V^-.•/:--"-": :-/v •'•• •

Crri

Cm

ifmy



J"-'ANNEXEjiq : LES TRANSPORTS DE VOYAGEURS NON OMNIBUS

..,., Approche des charges que supporte la SNCF •

v ; en l'absence de dépérêquation tarifaire

v ,;, dans les services relevant plus particulièrement
de l'aménagement du territoire

•;••:••'. .:>:i-W.: Pour rechercher un ordre de grandeur qui représente une
borne.inférieure du manque à gagner financier consenti par la
SNCF dans le domaine étudié, le trafic grandes lignes a été sché-
matiquement représenté en 3 catégories : chacune de ces catégo-
ries a. pour le trafic de relations qu'elle comprend un coût
marginal moyen au voyageur-kilomètre soit inférieur, soit égal,
soit supérieur au coût marginal moyen SNCP grandes lignes qui
est pour 1974 tel que Cm = 0,71 (P est la recette moyenne voya-
geurs) . P

-.-.. -'.Pour le but de la présente étude, on a schématise , comme
suit, la structure du trafic grandes lignes 197'̂  en limitant. l'A
encore la dispersion des coûts marginaux, ... .•;_•..:;• • ;-

: " -Catégorie I 2'l % du trafic "tel "que" Cm" = O,8'5 Cm

Catégorie II 50 % " " " Cm> = Cm

. . . • •; Catégorie III 18 % " ". "..*-. Cm' = 1,20 Cm

Les catégories I et II représentent essentiellement les
relations radiales autour de Paris. La part du trafic intéres-
sant plus particulièrement l'aménagement du territoire (trans-
versales, régions Massif Central, Bretagne) est"saisie par la
catégorie III où le coût marginal moyen propre est supérieur de
20 % au coût marginal moyen national pour un.trafic représentant
18 % du trafic voyageurs rapides et express.

• Pour rester dans des domaines crédibles s on a supposé 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 dû être calculé
sur les 82 % de trafic que représentent les catégories I et II.
Outre des hypothèses hasardeuses qu1il. aurait fallu faire sur les



élasticités propres à chacune de ces catégories pour de très
faibles hausses de tarif, un tel calcul aurait oublie le fait que
dans ces catégories I et II de nombreuses relations express par"
exemple, participent aussi à l'aménagement' du territoire et que,
là également, la Société Nationale aurait pu y moduler sea tarifa

...;. Aussi, n'a-t-il été retenu au titre aménagement du terri-
'toire que la variation de contribution de la SNCF sur la aeule
catégorie III en fonction d'une hausse tarifaire de 10 $?.

L - - \ - > \ - ' - : - . • • ; • • . • • • . • • . . ' ' • • • • . - - • • ' • ' '

la recette moyenne par voyageur
le coût marginal par voyageur
l'élasticité du trafic au tarif
le trafic actuel de base . .
la recette de ce trafic T J R •-. Pï
là contribution actuelle du trafic T :
B = (P - C) T

Si on note

!

P
C
e
T

:.R
B

AT AP .

B + AB = (P + AP -- C) (T + AT)

soit s AB = TAP - CAT + PAT + APAT

AS A? Çhl Aï + A£ A2O U R " P " PT T P T

ou encore
AB _ AP
R F" - e • <£ -. e

II n'a pas été jugé raisonnable de vouloir assigner à ce
trafic de la catégorie III une élasticité déterminée : on s'est
contenté.de prendre une parametrisation dans dfes limites extrêmes
de e = 0,5 à e= 2 ce qui donne les résultats ci-dessous :

;.e.=

,"S.., 2

0,5

1-1

1,5

CVJ

• R " =

AB _
R

R~ =

AB ^
' R ~ •"

8,8 %

.7,5 %

6,3 %

5 %

selon les
recettes

.i97.fl- :,.•:.:.

AB ' =

AB =

AB =

AB «

83

71

60

48

MP

MP

MF

• ; ! • - . ' • . î •
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ANNEXE 11: LES TRANSPORTS DE VOYAGEURS NON OMNIBUS.

VERIFICATION DU CARACTERE D'INSUFFISANTE CONTRIBUTION

DU SECTEUR RETENU • :

Soit : P le tarif moyen perçu sur les lignes voyageurs non omnibus
de la SNCF. ' ...

••'•,•• C "le c o û t m a r g i n a l d u s e c t e u r r e t e n u ••[, "-]:'••: \: • :'-J.\ "•. ?: ••'•'.

CM le coût marginal moyen des lignes voyageurs non omnibus

...Caf la charge affectable du secteur retenu. .., . •

•""••'• .'Le secteur a une contribution insuffisante si • '..

•:-•••'.•''•;.;.} :."-.Càf. V ^ o P = 0 , 8 3 P • : ••':'••••••: -^:>':---'"-:•• -V-:.y'r-:
' . / • • • • ' ' • • - • • • • ' • - . . ' ' • • " ' • ' : • • • ' ; . • • ' " • • . ' • . ' •

il suffit pour cela que C1 >, 0,83 P étant donné que Gaf > C

' • ' • • • ' . • c • ' • . • ' . ' " .

ou encore si x = ̂  (avec x > 1), que s • ? • . . . . .
• • • • • • • ° M - • - •••• V • • • . • • •

X ^ 0,83 ~

En 1974, ?r- valait l,4l"d'oCl :
• • • • • - •.••.• •• M

Or, la valeur retenue pour x est de 1,20.
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ANNEXE 12: CALCUL DE LA CONTRIBUTION DE LA. SNCF

. •:.:,,•'••:-ê -/A L'AMENAGEMENT DU TERRITOIRE \-'[ \- :,

,,-.;.. AU TITRE DES SERVICES OMNIBUS . .,,.,:,

\

• •''••-;•-••••; •;;--;;;;--:> .-,;•_ L a .contribution d i r e c t e de la SNCF à l'aménagement du
" .-territoire sur ce poste a été évaluée à la différence entre 120 #

des charges affectables aux services omnibus (banlieuea exclues)
et les recettes augmentées des compensations de ces mêmes services

!-' omnibus.. .... .. . . . . . . . ..'

. ' L " lies charges et recettes provenant des usagers, concernant;
3.es services de banlieue ont été évaluées à partir des chiffres
connus sur l'année 1971•

'-;;-.:; ; . .;. La contribution de l'Etat aux services de banlieue a été
•,-•;•-•.'. c a l c u l é e chaque a n n é e . .. ." - " ;• V" • -^ .':i- • •

Enfin, les charges, recettes et contribution de l'Etat sur
le reste des services omnibus correspondent aux sommes réelles
engagées chaque année. .

.'•'... Le tableau suivant indique la suite des opérations condui-
sant au calcul de la perte de recette de la SNCF pour les
services omnibus maintenus dans l'intérêt de l'aménagement du.terri
toire (banlieues exclues). . ....
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en MF (aouvanto)•TVA comprise
~—' 4 '•
: . = . . ' • . . . . ' ' • • • . . . •• !

J , s charges services omnibus

3, ,'= charges banlieues : •'
f " p — p ; ' • • ' • •

\\ - Recettes services omnibus

11 = Recettes banlieues ----....•-•

a déduire : R o " Rb

I . = Compensation Etat services,
omnibus

I = Compensation Etat banlieues

a déduire ; . I ^ - I. . . •••'
5 • • ... 8 0 .... : b •...:•..-... ; . •

£*erte de recette = (Cso'~Cb)x.l ,20
• •: • - -(Rso-Rb.). . . ....

'- -(Iso-lb)

Actualisation en MF 197'J

1970

1 094

246
848

1 018

564

136

428

123

8

115

.475

632 /

1971

1 087

267
920

1 104

498 .

124

3 7 '4

267

44

223

-507

641

1972/

1 24l

279 .
962

1 154

532

:'132 .

400

. '439
112

, 327

r 427-

509.,

1973

1 332

• 300
1 032.

1 238

! 510

' 129 :

. 381

'653
168

; 485

.--372

414

197'!

1 525

353
1 172

1 406

579

147

432

65O

204

454

520

520

;>":-;;Au total sur la période 1970 - 1974 la contribution directe
de la SNCP à l'aménagement du territoire a donc• é-té de 2,716 mil-
liards de francs 74. ' . •-. . . .

...Pendant la même période, la contribution de l'Etat en sus
de celle de la SNCF a été de 1,818 milliards de francs 74,



.,...ANNEXE 13:; CALCUL DE LA CONTRIBUTION DE LA SNCF

•A L'AMENAGEMENT DU TERRITOIRE A TRAVERS LES REDUCTIONS

••:.-..' .TARIFAIRES MARCHANDISES QUI LUI SONT IMPOSEES

; . ; . . ' ..^L'indemnité versée par l'Etat à la SNCF en compensation des
tarifs bas accordés au transport de masse ne peut être ici prise

••'.; •••.en. compte. Elle, sera donc exclue de l'indemnité correspondant à
• .• ' I . ! a r t i c l e , 1 . 8 . t e r . . . . . . :-: •.:••. ; :.' i . .•• '

D'autre part, ne connaissant pas les dépenses effectivemont
;..;

: supportées par la SNCP sur ces trafics, on a regardé quelle part
"des recettes représentait la contribution de l'Etat ; celle-ci'

permet de couvrir entièrement les charges 'directes de la SNOP en
étant égale à 20 % des tarifs en vigueur, c'est-à-dire à 20 % dos

"„•'• r e c e t t e s ' ,=T.'.•"-•'• • - • • . - . •. •. •

•'•i .'••;••••'.V:''''-";:--:.On''-.a'charges d i r e c t e s C = T x 1 , 2 . I n s u f f i s a n c e -• 2 0 % x G
.: ; = T x 1,2 x 0,2 = 1,2 x (0,2 T) = 1,2 x contribution de l'Etat.

- " . L e manque à gagner de la SNCFf est donc ici égal à 120 % de
l'indemnité compensatrice versée par l'Etat, soit, comme le. montre

..le- tableau ci-dessous, à 2'IO millions de francs 1974*sur la période
• 1 9 7 0 . - , 1 9 7 * » . . •••.-.•.•. • • • • • • • • •••••••'••.••-•:• :'-:y. '•••'•'•>..--: y

.,'•'•'" ' ' ' (en millioné de fvànoe)

• ' • • ' • ' . / • " ' • • : : ' • • - . •

(1) Indemnité totale versée par
l'Etat au titre de l'article
1 8 t e r . •-••.••. ' •••:.•

(2) Dont indemnité pour le"trans-
port de masse :

, J Perte de recettes de la SNCP,
• .. soit 120 % de (3), en .

'• ' M F . c o u r a n t s /'••;.. -; • V ;.•••'. /'.'.

. Actualisation en millions de
francs 197*1
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1970

34

33

1 '"'.-

1:

• 1

1971

107

39

68

82 ••,

lO'l"

1972

. 70 .

ho' ' .'

..30 .;':

>6 A-

. 1973

76

• »I3

.. 33

, • • • ' • • i * 0 .

1971

77

35

,l\2

50

50


