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PREAMBULE

T.a Direction de 1! mnénagement du Territoire a chargé

M. ROSTAND Ingénieur en chef des Ponts et Chaussées eu
Ministdre des Travaux publics et des Transports,
et V. WALDMMN, Ingénieur des Ponts et Chaussées & Lyon

dtune étude sur les transports urbains dans les agglomérations,

Coelle~ci fait partie de ltensemble des recherches entreprises
prar la Direction de 1! muénagement du Territoire, sous la direction de
17, HAUTREUX Chef de sexrviece chargé du Ccentre d'mtudes d*snénagement et

a*Urbanisme,

Elle s'insdre plus particuliirement dans 1l'étude sur le "colit des
egglanérations“, dont l'organisation a été confiée & M, Maurice BERTRAD,
conseiller R&érendeire & la Cour des Comptes, charszé de mission & la

Direction de 1*sménagement du Territoire,

_ Cette étude sur le colit des transpoi't:s urbeins a été& conduite
parallélamem: 4 une série d'autres travaux porbant.sur les charges et
le prix de revfgez;t d*un certain nombre de servic?s, tant publigs _(nat:lonau*x
ou municipaux), qus privés : santé et assistance, enseigngmeﬁt, gdmi ni s
tration communale, justice et police, services techniques, ete,,
Leur ambition e.fst d'abord de rassembler le meximum d'infommations chiffrées

sur le probléme, avant de tenter de dégager les corrélations qui peuvent

exister entre 1'importonce, la dimension, le type des villes et le montant

des charges globales qui y sont constatées,
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Le but de la rocherche entreprise ici est de aéterminer le eoft
des transports publics pour les particuliers et pour la collectivité,

en fonction notamment de ltimportance des agglomérations,

1o rapport ci-aprés est divisé er 9 parties distinctos ¢

1) la premi®re, rclative & j‘ensemble des réseaux de province, a été
rédigée por M. WALIET'WNN, Celui-cil a établi un certain nombre de formules
pemettant de préﬁroir diverses caractéristiques techniques, en fonction '
do la population d'une ville (par exemple longueur des lignes exploitées,
nombre ds places et de plaées Kilométriques offertes). Ces formules sont
velables pour des aéglomérations comprises en_tre 49,000 et 1,000.000
d*habitants, et ce;taines paraissent pouvoir s*étendre 2 des villes plué

importantes encore, telles que pParis "intra muros";

2} 1a deuxidmo traite des transports de le Région Porisienne.
Les problimes soulevés par ces transports soat trés ai Prérents

de ceux posés aux villes de provinece, quelles qutelles soient,

I.'importance des migrations alt_erne.ntes et los distances moyennes
du transport nécessitent des modes de desserte essenticllement différents;
en fait 75 4 du trafic total de la Région Parisionne est assuré par voie
ferrée (métro ot lignes de banlieue S.N.C.F.), dlors qu'en province,tous

les transports sont & ltheurc actuelle assurés par la route,

Ltexpérience de PARIS ot des grandes métropoles étrangdros semble
d'ailleurs prouver qu'il est indispensable de recourir i des modes de
transport spécifiques, indépendants de la voirie routidre, & partir d*un

seuil qui paraft Stre dec 1'ordre d'un miliion dthabitants,




G.T./JG /=~ Lés TRANSPORIS URBAINS — /

- I ~ INTRODUCTION

Cette étude est destinée & mettre en lumidre 1ltun des aspects
essentiels du développement des agglomérations qui est celui des transports

publics urbains.=

La population Frungaise était, jusqu'd la derniére guerre,
une population & prédominance ogricole : plus de la moitié des Frangais vivaient
dans des Communes de moins de 2.000 hobitunts.~ L'essor industriel qui suivit
la Libération fovoriso les concentrations dans les villes qui, & peu prés

toutes, connurent un importunt développement qui se poursuit encore.-

Entre I954, année du recensement, et 1960, on o estimé &4 I % en
moyerme 1laccroissement de population de la France Métropolituine. Ce taux,
~ assez foible en soi, et surtout en compafaison avec celul d'autres poays, corres-
pond, en ruison d 'une diminution de la population rurcle, & un accroissement

de la population urbaine de 2 % par an cu minimume-

Cette population urbaine en pleine croissence est obligée de
s'établir de plus en plus loin du centre des Villes en raison des problémes |
immobilicrs et fonciers qui génent lo construction et 1l'équipement rationnel
des quartiers périphériques des Villes.-~ Par ailleurs, la congestion des voies
urboines dues & la motorisation croissante porticulierement rcpide en FRANCE,
empéche de plus en plus les citadins de se servipr de leur outomobile pour effec-

tuer leurs déplaccments quotidiens du domicile ou lieu de trovail.-

) ' Clest olors que se manifeste lt'intérdt pour lo collectivité
d'un réseau de tronsports publics urbnins bien organisé, permettamt aux utilisa~
teurs de réaliser pour ces déplacements quotidiens des économies de temps ( pas
de recherche de stavionnement) et des économies sur le prix du trensport propre-
ment dit.- Malheureusement, il faut recomnaitre qulactuellement les inconvénients
de la circulotion génent encore plus les véhiales de transport public que
les automobiles privées ei que les conditions de transport sbnt telles que llusa-

ger ne prend 1'autobus que lorsqulil y est contruinte~

$060808
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Dans tout ce qui suivra,.nnalyse des divers aspects des ré-
seaux de trmsport public et synthese des résultuts, on se rupprochera de la
définition de 1'I.N.S.E.E. des agglomérations urbaines telle qu'elle a été donnée
en I96I ( 1).-

Cctte nouvelle définition, plus large que celle qui fut utilisée
pour la présentation des résultats du rccensement de I954, se trouve correspondre
de fagon excellente cvec celle des zones de desserte des résecoux de transports

en commun ( cf. page 7).~

(Roppelons que la définition de 1'I.N.S.IL.E. découle d une recom-
mondation de la Conférence de Prague des Statisticiens Européens, en 1959, fon-
dée sur lo distinction entre population éparse et population agglomérée, cette
derniére étant définie cbmme vivant dans des maisons distantzs de moins de 200

métres les unes des aubres.-

Les diverses Communes susceptibles d'entrer dans l'sgglomération
ont dlubord été clossées selon un barfme de notations échelonné de 0 & 20,
les notes étent attribuées en fonction de la population, de la densité de popula-
tion, du taux dloccroissement de lu population au cours des derniéres années
et du toux de population rurcle ; un premier tri selon ces notes étoit effectud
et la décision de classement de telle ou telle commune dépend de 1l'examen de :

photos aériennes ou de documents cartographiques récents permettont dlopprécier

le critére de proximité des hubitationse).~

Les réseaux de province que nous ollons étudier se caractérisent
par leur extréme variété. Cette variété résulte d'cbord de l!éventail démogra-
phique j il existe en FRANCE environ 75 réseoux de transports urbains que l'on
peut qualifier comme tels, desservant des agglomérations groupant de 20,000 &
800,000 habitonts.— '

Ces réseaux assurent des services dons la limite dtun périmstre
urboin & 1'intérieur duquel .les exploitants jouissent, en principe, du monopole
des transports.-—

La veriété des effectifs de populations desservies par ces 75

réseaux entroine la variété des moyens mis en ocuvre pour assurer le servicee=

- — e

(1)~ ( Cf. Btudes Stotistiques n® I - Junvierars I96I).-
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Dans les villes de moins de 40.000 habitants, il est diffi-
cile de faire la part de ce qui doit s'appeler " résecau de transport en
commun " dans l'ensemble des services publics de transports de voyageurs
soumis & la Coordination des Transports.~ Les transports en commun sont, le
plus souvent, des services sous contrat ou méme assurés par simple autori-

sation préfectorale.~-

Dans les plus grandes villes, les liens entre les cxploi-
tants de transport et les collectivités locales se resscrrent : ce sont les
régimes de la concession ou de la régie qui se rencontrent le plus fréquem-—

ment.—

Parallélement & cette diversité dlimportance et de régimes
juridiques, ltanalyse révéle des différences trés importantes dans les ex—

prloitations proprement dites.-

Du point de vue technique, le matériel utilisé est extréme-
ment varié , le perticulerisme de chaque réseau, qui veut un.véhicule " sur
mesures " pour conserver des habitudes locales, contribue i géner les fabri-
cations en grande série, donc nuit 4 l'abaissement des coits de production

du matériel,~

La tarification, le mode de perception du prix de transport,

sont également autant de domaines ol se manifeste cette diversité.-

Du point de vue financier, la variété des régimes influe
considérablement sur la répartition des recettes et des dépenses dans le
compte dlexploitation. Certains réseaux font largement appel aux finances des

. collectivités locales, en compensation de bas tarifs de transport,ou parfois
en raison d'une exploitation irratiomnelle.- Dlautres, plus rares, font des
bénéfices qui alimentent les caisses de ces collectivités.— Les investisse~
ments sont, eux aussi, financés de fagon trés variable, tant8t par des
comptes spéciaux alimentés par des prélévements sur les ressources réguliéres,

tant8t par emprunts dont les charges figurent en dépenses.-
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Bref,-et nous y reviendrons plus amplement dans chaque
partie spécialisée de cette étude~ cette diversité des réseaux de transport
rend trés difficile le dégagement de lois ou d'idées générales susceptibles

de s'appliquer & l'ensemble des Villes Frangaisese-

X
x x
En pratique, les sources de renseignements dont nous pou~
vions disposer étaient essentiellement celles du Ministére des TRAVAUX PUBLICS
qui regoit, chaque année, des ¢tats statistiques fournis per les réseaux,

dans lesquels sont indiqués :

-~ les statistiques techniques = nombre dc kilométres ef-
fectués, nombre de véhicules de voyageurs transportés, effectifs du personnel,

consommation d'énergie en quantité, longueur des lignes,

- les statistiques financiéres = détail des dépenses dl'ex—
ploitation et d'investissements selon quelques postes-types, décomposition

des recettes selon les catégories de tarifs,

- enfin des données diverses,telles que la population des-

servie par le réseal.-

Un examen attentif de ces statistiques révéle que certai-
nes sont absolument inexploitables, faute de précision suffisante dans les

définitionse—~

Ceci est surtout manifeste dans les statistiques finan-
ciéres, qui sont établies avec une grande fantaisie (en particulier, pour ce
qui s'intitule " Frais Généraux ").- Ces anomalics pourraient &tre trés large-
ment atténuées por l'adoption systématique du Plan Comptable paxr les réseaux

de transport.=-

Pour pouvoir effectuer valablement une ¢tude analytique
des réseaux, il nous a paru indispecnsable de compléter ces statistiques et

[ EE NN XN Y]
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et de les recouper par la rédaction d'un questionnaire qui a été rédigé plus

spéciclement

-~ pour préciser, au moximum, le délimitation des zones de

desserte - et, par voie de conséquence -~ des populations desservies, =~

- pour obtenir la communication des pieces comptables détaile
lées des réscaux de transport pour trois unnées consécutives, dont seule
1'onolyse permet dlavoir une certoine homogénéité dons les définitions des
divers postes de dépenses, -

~ pour recueillir le moxdmum de renseignements sur les
migrations alternontes effectuées par dloutres services de tronsport public
routier ou per la S;N.C.F.-.

Qu'il nous soit permmis d'odresser & Messicurs les Ingénieurs
en Chef des PONTS et CHAUSSEES de tous les Départements nos remerciemerts
pour avoir bien voulu se chorger de répondre & ces questionnaires ; grflice &
ces réponses, les points précédents ont pu, dans la presque totolité des cas,

8tre précisése-

¢ e 00
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~ II - La PLACE des TRANSPORTS URBAINS dans les AGGLOMERATIONS -

- A ~ Les ZONES de DESSERTE des TRANSPORTS URELINS -

I1 a paru intéressant, en premier lieu, de rassembler en
un méme tableau, l'inventairc complet dcs agglomérations urbaines comptant
plus de 30,000 habitants et des zones de desserte des réseaux de transport
urbain correspondantes, lorsque ces résecaux existent.- On a ajouté é‘cette
liste celles des agglomérations comprises entre 30,000 et 20,000 habitants,

dotées de transports urbains.-

Les agglomérations urbaincs ont été classées dans l'ordre
de population décroissante, selon la définition 1961 de ces agglomérations
par 1!'I,N.S.E.E.~ Par rapport & l'ancienne définition de 1!I.N.5.E.Ee cn
1952, certaines agglomérations ont été trés fortement " revalorisées ",
compte tenu de leur développement depuis 7 ans, ce qui conduit & un certain

bouleversement dans l'ordrc du classement.-~ Par exemple

L e L T T e T T o I e s o oy Sy

DEFINITION 1952 DEFINITION 1961

:: : Populaﬁion i Rang : Population : Rang :
SIENS = vevesessseseet A4O.753 habitants ¢ 7L : 239.94k habitants: 13 &
SVALENCIENNES = veeee’ 644939 = P39 lis0.828 0~ P o1g
SDOUAL = wevvvnnennset 470390 = 1 60 1 119.240 -~ 1 26
 BRUAY-on-ARTOIS - .. 31.923 = 109 una08 - F 29 B
STHIONVILIE = eeveees? 284730 = + 120+ 994246 = 3 34
PBAYOMNE~BIARRITZ ~ . 32.775 = 2206 1 ogmems o~ oul d
SMONTEBLIARD —~ ¢0eeset 27.617 = 2Lt 66979 -~ i 46 %
H H H H

ee e

D e T T S S T T R S S T T e T T e N Py

I1 s'agit, comme on le voit, surtout dlagglomérations

miniéres ou industriclles.—~

Par définition, on a appelé zone dc desserte le territoire
de toutes les communcs desservies par le réseau; cl'est une définition qui

peut &tre critiquable, mais qui présente l'avantage d'&tre simple et de
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permettre 1l'énoncé de chiffres rigourcux pour la superficiec et la population

sur la base du recensement de 195L.-

Ce tableau montre que la correspondance centre les nouvelles
définitions des agglomérations par 1!'I.N.S.Z.lis et les zones de desserte est
trés bonne, ces derniéres ayant tendance & &tre plut®t plus étendues ce qui
est explicable par le fait que certaines Communcs d'extirfme banlicue, simple-
ment traversées ou bordées par une ligne du réseau,sont réputées " desservies
et sont intégrées dans la zonc de desserte alors qu'elles ne sont pas & pro-

prement parler agglomérées au chef lieus—

Ce tableau donne, également, les densités de population
des zones de desserte on 1954e= Il doit 8tre cxaminé avec précautions.- Néan~
moins ces chiffres présentent de 1l'intérét pour déceler les anomalies résul-

tant de la définition des zones de dessertee=

Il faut remarquer aussi les densités oxceptionnellement
fortes des zones de NICE et de BELFORT, et les trés faibles densités des zo-
nes de TOULOUSE et de BORDEAUX comparées & l'importance de leur population.-

Pour ces doux derniéres villes, il existe, en effet, deux
réseaux distincts desservant respectivement les parties urbaines et les par-
ties suburbaines des zones considérées.- Mais l'imbrication de ces réseaux ne

permet pas de les séparer pour la présente étudee-

A titre indicatif, les caractéristiques des zones de des-
scrte des réseaux de TOULOUSE~urbain et dec BORDEAUX-urbains sont les suivantes

~ BORDEAUX~urbain = 304686 habitants - 6.800 hectares - d = 45
~ TOULOUSE-urbain - 268,863 habitants -11,800 - - d = 23

On a également indiqué, toutes les fois que cela était pos—
sible, la population des zones de desserte en 1960 estiméc & partir des recen-
sements complémentaires effectués depuis 1954, ou & partir d'évaluations fai-

tes par les Municipalités.~ Bien qu'il ne faille accorder qu'une confiance

[ XN R RN}
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limitée & ces chiffres, il a paru intéressant de les indiquer, et méme de
calculer unc évaluation des populations en 1960 lorsque le renseignement n'a
pu &tre obtenu par le dépouillement des réponses & 1l'enqultes~ On a indiqué
par un astérisque les populations qui ont été ainsi estimées par simple

mo Joration de 12 % de la population de 1954 (on a vu plus haut que, depuis
1954, il était raisonnable de supposcr un taux annuel d!accroissement des

Villes de 2 % par an, soit environ 12 % en six ans)e=~

Lorsque ce sera nécessaire, dans la suite de la présente
étude, il sera ainsi possible de rapporter les domnées chiffrées concernant
les réseaux de transport i des évaluations de la population, plus proches de
la réalité en 1960 que celles résultont du recensemenit de 19544~ mais il ne
faudra pas comparer entre eux les chiffres des populations 1960 pour les di-
vefses agglomérations, et encore moins leurs différences avec ceux du recen-~
sement de 1954~ |

Du tableau I, plusieurs remarques peuvent 8tre dégagées :

1) - Toutes les agglomérations de plus de 50,000 habitants possédent

un réseau de transports urbains, 3 l'exception,toutefois,de :

- LENS,
BRUAY-en~ARTOIS,
~ MONTEELTARD,

~ LONGWY,

~ SATNT-CHAMOND, —

Ce sont des agglomérations industriellcs dont la partie
urbaine, proprement dite, est beaucoup plus restreinte (cfs les
remarques faites plus heut concermant la définition de ces agglo-
mérations) et qui sont deseervies surtout par des services pri-

vés de transports dlouvrierse.-

AIX-en~-PROVENCE posséde une ligne de transports exploitée
par le réseau de MARSEILLE.~

ssesee




-9 -

2) = Entre 50.000 et 40,000 hebitants, 7 agglomérations sur 16 pos—
sédent un réscau urbain.- Toutefois, CHAMBERY posséde des ser—
vices urbains, trés peu importants, qui ne peuvent 8tre assi-~

milés & un véritable réscaue.—-

3) - Entre 40,000 et 30,000 habitants, 9 agglomérations sur 31 pos—
sédent un résecau urbain.- Mais il convient de signaler que les
réseaux de BRIVE, SETE et MELUN ne doivent &tre qualifiés comme
tels, mais plutdt comme services reliant des banlieues au

centres=-

L) - Entre 20,000 et 30,000 habitants, 6 agglomérations sur 53 seule-
ment possédent un réseau urbainy~- dont seuls ceux de VIERZON et
de LAON sont suffisamment importants pour €tre mentiomnés et
étudiés dans ce qui suivra. Les autres nc sont exploités que
comme une partie dlun réseau de transports cxtra-urbains (VIENNE,
FONTAINEBLEAU), ou ne comportent qu'lun seul véhicule (SEDAN,
SOISSONS) = on congoit que l'étude de tcls pervizes ne présente

pas d!'intérét pratiquee-—

5) = On constate ainsi que l'existence d'un réscau véritable de trans-
port en commun ne se manifeste que lofsquc les agglomérations
dépassent 50,000 habitants, seuil en degd duquel - sauf cas
particulier - les distances urbaines sont trop courtes ou la
clientéle trop clairsemée pour justifier des lignes de trans-

ports réguliéresv—

Ltétude s'étendra donc, dans ce qui suit, & toutes les
Villes de 50,000 habitants et & celles de population inférieure qui possé-~
dent des réseaux de transport en commun suffisamment importants pour justi-

fier leur prise en considération, comme indiqué dans le tableau ci~-aprés

[ AR NN NN ]
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Nombre +Nombre de :
dtagglomérationsirésecaux de: - Observations
ttransports:
en
commun

Tranches de Population
en 1954

68 60

Plus de 50,000 habitants ~ 5 Villes sans réseau -

(PARIS excepté) 3 Villes avec réseaux grou~

pés avec une autre Ville -

MEZIERES - PERIGUEUX -
ARRAS - VICHY ~
SAINT~BRIEUC ~ BASTIA -

40,000 & 50,000 habitants - 16

€8 S5 0V G0 S8 0T 4 4% GO S0 W5 8 S 40 S8 G0 e % o8

EPINAL - ANTIBES =
SAINT-MALO ~ IAVAL -~
AJACCIO -~ DIEPPE -

30,000 & 40,000 habitants — 31

20,000 a 30,000 habitants = 53 VIERZON ~ LAON -

TOTAL = o4’
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TABLEAU I ~ AGGLOMERATIONS URBAINES et ZONES de DESSERIE des TRANSPORTS
URBAINS

__.____,._.__._.__.____.___,______.______.___.._..__.___..______._.____._._._‘

N AGGLOMERATION IeNeSeEsEa~Définition 1961; ZONE de DESSERTE des RESEAUX de TRANSPORTS URBAINS;
T + Population -~ 1954 ¢ Population : Superf1c1e H Den51te + Evaluatioh
s NOMS sNombre 6 ° 1954, : (hectares) (Habltants/ de la popula-
K sd'habitants :d'ordre 3 : t__ha) :_tion 1960 B
+ PARIS T 6,398.325% 1 3 - . -t = - 0
‘+ LYON L Th0,207 ¢ 2 T 7204398  t 27.375 1 26 H 823.000 L
“ MARSEILLE s 688,816 7 3 1 685,250 ¢ 35,385 H 19 H 730, 000 3
‘t BORDEAUX s 437,009 ¢ 4 T 4LB2.258 1 53,600 HE 540,000 H
¢« LILLE s 398,316 ¢ 5 T T1l7.303 ¢ 27.883 1 26 : 796,000 H
* ROUBAIX v 310,932 ¢ 6 : - Groupé : avec LILIR - T
‘s NANTES ‘s 286,937 : 7 2834230 ¢ 21.802 : 13 : 305,000 H
‘+ ROUEN K 278,857 8 : 246,603 t 104622 H 23 : 280.000 H
2 STRASBOURG H 2644133 : 9 : '26&,516 : 16.254 H 23 : 303,000 :
'* TOULOUSE s 272,406 ¢+ 10 : 308,188 ¢ 56,071 : 6 : 345,000 :
't SAINT-ETIENNE K 259.915 : 11 251481 ¢ 94599 H 26 : 281,000 :
T NICE s 258,435 + 12 2534165 ¢ 94550 i 26 T 311.000 T
'+ LENS s 239,944 ¢+ 13 : - : - ¢ - : - i
¢ LE HAVRE K 193.194 ¢+ 14 v 193.019 : 9.059 ¢ 21 : 216,000 H
4 TOULON ' K 189,336 ¢ 15 T 1464411 % 5.707 H 26 H 169.000 g
'+ NANCY H 185,961 @ 16 v 225775 : 9.112 T 25 : 251,000 H
'+ GRENOBLE H 163.571 ¢ 17 t 1664494 2 234610 H 7 H 197.000 1‘
'+ VALENCIENNES H 150.828 ¢+ 18 t 214,171 ¢ 23.512 H 9 : 23'7.000 H
s MULHOUSE t WUhe7R6 2 19 T 142.506 16,750 : 9 ¢ 159.000 H ‘
* CLERMONT-FERRAND ¢ 137.661 @ 20 1 1404263 e 7800 : 18 H 157.000 H
+ METZ s 128,095 ¢ 21 v 120,101 ¢ 5,910 ¢ 20 : 139.000 H
‘s REIMS 4 127.972 + 22 T 125,031 : 54320 T 24 : 147.000 3
't TOURS K] 127.794 + 23 e 1336344 ¢ 194951 K 7 : 150,000 H
'+ RENNES H 127.59L ¢ 24 e 127.287 : 8.198 : 16 B 142,000 H
* DIJON H 125.43L ¢ 25 v 122.851 : 6. 807 : 18 : 144.000 H
'+ DOUAT 5 119.240 * 26 : 80,000 " - T - 3 91.000 :
‘© LE MANS o K 11_6.91+3 v 27 v 111.891 % 5:280 K 21 H 124,000 H
‘s ANGERS H 1164587 * 28 e 116,004 ¢ 9.070 v 13 t 126,000 '
4 BRUAY en ARTOIS = 111,108 + 29 H - H - T - B - H
't BREST H 110.713 ¢+ 30 ¢ 110:713 ¢ Le 520 v 24 H 1254000 H
'+ LIMOGES s 107.590 + 31 T 110.953 1 124265 H 9 t 122.000 B
H QRLEANS H 1046457 3 32 v 101.787 % 9.752 v 10 H 115,000 H
‘s MONTPELLIER 4 100424 ¢ 33 s+ 100.513 H 7558 v 13 s 112.000 4
‘e THIONVILLE T 99246 ¢ 34 4 101.700 ¢ - T - T 101.000 s
‘e AMIENS ‘s 98.898 ¢ 35 H 99.558 H 5.628 H 18 H 1115000 .
‘s DUNKERQUE ‘s 95,367 ¢+ 36 s 82.143 ! 36242 ¢ 25 H 94.000 ¢
‘s HAGONDANGE-BRIEY 924389 ¢ 37 14,000 ¢ - = T - B 14.000 F
‘s NIMES H 89,130 ¢+ 38 H 89.130 ¢ 16,12 H 6 H 100,000 H
's CAEN H 88,308 @+ 39 H 78.860 ¢ 7278 H 11 3 102,000 B
* TROYES 4 ‘854053 1+ 4O 4 B8Le239 ¢ 5,085 v 17 H 9/, 000 s

secséosseseed
'




/o e e =

AGGLOMERATION I. N.S.J.E.-Deflnltlon.l96L

_......_.__.._...___....-.__.._.__:_......_._.—.—._.——-_.._._...._._._..-....._.-_.._.._\_

ZONE de DESSERTE des RESEAUX de TRANSPORTS URBAINS -

Population 1954

.

Population :Superficie

Densité

¢« Evaluation

NOMS ‘t  Nombre N\ : 1954 ¢ (hectares) (Habltants/ de la popula~
“dthabitants @ d'ordre: : ha) + tion 1960

' BAYONNE-BIARRITZ % TTe755 ¢ L1 : 68.100 : 6.377 : 11 : 76,000
+BOULOGNE~sur-MER 7t 76.726 ¢+ 42 ¢ 84271 ¢ 8.512 : 10 T 96.000
+BESANCON s Thelili8 7 43 s T3elli5 : 64370 K 12 K 90. 000
+ AVIGNON T 72,988 1 Lh4 v 62,768 ¢ 64365 3 10 +  70.000
+PERPIGNAN t 70,051 o+ L5 0t TL.90L ¢ 94671 0+ 7 + 81,000
s MONTBELIARD v 066,979 2 L6 - ki - 3 - H -
CHERBOURG w 65,551 1 47 v 6R.651 ¢ 6,077 ¢ . 10 :  68.000
“PAU T 654181 1 48 7 594653 1 6.448 3 9 T 71.000
*BEZIERS H 61,4929 H 49 H 694732 't 14.080 H 5 H 784000
< ROANNE T 64023 ¢ 50 3 6L4.023 ¢ 6,904 T 9 : 70,000
+CALAIS w 63.555 ¢ 51 1 70,592 ¢ 84200 : 9 T 83,000
‘e ANGOULEME, ] 6341490 H 52 H 71567 + 13.350 H 5 H 784000
+La ROCHELLE v 634455 0t 53 1 58,799 2.831+ + 21 '+ 65,000
' LONGWY e 42783 1 54 - 1 - B -
+CANNES T 6793 3 55 3 61,793 i 2. 691 23 T 74,000
'+ 5t ~CHAMOND - v 6L.053 1 56 % - : : -
*DENAIN T 60,136 ¢ 57 ~ Groupé avec VALLNCI INNES =
‘«MONTLUCON K 59.112 H 58 50,043 : 1. 755 H 28 : 564,000
+LORIENT H 584832 H 59 H 65,100 H 7. 650 H 9 H 75.000
«POITIERS T 58,105 ¢ 60 ot 5L.70L % L.T795 T 11 :  61.000
s SAINT-QUENTIN H 57642 S 61 534866 H 24256 : 2L H 60,000
*BOURGES 1 56,461 1 62 1 53,879 3 6,820 8 : 60,000
*MAUBEUGE T 55,934 ¢ 63 ¢ 38,200 - s - T 43.000
*BELFORT H 554752 H 6L, 3 L8e13L - 1,802 A 27 : 57,000
+ ATX-en-PROVENCE 54217 ¢ 65 - : - '3 - : -
«FORBACH T 47.912 3 66 1 45,000 3 - : - :  50.000
s VALENCE 524559 1 67 s - 1 - :
‘“COLMAR T 51,819 ¢ 68 7 55,549 3 7.164 T 8 + 60,000
*SAINT-NAZAIRE T 50,268 1 69 1 50,268 ¢ 8,621 Ei 6 T 60.000
“MEZIFRES~CHARLEVIIIE: 5L9.952 H 70 504502 H 64709 H 8 : 60+ 000
*TAREES T L9376 ¢ L - ot - T - : -
“PERIGUEUX ‘e 48,311 72 H L7.300 - . : - g 54000
s ARRAS K L48.263 . 73 H 51,863 : 64885 H 8 H 584 000
tMONTCEAU-les-MINES * 47,488 & 74 =3 - : - H - s -
‘tCHAMBERY H Ll,e976 75 T 32,139 : - H - H 39.000
+VICHY “ Lhe816 76 v L0.T733 i 3.680 s 11 T 45.000
YSAINT—BRIEUC H L« 449 H 7 e 374 670 : 1.907 't 20 H 42.000
*NEVERS " hLhe322 % B % - H - : - 5 -
“BASTIA " hkR.R9 r 79 r 50,000 @ - H - T 50,000
“ANNECY “  Lk2J447 0 80 ¢ - H - H - 2 -
“ALES " L2.256 ¢ 81 - : - H - : -
tCHALON-sur-SAONE- %  LLe690 : 82 3 - : - H - 't -
‘“QUIMPER “  Lls243 ¢ 83 3 - H - H - : -
'« CHATEAUROUX H 404873 H 81, H -~ s - H - H -
tBETHUNE T 40,213 ¢ 85 % - : - H - B -
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't AGGLOMERATION I.NeS.E.E.-Définition 1961 ZONE de DESSERTE des RESEAUX de TRANSPORTS URBAINS s
H . Population 1954 ¢ Population 't Superficie ¢ Densité ¢ Evaluation 3
't NOMS ‘s Nombre T Neo e 1954 ¢ (hectares) :(Habitants/: de la popula-:
s ‘s d'habitants: d'ordres: : 't ha) e tion 1960 3
+BULLY=-les-MINES 39.938 ¢ 86 3 - : - : - s - s
+EPINAL 1 39.655 ¢ 87 . 394655 :  7.334 : 5 : 14+ 000 ‘s
‘tCHALONS~sur-MARNE 3 38.438 88 - H - : - H - H
tCHARTRES T 38341 ¢ 89 % - 2 - : - ? - H
‘«MONTAUBAN H 38,321 90 ¢ - H - : - H - H
*CREIL s 37.972 ¢ 91 - : - : - H - b
<ELBEUF s 37.713 ¢ 92 - : - : - s - H
*ARLES . 37443 93 1 - H - : - H - H
*ANTIBES H 37.104 ¢+ 94, 3 37.104 ¢ - : - s 58,000 H
'*CARCASSONNE H 37.035 ¢ 95 ¢ - H - : - B - B
s SATNT-MALO T 36,617 0 96 3 364617 ¢+ 3.423 : 11 5 41.000 H
+BRIVE la GAILLARDE: 36,088 ¢ 97 3 36,088 ¢  L.8l5 s 8 . 4,0.000 s
+NIORT A 36,043 1 98 ¢ - e - : - . - H
sAGEN ‘s 35,765 1t 99 - s - : - 0 - H
+ALBI ‘s 34s693 ¢ 100 - '3 - : - '3 - 't
+LAVAL H 34.597 ¢+ 101 H 37522 ¢ 9.913 H L H L5.000 H
+ARMENTIERES H 34410 ¢ 102 2 -~ : - : - H - H
‘eCAMBRAI “ 3L4.385 ¢ 103 H - H - : - H - H
1 CASTRES T 3LeI26 7 104 s - 3 - : - 3 - B
+SETE H 33454 ¢ 105 H 336454 ¢ 3.420 H 10 H 37.000 K
*«AJACCIO ‘s 32,997 + 106 H 30,000 - : ~ H 35,000 K
+MOULINS H 32.811 107 ~- H - : - H - H
Le .CREUSOT ‘s 32,663 : 108 - s - : - s - B
+DIEPPE H 32141 ¢ 109 K 27.600 3 - H - H 38.000 H
*NARBONNE ‘s 32,060 : 110 -1 - 3 - : - T - 't
“MELUN H 31.907 ¢ 111 H 21.391 774 H 28 K 23.000 H
+ARCACHON ‘s 31,299 ¢ 112 - K] - : - H - H
*NOEUX~les-MINES 7% 31,161 ¢ 113 % - H - K - H - H
“ROCHEFORT s 30.858 1+ 114 H - H - H - H ~ H
‘*MONTARGIS ‘s 30,567 ¢ 115 H - H - H - K - S
+BLOIS t 30,468 7 116 s - T - s - B - s
sAutres Aggloméra~ * ' 5 s 3 H ‘
“tions ayant des s H e H B H H
+Transports en ‘s H H H] H H H
“Commun = H g H H H H H
+VIERZON H 28.627 ¢ 124 H 28,627 3 7855 H L H 30,000 ‘s
s VIENNE H 27.384 ¢ 129 H 27.396 2.84L6 ‘. 10 0 30,000 H
+S0ISSONS ‘s 27.131 ¢ 130 20.48L ¢ l1l.231 2 17 H 23.000 B
-+ FONTAINEBLEAU s 254323 ¢ 138 ¢ 254323 ¢ 17.490 : 1,5 H 28,000 H
+LAON T 214931 : 156 % 21.931 :  Le4A8 : 5 B 24+ 000 B
'« SEDAN H 20.731 : 164 : 214230 ¢ 3.409 K 6 H 23.000 H
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~ B ~ L!IMPORTANCE des RESEAUX de TRANSPORT -

Pour caractériser l'importance pratique des réscaux de
transports en commun, il conviendra de rapprocher des données caractérisant
les zones de desserte = population - superficie ~ densité - les données

caractérisant les réseauxe-

Pour cela, on peut disposer d'un certain nombre de sta-
tistiques annuelles plus ou moins précises et détaillées : sans entrer, pour
1tinstant, dans 1'étude technique de ces statistiques, on cherchera simple—

- ment si les nombres indiqués peuvent valablement ou non scrvir pour mesurer

1timportance du service publice-

a) = Longucur des lignes exploitées = Cette domnée permet,lorsqu'on

la rapporte & la surface de la zone de desserte,de caractériscr 1l'intensité

d'équipement de la zone ; l'inverse de ce rapport a les dimensions dlune lon=~
gueur qui peut - avec certaines précautions, bien cntendu ~ rcprésenter un
espacenent moyen des lignes et, trés approximativement, une distance moyemne

4 parcourir pour relier un point de la zone 3 une ligne.-

e Toutefois, il faut - surtout dans le cas des trés gran-
des villes ~ ne pas perdre de vue que certaines lignes ont souvent des par-
ties comrmnes qui sont rejetées chague fois dans la somme totale des lignes.—
Par contre, trés souvent la mise & sens unique de certaines voies impose un
double itinéraire pour unc méme ligne, selon le sens ou les véhicules circu~

lenty-- ce qui a, pour effet, dlexogérer la longucur des lignes.—
Malgré ces sources dlcrreurs, nous considércrons cette
donnée comme intéressante et susceptible de caractériser un aspect important

des réseaux de transport urbain qui est la densité des courants de trafice-

b) - Nombre de véhicules ~ Cc nombre est intéressant dans la mesure

ol il permet de caractériser la fréquence maximum de desserte des lignes -
mais il n!indique pas, pour autant, la capacité de transport du réseau, en
raison de la trés grande variabilité de la copacité des véhicules dtun type
4 ltautre ( de 50 & 110 places pour les autobus, par cxemple).-
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c) - Nombre de kilométrcs effectués par an - Pour la m&me raison Que

ci~dessus, ce nombre ne reflétc pas réellement ll'importance du service public

offerte~

d) - Nombre de voyageurs transportés par an - La plus grande pru-

dence commande llexamen de cotte domnée, car il est cxtrémement difficile de
connaftre un tel nombre, chaque réscau adoptant un procédé qui lui cst propre
d'abord pour lc définir, ensuitc pour le calculer. Ainsi, pour le réscau de
LYON, pout-on faire varier ce chiffre, sclon lc procédé de calcul de 170 Mil-
lions & plus de 200 Millions dc voyageurs transportés (par cxemple, cn affectant
les abonnés d'un " poids " plus ou moins grand dans le nombre total de voya-

geurs) ¢~

¢) — Effectif du personncl ~ Ce chiffre ne signifiec pas grand chose

pour ¢évaluer l'importance du réscau car il varie selon lc mode dlexploitation

des véhicules (autobus & un ou deux ogents), il comprend des ouvriers en nome
bre bicn supérieur dans le cas des réscaux & lignes électriques quc dans le
cas des réscaux dl'autobus, enfin il rc comprend pas les cmployés auxiliaires

non inscrits & lleffectif.—~

f) - Nombre de places offcrtes - Ce nombre pemmct, dans tous lcs

cas, de mesurer le potenticl de transport dtun réseau. On l!indiquera donc dans

une colonne du tablcau II ci-aprés.—

g) ~ Nombre dc places-kilométrcs offertes par an — Une telle donnée,

Bgﬁgcgous les cas, dc mesurcer le scrvice rendu, la " production de transport!.-
Malhcurcusement, elle n'est jomals fournie dans les statistiques des réseaux
Frangais (& la différence des réscoux italiens, par exemple).~ On peut tboute-
fois en donner une valeur approchée cn définissant, par mode.d'ecxploitation
(tramwoys, trolleybus, autobus), unc capacité moyenne de véhicule et en affec-

tant unc copacité moyemne du kilométrage annuel total cffectué.-—

Le tablcau II indiquera donc les trois données qui nous
paraissent le micux caractériser l'importance d!'un Réseau de Transport dans le

contexte urbain, & savoir - pour l'améc 1960 @
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- nombre dec places offcrtes,
- nombre de places-kilométres offertcs par an (évaluation),

-~ longucur des lignes exploitéese-

I1 faut toutefols remarquer que les critiques que l'on
vicnt de formuler sur certaines données statistiques fournies par les
réscaux ne valent que lorsqutil s'agit de comparer les réscaux entre eux;
il est certain, par contre, que ces mémes éléments, suivis année par
année’ pour un méme réseau, peuvent domner des indications trés valables

sur 1l!'évolution de ce réseau au cours du tempse—

Pour simplifier la comparaison du Tableau II avec le
Tgblcau I précédent, on a conservé le méme ordre de classcment des agglo-
mérations, qui est celui des populations décroissantes en 1954 pour les
agglomérations I.N.3.E.E. cc qui cxplique certains bouleverscments dans
la décroissance des chiffres de population indiqués dans le Tableau II qui,
rappelons le, sont relatifs aux zones de desserte en 1960, Il nc faut donc
pas attribuer & ces chiffres une valeur individuelle trop grande vu la

fagon dont ils ont ¢té établis.-

seseere
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-~ TABLEAU IT -~ PRINCIPALES STATISTIQUES CARCTERISANT L!'IMPORTANCE des RESKAUX

de THANSPORT e¢n COMMUN -

TROYES

s RESEAUX sPopulation desser-: Nombre de Places:Nombre de Places~ ‘jLongucur des
s : tvie (en Millier 1 offertes ¢Km par an - : lignes cxploi~
T t__dlhabitants) 3 s_ (Millions) : tées
‘s ) t , H H 1

* LYON ° s 823 T 50,777 't 2,151 3 361,1
‘e MARSEILLE ‘s 70 0 L6e8L1 s 1.949 : 435,8
‘s BORDEAUX H 540 H 264160 s 1,011 H 27h,7
* LILLE. - ROUBAIX % 796 B 21.035 3 911,5 H 287,17
't NANTES ) 305 0 9.138 : 340 3 154

* ROUEN K 280 K 76797 b 350 H 22,4
‘s STRASBOURG “ 303 s 14.787 K 547 H 91,2
't TOULOUSE H 345 H 12.484 H 521 H 156,8
* SAINT-ETIENNE s 281 3 10.019 H 519,4 H 54

" NICE - s 311 T 649244 : 311 3 114,3
* Lc HAVRE 't 216 ? 6.370 1 282,5 H 56,4
t TOULON $ 169 3 Lo 600 B 205,5 3 69

T NANCY ‘s 251 s 84769 s 309 s 109,5
‘s GRENOBLE H 197 K 54090 K 203,5 ‘s 122

't VALENGIENNES s 237 H 56221 K 222 H 81,4
s MULHOUSE ; 159 H 5,026 t 170 H 67,6
t CLERMONT~FERRAND 157 T Le440 s 199 H TRe~
T METZ . H 139 H 54776 H 16A,8 H 56,3
t REIMS - H 17 B 34195 3 182 : 36,9
4 TOURS 1 150 1 2,280 1 80,1 e 54,1
s RENNES s 2 H 24948 3 B H] 35

s DIJON: t 1, 't 3478 s 123,1 H 64,9
‘s DOUAI- K] 91 H 1,400 H 43,9 H 21
= Le MANS s 124 K 2840 K 80,7 t 217
s ANGERS T 126 K 24136 B 60 H 42,9
s BREST - H 125 H 34120 3 1i2,3 B 41,8
* LIMOGES H 122 s 34636 E; 3,5 H 42,3
s ORLEANS H 15 H 1,900 H - 80,5 H 22

+ MONTPELLIER H 12 1 34272 3 130,2 B 3755
e THIONVILLE ‘s 101 s 3.458 't 162 ‘s L5

s AMIENS s 111 1 24700 1 78,6 3 L0,
‘s DUNKERQUE t 9L H 1.984 '3 80,1 H 28

* HAGONDANGE BRIEY * i7A Lk " 858 H 9,1 't 6,4
s NIMES - ‘s 100 H 24040 '3 353 H L2

t CAEN 10 H 2293 1 40,8 3 L0

s 9L H 1. 509 H }-I-l,9 s 3 6, 6

LJ70 95 40 06 06 04 06 25 96 00 o5 A6 90 95 00 90 OF G4 G5 o4 OF 9F 98 46 A6 45 B6 06 66 86 44 .65. 00 6 S5 SN .08 86 85 6F. 66 s 49 o%




H RESEAUX 1Population desser-:Nombre dc Places :Nombre de Placcs~ 3 Longueur des H
H wvic (en Millier offcrtes t Kme por an -~ ‘slignes exploitées @
¢ t__d'habitants) 3 +_ (Millions) : g
s BAYONNE - BIARRITZ: 76 K 1.889 H R : 35 :
‘s BOULOGNE-sur-MER ‘¢ 96 e 1,607 H 47,9 3 23 :
‘s BESANCON A 90 H 1,685 H 55,2 H 25,8 H
s AVIGNON s 70 s 230 1 6,8 s 26,5 :
‘s PERPIGNAN ‘s 81 2 24321 H 89,4 H 27,5 H
s CHERBOURG 't 68 H 807 3 25,1 H 1,4 :
T PAU 5 71 1 393 H 15,6 : 8,8 :
s BEZIERS T 78 H 1,427 3 51,8 : 32,6 :
‘s ROANNE K 70 H 1.020 H 34,7 H 18 :
s CALAIS 4 83 . s 1.480 T 36,6 : 26,7 :
* ANGOULEME s 78 s . 680 3 13,4 s 31 s
* La ROCHELLE % 65 H 1.800° 3 47,1 : 40,3 :
‘e CANNES ‘s Th ‘s 824, 3 43,5 : U4 :
's MONTLUCON % 56 H 935 K 37,1 H 22 H
‘s LORIENT H 75 K 1,023 : 34,2 H 50 :
+ POITIERS T 61 T 970 1 23 : 34,9 :
+ St-QUENTIN - B 60 H 480 T 20,9 H 5,9 :
‘s BOURGES ‘ 60 B 1.291 H 30,1 H 16,3 H
© MAUBREUGE 1 43 3 362 3 18,4 : 12,3 :
* BELFORT 57 H 813 H L5 H 5 H
s FORBACH H 50 K] 1. 650 H 51 : 22,5 :
+ COLMAR 1 60 3 1. 520 1 43,9 : 6l :
't SAINT-NAZAIRE 't 60 1 450 3 20,7 : 98 :
't MEZIERES CHARLIVIIE: 60 H 329 H 15,1 H 25 :
* PERIGUEUX t 50, 1 117 3 2,3 : 1y :
‘“ ARRAS s 58 't 1,100 ? L7 : 35 :
© VICHY B L5 H 420 3 15,1 H 13,8 :
+ SAINT-BRIEUC t L2 s 590 d 38,8 s 30 :
* BASTIA H 50 H 175 B 6,3 s 4 H
t EPINAL 't Lby B 524 H 18,3 H 29,7 :
't ANTIBES B 58 3 230 H 5,5 : 28,2 :
* SHINT-MALO ': 41 H 735 H 23,4 : 9,5 H
“ LAVAL g 45 1 gL7 3 10,2 : 23 :
4 AJACCIO ‘s 35 s 350 B 1,6 1 8 :
“ DIEPPEL L 38 H 580 s 10,4 H 1l H
s VIERZON H 30 H L H 6,5 : 25,3 :
3 LAON H 2h H 435 B 7,1 : 7,6 :

eses oo e
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~ C — Les RELATIONS de CROISSANCE des RESEAUX avec la POPULATION DESSERVIE -~

Le Tableau II montre que les données'caractérisant 1ltim-
pasance des réseaux accusent une certaine dispersion lorsque les populations
desservies décroissente-~ Ainsi, pour rendre plus facile & exploiter par le
calcul l'ensemble de ccs données, nous a~t-il paru indispensoble de procéder
4 cortains regroupcments per classcs pour les Villes dec moins de 160,000 ha-
bitants.= Ce procédé préscnte llavantage de simplifier les calculs de corré-
lation et de rendre beaucoup plus éloquents les graphiques n°® 1,2 et 3 en

substituant, pour chaque classe, un point moyen & un nuage de points.-~

On a du éliminer des 74 réscaux étudiés les données rela-
tives au réseau de HAGONDANGE-BRIEY pour lequel la population desservie ne
peut 8tre précisée (pas de réponsc au questionnaire).- Enfin, lc réscau de
VALENCE n'c pu &tre cxaminé (pas de statistiques adressées au Ministére des

TRAVAUX PUBLICS — Pas de réponse au questionnaire)e=

Le tableau III ci-dessous indique comment ont été regroupées

les données par classes pour les réscaux de moins de 160,000 habitantse-

~ TABLEAU I1I -~

T e T T S o T I SO g R Sy — Lad

[ S T S T S S S e R Ty - ==

+Classes de Population tNombre de :Population :Nombre moyeniNombre moyen deilongueur des li-
ten Milliew d!'Habitantsiréseaux  smoyenne en :de places  ‘sPlaces-Kme.offerignes exploitées en

E . ?pgr classe: Milliers ‘s offertes :tes en Millions: Kre~ ;
P20 -39 Pow ol o2 s 9,7 13
T k0= 59 ool s b e D 2 19,1
i 0= oo P e o owe D 312 32,7
P 8099 P b e9 im0 s65 0 27
P100 - 119 P 1068 ¢ 2600 P g 37,8
T 120 - 139 5 1 w2 3515 S RV 12,1
+ 140 ~ 159 T6 4 10t o3k ue 55,1
':.=~ H : H : H :
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Sur ll'ensemble dcs 72 réseaux analysés, 57 ont donc été
" dépouillés de leur individualité " et regroupés par classes et 15 ont été
examinés individuellement.- Ces 15 réscaux correspondent pratiquement aux

agglomérations de plus de 200.000 habitantse-

Les graphiques 1 = 2 ~ 3 - donnés en annexe, représentent

respectivement, en fonction de la population de la zone dc desserte en 1960,

~ le nombrc de places offcertes par le réseau,
~ le nombre annuel de places-kilométres produites,

- 1a longueur totalec des lignes exploitées.—

Ltéchelle logarithmique adoptée montre l'excellent ajuste-

ment des points représentatifs des résecaux sur les droites dc régression.-

Les formules suivantes traduisent ces rclationss=—

Si l'on appelle @

P 1o population de la zone desservie,

=

le nombre de places offcrtes,

M le nombre dc places-kilométres effectuées par an, oxprimé en
Millions,

L la longueur totalc des lignes exploitées, en kilometrose-

on a 3

P__| 1,48
160,000

s s s0 BN I

2,000

s6 ee o6
=
fi

o] L&

72,5 m eseevece LL

=
]

P

ml seseerso III

L0 x

t
ft

Ces formulecs nc devant 8tre appliquées que pour P compris
entre 20,000 et 1,000,000 habitantse-

(AN AR
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La remarque cssenticlle qul s'imposc & l'cxamen des formu-
les I et surtout II est quc le scrvice rendu par les réseaux de Transport

en Commun cst plus que proportionnel & la population des zones dc desscrtee-~

Ces formules traduiscnt de fagon précisc ce que l'on pou-
vait logiquement penser = les réscaux de transport en commun ne sont pas
indispensables aux petites villes; ils le deviennent dés quc la population
atteint 40,000 & 50,000 habitaonts, et & partir de ce seuil, lcur rélc de-
vient de plus en plus nécessaire et leur importance croft plus vite que la

population desservigs-—

Lc tableau ci~-dessous indique les données théoriques corres—
porndent & un certain nombre de villes de population-type, cen application des

formulecs précédentes

Population des Villes Nombre de places ¢ Nombre de Places-~ Longucur totale des

; ; offertcs ; kilométres annuelles ; lignes ;
* s ] (Millions) : K
" 100. 000 : 2,000 s 72,5 : 40 :
: 200, 000 : 54540 : 219 : 80 :
1 300 000 : 10, 140 + 120 : 120 :
: 1,00, 000 : 154500 : 665 P 160 :
s 500,000 : 21,780 : 954, , 200 :
: 600, 000 ' 284300 : 1,275 : 24,0 :
" 700. 000 : 364400 : 1. 640 : 280 :
: 800,000 : 43+ 600 : 2,015 ' 320 :
1 900, 000 : 51. 600 X 244,35 : 360 :
: 1. 000, 000 : 60, 4,00 ; 2.880 ; 400 :
~ REMARQUE -

Pour la Région Parisienne, l'application dc¢ la formule des
réscaux de province en adoptant une population desserviec de 7.+500.000 habi-
tants donncrait un nombre de places offertes nécessaire do 1¢200.000 -

sgeonve

..
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_ Ce chiffre n'est pas atteint dans loc protique, mais si
1'on se borne & considérer la zone de desserte du Métropolitain, dont la popu~
lation est évaluée par l'I.N.S.E.E. & 34600000 habitants en 1960, on verra
plus loin que les formules donnant le nombre de places offertes et le nombre
de places kilométres offcrtes par zn peuvent encore s'oppliquer, mois non celle
qui donne la longueur des lignes,

ssew
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/ = III ~ Les REGIMES d'EXPLOITATION des RESEAUX de TRANSPORT on COMMUN ~ /

— TABIEAU n° IV -

P Y - N I S S S S e

o

-
[y

«

N . o
e as ed es »e

CO RN .~ o
o 90 e ee o

@0 0 o e

TR S T Thne T s S TS e T S

es 96 00 40 8¢ o o4 a8 of

RESEAU : REGIME : RESEAU : REGIME :

LYON : Affermage s BAYONNE-BIARRITZ : Affermage :
MARSEILLE ¢ Régie mixte s BOULOGNE~-sur-MER K Concession :
BORDEAUX ( urbain : Concession : BESANCON : Concession :
) suburbain : Affermage : AVIGNON : n n :

LILIE (LILIE : Concession : PERPIGNAN : ] n :
: )LILLE -~ ROUBAIX : Concession : CHERBOURG 1 Contrat :
NANTES : " n ¢ PAU : Concession :
ROUEN t L L '+ BEZIERS %  Régie Municipale:
STRASBOURG 5 n n '+ ROANNE B n " s
TOULOUSE s M " '+ CALAIS s Concession H
SATNT-ETIENNE ‘T n n s ANGOULEME H Autorisation
NICE s n n '+ La ROCHELLE * Régie Municipale:
Le HAVRE T " " '+ CANNES 3 Concession B
TOULON 't Régie Mixte '+ MONTLUCON H Autorisation
ANCY + Concession s LORIENT H Concession .
GRENOBLE 0 " n '+ POITIERS s L n s
VALENCIEMNNES 5 " u 't St-QUENTIN B " " 3
MULHOUSE s " " '+ BOURGES H u " s
CLERMONT-FERRAND ‘s " " '+ MAUBEUGE s n u B
METZ + Régie Municipale '+ BELFORT 5 n n 1
REIMS * Contrat '+ FORBACH *  Régie Municipales
TOURS ‘s Concession '+ VALENCE ‘s " " s
RENNES . ] n + COIMAR i n ) .
DIJON 5 " i ‘« SAINT-NAZAIRE s Concession s
DOUAL ‘s 1 " '+ MEZIERES~CHARLEVILLE s Régie Départenmerntals
Ie MANS 't ¥ " © PERIGUEUX s Contrat B
ANGERS K " u s ARRAS H Concession s
BREST s " " s VICHY t] Autorisation =
LIMOGES ‘s n n s St~-BRIEUC H " n B
ORLEANS ‘© Contrat '+ BASTIA s Concession s
MONTPELLIER + Régie Municipale ‘¢ EPINAL ? Contrat 5
THIONVILLE~FEUSCH + Concession t ANTIEBES s Autorisation
AMIENS * Affermage s SAINT-MALO tRégie Départemertale:
DUNKERQUE  Concession '+ LAVAL T futorisation
HAGONDANGE-BRIEY s n " 't AJACCIO T Concession b
NIMES + Régie Municipale ' DIEPPE s Contrat H
CAEN '+ Concession s VIERZON *  Régie Municipales
TRQOYES + Régie Municipale 4 LAON . Concession s

ses8s6c0
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L'cxamen du tableau précédent permet dc constater la
diversité des régimes juridiques reliant les exploitants aux Collectivités

Localese~-

Sur les 76 réscaux indiqués (74 agglomérations dont
deux possédent deux réseaux dc desserte distincts = LILLE et BORDE.UX), on

peut distinguer :

- 45 régimes de concession,

~ 15 régies municipales, départementales ou mixtes,
- L régimes dtaffermage,

- 6 exploitations sous contrats divers,

- 6 exploitations assurécs sous simple autorisatione=—

Sans faire un cxposé détaillé des caractéristiques de
ces divers régimes, on se bornera & en rappeler les caractéristiques essen-

ticllese=

1) - Le REGIME de CONCESSION -

Le régime de concession applicable & llorigine aux voies
forrées dlintérét local, a continué de s'appliquer aux lignes de transport par
autobus ou trolleybus qui s!'y substituérent.- Ces lignes ont été concédées,'
soit par les Communes, soit par les Départements, pour des durées qui, en

principe, ne doivent pas excéder 50 anse-

Le pouvoir concédant cst donc représenté par une Come
mune ou un Département ou plusicurs Collectivités Locales associés en Syndi-

cotse=-

. Le concessionnaire, qui est une Société Anonyme, exploite
le réscau, conformément A un cahicer des charges, le plus souvent 4 ses risques

ct périlse—

Les tarifs sont toujoufs fixés par le Préfet.-~ L'exploi-

tation cst soumise au contr8le de 1'Etat par le Service des Ponts et Chousséese—

[ A X RN A X
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Un tel régime libére les Collectivités du souci technique
et financier de l'exploitatioﬁ d'un service public, meis la jurisprudence a
consacré, par le célébre arrft de BORDEAUX fondé sur la théorie de 1'impré-
vision, le droit du concessiomnaire & bénéficier d'indemnités lorsque des
charges cxtracontractuclles viennent & peser sur llexploitation.- Par ce
biais, les Collectivités ont souvent ¢té amenées & intervenir finonciérement

pour assurer l!'équilibre des comptes des réseaux dc transports urbainse-

2) - Le REGIME d'AFFERMAGE -

I1 ne sc rencontre que dons quatre Villes = LYON -~
BORDEAUX (réseau suburbain)- AHIENS et BAYONNE,-

I1 différe de la concession par le fait que le réseau est
1la propriété cntiére de la Collectivité (Syndicat Mixte Ville-Département
pour LYON, Département pour BORDEAUX et BAYONNE et Ville pour AMIENS).- Cette
Collectivité confie & un fermier llexploitation de son réseaun et lui verse,
pour cela, une rémunération sous des formes diverses selon les cas particu-

licrse=-

I1 présente, pour la Collectivité, 1ltaventage de pouvoir
prendre directement lcs grandes décisions de gestion = créations de lignes,
choix du matériel, etCevss, et dlintervenir ainsi de plus prés qu'en régime
de concession dans l'organisation de l'un des plus importants services pu-

blics urbainse.-—
3) - Les REGIES -

Comme les régimes dlaffermage, les régies supposent que

le réscau appartient & la Collectivitée-

Lorsque cette Collectivité est une Commune, ellc peut dé-
cider dlexploiter le réseau en régiec municipale. Une telle régie n'a pas de
personnalité juridique distincte de la Commune et son personnel est constitué
pas des fonctiomnaires municipaux et assimilés.-
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Toutcfois, son budget est distinct de celui de la Ville

et nlapparaft que par son solde dons les comptes administratifs de la Villee.-

Lorsque les Collecctivités, propri¢taircs du réseau, ne
sont pos, des Communes, les Régics de transport possédent beaucoup plus d'au=-
tonomic : elles ont un budget propre ct la persomalité juridique.- Elles
sont administrées par un Conseil composé de membres non élus nommés par le
Préfote—

Il n'existe, parmi les réscaux mentionnés plus haut, que
deux régics aubonomes : celles de MARSHEILLE et de TOULON et deux régies dé-
partementales qui desservent MEZIERES et SAINT-MALO. Toutes les autres sont

des régies municipales,=-

Toutefois il semblc-juste de signaler gue lao presque
totalité des départements dispose de régies de transports publiés, consti-
tuées 4 lo suite des cessations dlexploitation de veies ferrées d'intérét -
local, ot que ces régies desservent — cn méme temps que des services ruroux
ou interurbains - de nombreuses villes, petites ct moyenncs, sons pour autant
que ccs dessertes constituent de véritables réscaux urbains.- Clest le cas de
BRIVE, TULLE, SEDAN et VIENNE, en particulier.-

L) = Les EXPLOITATIONS SQUS_ CONTRAT ou SOUS AUTORISATION ~

Lorsque lc régime des voies ferrdes d'intér8t local n'est
pas & llorigine de la constitution d'un réseau de transports urbains, clest
dans le cadre général de la coordination des transports que ces réscaux sc

sont établise—~

Ils sont alors créés aprés avis des Comités Techniques

Départementaux des Transports et ddcision du Ministre des Travaux Publicse=

Les Collectivités n'lont cn général, sauf clauses parti-
culiéres insérées aux contrats, que peu de possibilités d'intervention dans
la gostion du réseau qui steffectue aux risques et périls des exploitantse.e
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S1i 1l'on cxcepte les Villes dec REIMS ct d!ORLEANS, de
tels régimes ne sont appliqués que pour la desserte de Villes-de moins de
704000 habitantse—-

Il ne nous appartient pas de critiquer ou de¢ préconi-
ser tel ou tel régime.-~ Chacun d!cux posséde des avantages qui lui sont pro-
pres, et le régime de la concession, con particulicr, est suffisamment souple
pour s'adapter aux conditions locales qui peuvent différer assezhotablement
d'une région a ltautre.- Néanmoins, il faut souhaiter, chaque fois que cela
sera possible, et surtout pour les agglomérations de plus de 100.000 habi-
tants, que sc constituent des organismes administratifs tels que districts
urbains, syndicots mixtes ou autres, calqués de préférence sur les agglomé-
rations définies par l'I.N.S.E.E.~en liaobsence de tout autre groupcment
préexistant, et que ces organismes prenncnt en charge ltorganisation du ré-
seau de tronsports publics sur le territoire auquel ils corrcspondent, quel

que soit le régime de l'exploitation : concession, affermage ou régie mixte.—

Por ailleurs, la procédure de délimitation des péri-
métres de desserte des réscaux de transport urbain devrait &tre modifide
pour permettre l'inclusion dans cecs périmétres des quartiers dont l!urbanisa-
tion est prévue (zongs & urbaniser par priorité), alors qu'lactuellcment lcs
limites ne peuvent 8tre agrandies que lorsque les constructions sont effec-

tivement réalisdcse=
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/ - IV —~ ETUDE THECHNIQUE des RESTZAUXL - /

Nous examinerons d'abord dans une premiere partie de ce
chapitre, 1!'évolution subie par les réseaux dé transport entre 1954 et
1960,~ Cette évolution est d'abord qualiiative, dans le choix des modes
d'exploitation, et ensuite quantitative.- Elle se caractérisera, alors, par
ia comparaison, pour ces deux années, d'un ensemble de statistiques concer-
nant, en premier lieu, l!'évolution du Potentiel, clest-a~dire des " loyens
de production Y des réseaux, en second lieu, l'évolution de la " Production

de transport " de ces réseaux .-

On distinguera donc, en premier lieu, les variations des

données suivantes

- le nombre de véhicules,

—~ le nombre de places offertes,
- la longueur des lignes,

- lleffectif du personnel.-

Puis, on se penchera sur la " production " proprement dite ¢

~ nombre de kilométres—voitures effectués,
- nombre de places-kilométres offertes,

- nombre de voyageurs transportés.—~

Dans une deuxiéme partie de ce chapitre, on examinera la
variation d'un certain nombre de rapports qui peuvent contribuer & caracté~

riser la " productivité " des réseaux, cl'est-i-dire s

kilométrage annuel moyen effectué par véhicule,

nombre de kilométres-voitures effectués par agent,

nombre de places~kiloméires offertes effectués par agent,

nombre de voyageurs transportés par agent.-

20008 s
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Enfin, les conclusions étant tirées de ces comparaisons,
on cherchera, dans une troisiéme partie, & indiquer les grandes lignes d'une
évolution probable des solutions techniques de desserte des grands centres

urbainse=-

-~ A -~ L'EVOLUTION TECHNIQUE des RESEAUX de TRANSPORT ENTRE 1954 et 1960 -

1) ~ L'EVOLUTION des MODES 4'EXPLOITATION -~

Actuellement, les réseaux de transport en commun en FRANCE

sont exploités - si l'on excepte la Région Parisienne - de trois fagons ¢

- par tramways,
- par trolleybus,

~ par autobus.=-

Les réseaux de tramways se font de plus en plus rarese.=-
Depuis la Libération, en effet, la trés grande majorité des réseaux ont aban-
donné ce mode de traction qui est inadapté aux problémes de la circulation
urbaine.— Cet abandon a été moins rapide & 1'étranger, ou llon a constaté
une certaine adaptation des réseaux de tramways = modernisation du matériel
(puissance, confort et silence), et implantation des voies sur plateforme

indépendante des rues.-
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Parmi les 74 réseaux de transport qui font ltlobjet de la

présente étude, 1l'évolution s'est manifestée de la fagon

SITUATION 1954

- Foms iem S SR e Tl e o Sleme e T T T e R Sl TR SR e e Tt San Tam S aa S T e S v S e e T T S e S e

SITUATION 1960

suivante ¢

OBSERVATIONS

Nombre'
de
résaxs

Mode d'exploitation

=
(ol
g

Mode d'lexploitation

Autobus seul =

=
l—l

Autobus scul -

L

Trolleybus seul =~

Autobus et Trolleybus -~

BELIORT -

S 66 08 84 04 26 o0 oF 8d 26 o8 &

-

Tramway seul -

Tramway seul -

s VALENCIENNES -
HAGONDANGE -

Autobus seul =

55 66 26 4% o6 25 BE 04 66 ef €5 56 6 as o€

St~QUENTIN - COLMAR—

13

Autobus et Trolleybus -

Autobus et Trolleybus =

Autobus seul =

St-MALO —

Autobus et Tramway -

Autobus et Tramway =~

LILLE ~ LAON -

06 26 96 0% 40 48 00 38 66 20 9 45 96 00 o7 96 a% a6 o5 86 ee o8

Autobus seul -~

TOULOUSE -~ NANTES-f
NANCY ~ CLERMONT-
FERRAND ~ BORDEAUX ~

ko-‘

6 08 88" as 94" 06 04 246 46 04 06 06 06 48 06 60 24 95 4l 68 o8 o0 @b 6 56 se o5 e o8

6 64 06 04" 98 08 06 48 o5 0a" 95 00 96 06 05 oF o8 e 45 o5 w6 o

o o4 o
o]

Autobus ~ Trolleybus et
Tramway -~

Autobus - Trolleybus et
Tramway -

St-ETIENNE - DIJON
MARSEILLE ~

88 88 *6 48 ¢4 04 o6 o6 26 o5 o6 o8 ws

Autobus et Trolleybus -

TOULON - STRASBOURG
PERPIGNAN -
MULHOUSE — LYON —~

PO 08 98 20 06 AT o8 00 08 o 44 08 4l SV oF 65 o6 65 96 66 00 96 00 ws OF 96 UE OF 48 94 04 48 C oo o5 46 8E o6 B¢

~ . o ~ N N
48 ©T 06 46 0% 86 o0 s @

96 06 446 95 oo os ti os o% .' of aa o

En pondérant chaque mode d'exploitation par 1 s'il est
unique, par 1/2 s'il coexiste avec un autre et par 1/3 slil coexiste avec
deux autres sur un méme résecau, on peut résumer schématiquement, ainsi,

1t'évolution de 1954 &
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En 1954 = 53,7 résecaux d'Autobus,
10,2 réseaux de Trolleybus,
10,1 réseaux de Tramways
oo
En 1960 = 60 réseaux d'Autobus,

10 réseaux de Trolleybus,

L  réseaux de Tramways

The-

En pratique, les tramways ont été supprimés, entre
1954 et 1960, dans 12 villes dont 7 ont adopté llautobus comme moyen unique
de transport, les 5 autres conservant les réseaux mixtes de trolleybus et

dtautobus qu'elles possédaient déjde—

Les tramways ne subsistent plus que dans les régions
NORD et EST de la FRANCE = VALENCIENNES ~ HAGONDANGE - LILLE — LAON - ainsi
qu'ad DIJON et & SAINT-ETIENNE.- Le réseau de MARSEILLE ne posséde plus que

quelques tramways cn voie de disparition,—

On remarquera que les réseaux de trolleybus se sont
maintenus = ceci est du au fait que ce mode de traction possede certains
aventages qui lui sont propres (silence, pas de gaz d'échappement, longé-
vité) et qui lui permettent de se maintenir en concurrence avec llautobus
malgré 1l'inconvénient majeur qui est la présence d'une infrastructure trés
lourde et trés génante lorsque les nécessités de la circulation urbaine
conduisent a effectuer des travaux de voirie exigeant des déplacements et

modifications de lignes aériennes.-—

Enfin, on notera l'accroissement des réseaux dtau-
tobus qui correspond au fait que, dans les villes en expansion, la création
de lignes nouvelles pour desservir de nouveaux quartiers se fait de fagon

bien plus souple au moyen des autobus que des trolleybus.-
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2) ~ L'EVOLUTION du NOMBRE de VEHICULES -

Le tableau n° 5 suivant indique respectivement pour cha-
que mode de traction 1l'évolution dec 1954 & 1960 du nombre de véhicules de

chaque résecau,-
Les conclusions suivantes peuvent en 8tre dégagées :

Le nombre de véhicules a diminué entre 1954 et 1960, en |
raison de la disparition d'une grande partie des tramways, remplacés par
des véhicules sur pneus de plus grande capacités. Le nombre de tramways est
ainsi passé en 6 ans de 2.031 & 337.-~ Le parc total de trolleybus a augmenté
de 790 & 995 unités (+ 26 %) et le nombre total d'autobus est passé de
14732 2 2,939 (+ 70%)e=

Le nombre total de véﬂicules a, dans l'ensemble, diminué
entre 1954 et 1960 (4553 & L4e271) ; il est ccpendant intéressant de sépa-
rer ~ comme on l'a fait prééédemment (page 20) = les statistiques des ré-
scaux des 15 agglomérations de pius de 200,000 habitants - de celles de

lt'ensemble des réseauxe—

On a 2insi les résultats suivants qui permettent de cons-
tater que sculs les grands réscaux ont effectué cette contraction de lcur

parc de véhicules.=-

90 as o8 06 o4 08 o4 06 o8 o8 o0

P 1954 : 1960
“Tramways :TrolleytAutobus ¢ Total :Tramways:Trolley-tAutobus  Total
- H 3 _bus ¢ t t s _bus 1 2
Réseaux des 15 plus’? B H s : L B K
grandes aggloméra— ‘s B 3 : : B B H
tions (plus de ; 't 2 s : H H H
200,000 habitants) t Le844 ¢ 594 1 1e015 3 34453 ¢ 287 8L 't 1le825 3 24896
Autres réseaux — ¢ 187 1t 196 1 717 % L.100 ¢ 50 1 211 3 L1, : 1375
Total - v 2,031 : 7790 1 la732 ¢ Le553 t 337 3 995 1 2.939 1 L4271




Cette remarque est importante, car ellc pcrmet de mettre
cn évidence unc véritable modernisation des grands résecaux qui s'est accom-
pagnée, on lc verra plus loin d'un gain de productivité, alors que les pe~-
tits et moyens réseaux se sont,. cn général, simplement accrus par augmenta-

tion du nombre d'autobus, ce mode de traction étant, en cffet, le principal

utilisé, -
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- TABLEAU V -

e e e e mm mm s mm = aar  Emt e mes T s e e mee e e e s Se e mee e T e wem

*  REsEAX 1954 ; 1960 RS2y
H t Tram= ¢ Trol- ¢ Autobus: Total: Tram- ‘TrollepeAutobus ¢ Total s
H 't _ways tleybus : 3 s _ways s bus 3 : : H
? LYON . T 296 ¢ 228 ¢ 187 711 ;. 14 356 3 219 : 58 : 0,83
's MARSEILIE " 388 ¢ 151 ¢ 114 653 + 22 178 ¢+ 303 1 503 : 0,77
'+ BORDEAUX + 186 - 3 175 361 - - : 327 ¢ 327 0,90
t* LILIE ~ ROUBAIX 4 254, %+ =~ @ 6 ¢+ 316 : 138 -~ ¢ 15, : 292 : 0,92
't NANTES T 11 3 - s 44 v 165 - t - ¢ 125 ¢ 125 ¢+ 0,76
'+ ROUEN T - S 15 75 : 90 : - s 18 8, ¢ 102 1,13
'+ STRASBOURG T 290 -t 29 39 s 356 - : 25 1 153 ¢ 178 : 0,50
‘s TOULOUSE T 9% 3 - ¢ 101 193 ¢ - - ¢ 159 ¢ 159 :+ 0,8
* SAINT-ETIENNE T 6L : 80 18 159 30 81 23 : 134 0,84
s NICE T - 1 29 t 5, ¢+ 81 = 37 ¢ 59 ¢+ 96 : 1,16
'+ LE HAVRE T e 17 L7 H 6l ¢ - 27 54 8L : 1,26
'+ TOULON T 25 ¢ 24, ¢+ 20 69 : = 38 27 + 65 ¢ 0,94
'+ NANCY T L8 ¢ = ¢ 58 ¢ 106 : - T - 98 : 98 : 0,92 :
' GRENOBLE 1T = 1t 21 1 23 Ly + - ¢ 24 4O ¢ 6L ¢ 1,45 @
't VALENCIENNES T 8 3 -~ ¢ - 83+ 8 ¢ - - ¢ 8 : 1 :
+ MULHOUSE T 29 ¢ 21 ¢+ 29 : 79: = : 21 62 :+ 8 : 1,05
+ CLERMONT-FERRAND ¢+ 57 ¢ = : 26 : 83 : = ¢ = 67 + 67 : 0,81 :
s METZ T = 219 ¢ 26 0t 453 - : 20 Ly ¢ 64 ¢ 1,42
'+ REIMS H - 3 - : 23 23 - I : 35 35 1,52
3 TOURS T = ¢ 12 ¢ 18 30 s =~ : 17 21 : 38 : 1,27
* RENNES T = 1 e 7 29 29 7 = T - R s 42 s 1,45
'+ DIJON T R7T v 15 s 8 50 27 ¢+ 15 15 ¢« 57 ¢ 1,14 ¢
'« DOUAI T =~ 7 - 3 15 15 : = : - 23 ¢ 23 ¢ 1,53
T Le MANS T - 1 16+ 10 26 1 =~ : 16 3 20 3+ 36 ¢ 1,38
‘s ANGERS T - 7 = % 18 3 181 - - 32 ¢ 32 ¢ 1,78
s BREST T oo~ % 19 ¢ oo 337 - % 2607 1601 42 v 1,27 s
1. LIMOGES T o= % 4por 11 0+ 55% - r 48 7 18 3 66 3 1,20 %
* ORLEANS T = % = 3 23 3(1)23 1 - T - 1 26 % 26 7 1,13 %
+ MONTPELLIER " = % = 3 25 ¢ 253 = % = % 39 1 39 3 1,56
't THIONVILLE T = % =~ % 35 % 357 - I by ¢ L4 1 1,26 3
'+ AMIENS T - 3 17 ¢ 12 29 7 = s 17 25 1 L2 v 1,45
+ DUNKERQUE T = = e 27 0 277 -~ T = 23 1 23 1 0,85 %
'+ HAGONDANGE s 19 ¢ - 7 - . 19 19 v - ot ~ v 19 ¢ L~
'+ NIMES T - - ¢ 19  19: -~ : - R ¢ 2L+ 1,26 ¢
t CAEN T o~ 3 = % 27 v 27t =~ 1 = % 36 3 36 1 1,33 '
3 TROYES : - - ¢ 18 3 181 - ¢ - 23 ¢+ 23 ¢ 1,28 3
3 ' TOTAL v003Le976 3 757 ¢ 1428 144161 1 333  : 964 3 24460 :3.757 3

(1) -~ Chiffres de 1957 -

=
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- TABLEAU V (suite) -

LSEAUX -

~ EVOLUTION de 1954 & 1960 du NOMBRE de VEHICULES des

*
.

19 60 :
't Trol~ ‘tAutobus ¢ Total :1960/19542

teleybus ¢

ways

e

1951
Tram- ‘¢ Trol~ tAutobus 1 Total:Tram-

tlevbus §

ways

.
.
‘s
- »
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3) -~ L!EVOLUTION du NOMBRE de PLACES OFFERTES -

Le tablecau n°6 doit 8tre cxaminé immédiatement aprés le
tableau n°5, car la " contraction " du parc Frangais des véhicules de trans-—
port en commun pourrait masquer llexpansion des moyens de production des ré-
scaux de transport, qui se caractérisent finalement par le nombre total de
placcs disponibles qui peut &tre offert par llexploitant.~ Bicn entendu, il
faut conserver présent & l'esprit lefait que la totalité des places ntest
jamais simultanément offerte, m8me & ltheure de pointe, en raison des immobi-
‘lisations diverses qui peuvent affecter les véhicules des réscaux (entre-

tiens, réparations, ctCesss)e=

On constate'qu'entre 1954 et 1960, le nombre total de
places offertes est passé de 27L.827 & 328.745 (+ 21 %); le nombre de places -
tramways a décru de 100,179 & 23.185 (=177 %), le nombre de places-trolleybus
stest accru de 56.617 & 76,125 (+ 34 %) et le nombre de places-autobus s'cst
aceru de 115.031 & 229.435 (+ 100 %)e-

B En se¢ fondant sur l'hypothése d'une croissance moyemne
de 2 % par an des populations desservies (12 &4 13 % en 6 ans), on voit que le
nombre de places offertes a augmenté selon un rythme nettement supériecur (plus
de 3 % par an en moyenng).- La répartition cntre les divers modes de traction

a évolué comme l'indique le tableau ci-dessous 3

- T T s T S e e T e T e Sl e Sy T e R

1 Pourcentage de places : 1954 . 1960
H offcrtes : H H
T - Tramw&ys “~ secsesvess s 37 ; 7 N
t = Trolleybus = ceeseeess 21 T 23 :
.: - AutObuS ~ esscssecvnal 1‘2 : 70 H
3 Total eees: 100 ¢ 100 :

T S R T T R S T W ey SOy S T R S S

ed2000
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Le rapprochcment des tableaux V et VI permet dlindigquer la

variation du nombre moyen de placcs par véhicules entre 1954 et 1960

s+ Nombre moyen de places par 3 1 :
: véhicules : 1954 3 1960 :
H H k] H
H -Trammys-n.--u....-..: Z4.9 ‘s 69 H
H —TrOllebuS"‘ooocooo-oooo: ’R H 77 H
H -AutObuS"' Cesssessssesone s 66 H 78 :
: _ : 1 :
: Moyennc générale eee? 60 : 77 :

T = e T 2 . am e e e mm em  mm e mm e e T e mm e e s am e

‘ Cette croissance du nombre moyen de places par véhicule cst
sisnizicotive ac liuvolution qui s¢ poursuit < 5 les réscaux des villes au-
tres que PARIS.- L'accroisscment du nombre de places par véhicules pcermet de
réduire le parc en service & ltheure de pointe et un colcul élémentaire de
rentabilité montre que l'exploitant d'un réseau a largement intérét 3 faire
circuler de grands véhicules cn heures crcuses pour économiser du personnel

et des véhicules & 1l'heure de pointce=~

Sans entrer dans lc détail du tableau 6, il cst intéressant
de noter ceux des réseaux dont l'accroissement du nombre de places offertes
a été le plus important de 1954 a 1960 -

~ VICHY - 90 & 420 = + 366 %
~ St-BRIEUC 150 & 590 = + 204, %
~ LORIENT 265 & 1023 = + 286 %
-~ MONTLUCON 253 & 935 = + 270 %
~ BOULOGNE-sur-MiZR 500 & 1607 = + 222 %
~ MULHOUSE 204 & 5512 = + 169 %
~ REIMS 127, & 3195 = + 150 %
~ ANGERS 910 & 2186 = + 140 %
~ MONTPELLIER 1410 & 327 = + 132 %




~ AJACCIO 383

- 38 -

ARRAS 480 a 1.100 = + 130 %
COLMAR 700 & 14520 = + 117 %
St-NAZAIRE 225 & 450 = + 100 %e—

Par contrc, il faut remarquer certeincs diminutions

P

St-QUENTIN 818 480 = ~ L1 %
STRASBOURG 17.936 & 144787 - 18 %
350 - G Foumm

faild

Il s'agit vraisemblablement, pour le cas de SAINT-~

QUENTIN et de STRASBOURG, de statistiques faussées par la prise en considé-

ration, en 1954, de matériel tramways utilisé et non encore officiellement

déclassée—

Ss0s 800
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~ TABLEAU VI -
~ EVOLUTION de 1954 & 1960 du NOMBRE de PLACES OFFERIES par les
RESEAUX -

: o T YT
T penx L954 . 1960 +1960/195% -
“ eTram~ ¢Trol- -sAutobus 3 Total: Tram- 1Trol~ ‘tAutobust Total ¢
H] ‘: ways "leybus s s ¢ wWays 'levbus B : :
'+ LYON '15 938 .20.500 114,025 250,463 377 : 32,700: 17.700: 50.777¢ 1,01
't MARSEILIE 9206371 2 94753 ¢ 74635 137.759: 1.380 : 144215 31l.246: 46.8413 1,24
: BORDEAUX 3 11.160 ¢+ - 214,000 25,160 SR 26,160t 26,160: 1,04
+ LILLE - ROUBAIX 14.131, T = 3 3,925 :18.059: 10.340 :  ~ i 10,695: 21.035: 1,17
'+ NANTES h.'?22 T e 32,972 1 7694 - : -~ ¢ 9,138 9,138 1,19
s+ ROUEN T 900 : 6.000 ¢ 6.900: - ¢ 1,121y 6.676: T.797 1,13
'+ STRASBOURG 13 SM T 1e795 3 24627 $17.936: - 1. 750 13,037 14.787¢ 0,82
+ TOULOUSE T 2.038 : -~ ¢ TJ3L9 v 94387 - ¢ 12,4848 12.48)4: 1,33
't SAINT-ETIENNE v 1.152 ¢ Le620 ¢ 10136 ¢ 6,908: 3.300 L[.0680. 2,039: 10,019: 1,45
'+ NICE L ¢ 1e872 1t 34333 1t 5.,205: - 245927 Le332: 6.924: 1,33
s TOULON 't 1e500 ¢ 1.700 3 1300 1t L.500: - 2,700¢ 1,900: 4.600: 1,02
'+ NANCY 't 24396 1 = i L4125 7 6,521 - T .= T 8,769: 8,769: 1 BA
't GRENOBLE T - : 1,890 ¢ 1.830 1t 3,720 - : 1.890: 3.200: 5,090: 1,37
s VALENCIENNES 't 54224 3 - - T 542248 54224 3.~ % ~ 3 54224 le=
't MULHOUSE e 862 : 486 696 't 2,044 - : 486t 54026: 5.512: 2,69
't CLERMONT~FERRAND 3 24676 @ ~ : 1 40, < L.080: : T LelLO:  Lo440: 1,09
't METZ T - T 24280 : 3.380 3 5.660:(Q) 190 H 1.293': Le293: 5,776: 1,02
'+ REIMS ) K - ¢ 1W27h ot la2'7: - : T 34195:¢ 3.195: 2,50
'+ TOURS T - : 720 3 1.080 ' 1.800: - : 1.020. 1e260: 2.280: 1,27
s RENNES T - : = 2 1,690 : 1.690: - : 2.948: 2,948: 1,74
't DIJON ' e 16216 s L75 : 482 t 2,673: 1216 1.050. 1l.212: 3.478: 1,30
'+ DOUAL T - ¢ = ¢ 900 ' 900: - ¢ = ¢ 1.400: 1.400: 1,56
'+ Le MANS T - : 1,040 534 v Lle5The - : l.OhO. 1.800: 2.840: 1,80
'+ ANGERS T - : = ¢ 910 ¢ 910 - 2.186: 2.,186: 2,40
‘s BREST T - + 1e280 3 7149 : 2.029: - 10870 102503 30]20{ l 53
'+ LIMOGES HE T 2,640 ¢ L10 ¢ 3.050: - 2,988; 64,8: 3.636: 1,19_
'+ ORLEANS T - = 1 1e657 3 1l.b57: - ~ % 1.900: 1.900: 1,15
‘« MONTPELLIER - = ¢ 1410 ¢ 1.410: - - 1 3e27T2: 3.272: 2,32
+ THIONVILLE - t = 2 2.489 7 2.489: - T 3e458: 3.458: 1,39
'+ AMIENS HE 1 1020 64,0 ¢ 1.660: - 1.020 1.680: 2.700: 1,63
't DUNKEROUE T .- T - 1.900 '+ 1.900: - - 1.98h 1.984: 1,04
'+ HAGOND/ANGE : 858 ¢+ = B 858: 858 - 3 858: le=
K NIMES T - T - e 1.313 v 1.313: - -t 2 Ol,LO 2.040: 1,55
s CABN T - T = 3 Le450 ¢ L4508 - $ = 1 2:293: 2.293: 1,58
'+ TROYES HE T 950 1+ 950 - - 3 L 509‘: 1. 509': 1,59,
s Total esee297eT6L 1544555 199,107 1254231 22,8835 7&-095 199.860: 296-81#9’ 1,18

(l) -~ Navigation - eeoseene




- TABLEAU VI - (suite) =

—~ EVOLUTION de 1954 & 1960 du NOMBRE de PLACES OFFERTES par les RESEAUX -

s BAYONNE=-BIARRITZ
'+ BOULOGNE~sur-MER
"+ BESANCON
“AVIGNON
‘PERPIGNAN
*CHERBOURG
“PAU

*BEZIERS
“ROANNE
*“CALAIS

4 ANGOULEME

“La ROCHELLE
‘sCANNES

s MONTLUCON
‘*LORIENT
*POITIERS
*St—-QUENTIN

‘s BOURGES
“MAUBEUGE

‘s BELFORT
“FORBACH
‘«COLMAR
+SAINT-NAZAIRE

“MEZIERES-CHARLEVILLE

*PERRIGUEUX
“ARRAS
*VICHY
‘tSAINT-BRIEUC
4BASTIA
©EPINAL
*ANTIBES

%+ SAINT-MALO
+LAVAL
“AJACCIO
“DIEPPE

« VIERZON
+LAON
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t l.685% 1.685% 1,88
H 2308 230: 1,01
3 L.841: 24321t 1,55
t 807: 807 1,33
s 393% 393¢ 1,48
T Llek270 L4227 1,63
T 1,020% 1.020% 1,31
¢ 1.480% 1.480% 1,69
:  680: 6805 1,9
: 1.800t 1.800% 1,22
1 824t 824t 1,13
: 935 935¢ 3,70
: L.023% 1.023% 3,86
: 5453 970: 1,62
: 4802 4,80: 0,59
$ 1.291: 1.291: 1,8l
: 3621 362: 1,30
933 8133 1,13
L2458 1.650% 1,5.
1.520% 1.520% 2,17
4507 L5038 240
3293 329 1,83
117: 1173 1,52
1.100% 1.100% 2,30
4201 4208 4,66
590z 590% 3,94
1757 175 1,17
5243 524t 1,38
2303 2303 1,30
B5% - B5t 1,15
217: 217 1,72
350t 350: 0,91
5801 580t 1,21
W6 L6 1,65
1357 4353 1,29

Totol eeesss: 204187 2,062

294575+ 319057 1,56
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| L) ~ L!'EVOLUTION de lo LONGUEUR des LIGNES EXPLOITEES -

Le tableau n° VII qui suit complétera avec les tableaux
V et VI, la statistique comparéec du potenticl (moyecns de production et infras—

tructure des réseaux).—

Bicn que l'on.ait déja signalé lc caractére peu signi-
ficatif d'une donnée telle quc la longueur des lignes cxploities, quand il
stagit de la comparer & dlautres domnées, nous estimons gque, pour un méme
résecau, sa variation sur une certainc période (1954 & 1960) pcut donner des
indicetions intéressantes, en particulicr, pour mettre en évidence le mode

de traction choisi lorsqu'un réscau doit s'étoffer du fait du développement

urbaine -~

On constatc qu'entre 1954 et 1960, la longueur des li-
gnes cxploitées n'a augmenté que de 11 % (2lors que lc nombrec de places of-
fertes, on vient de le voir, s'est accru de 21 %).- Llaugmentation a dtail-
leurs ¢été surtout sensible pour les plus petites agglomérations. Si 1'on
excepte le cas de COLMAR, réseau qui comprend - outre unc partie urbaine -
des lignes de grande banlieue qui n'étaient pas comptées en 1954, on cons-

taote des accroissements importants pour les réseaux.suivants :

~ MEZIERES = 6 & 25kms  soit 316 %
’ : ~ VICHY = L & 13,8" soit 245%

" — DIEPPE = 5 4 11 " soit 120 %
~ VIERZON = 12,34 25,3 "  soit 106 %
~ POITIERS = 17,44 34,9 "  soit 100 %
~ St-BRIEUC = 15 & 30 "  soit 100 Be-

Les réscaux suivants se sont, en contrepartie, réduits

au cours de cette période @

~ FORBACH = 31,5 3 22,5 kms soit ~29 %
~ ORLEANS = 29,8 &4 22 " soit -26%
~ CALAIS = 357 & 26,7 " soit =-25%
- CHERBOURG = 15,9 & 12,4, " soit =-22¢
~ TOURS = 62,4, & 54,1 " soit ~18%
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En proportion, l'lexploitation des lignes a évolué de la

facon suivante ¢

— T T e e e _'_:_'-‘———:—:—'—'——--—-..—————-———'—'—_—-——'.——-—;——.—:—_—.’——-

g exploitées : 195k g 1960 H
; - Tramways =— B 21 K L B
E ~ Trolleybus - : v : i'A :
7 - futobus - : 65 s 82 s
: Total eeeses - _ _100 P 100 :

Les lignes exploitées en trolleybus n'ont donc pas aug-
menté en proportion dans l'ensemble.- D'ailleurs, 1l'examcn du tablcau VII in-
diquec que ll'augmentation absolue de la longueur des lignes de trolleybus

( 64 kms) ne provient que de quelques réseaux seulement :

-~ LYON = + 22 Kms ~ Le HAVRE = '+ 7 kms
- MARSEILLE = + 23 kms -~ BREST = + 3 Kms
- NICE = + 13 kms - PERPIGNAN = + 1 Bm,-
~ TOULON = + 8 kms

soit, au total, 77 Kms, alors que les autres réscaux sont restés stationnaires
ou méme ont diminué : ROUEN = - 2 kms, STRASBOURG = -~ 3 kms, TOURS = - 3 kms,
St-MALO = -~ 5 kms (suppression totale du réseau trollcybus).-

[ XN BN
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: s 1954 3 1960 : ¢ Rapport?
B RESEAUX t Tram=— 3Trol- ‘AutobusiTotal -sTram- 3 Trol- ‘tAutobuse Total: 1960/ ¢
H s_ways ‘tleybus 3 3 t__ways ¢ _loybus H 1954 ¢
'+ LYON : 61,1 ¢+ 116,8 ¢ 145,7: 323,6: 2,3 ¢ 138,3 3 220,5: 361,1: 1,11 " 3
: MARSEILLE +185,9 92,3 + 119,2: 397,4: 3.- ¢ 115,2 ¢ 317,6: 435,8: 1,10 %
' BORDEAUX S TR - 149,37 221,37 = T - T 274,77 2Th,7: 1,24 3
1 LILIE - ROUBAIX 133,4 - 130,31 263,7: 84,5 1 - s 203,27 287,7: 1,09 ¢
'+ NANTES T 45,6 - 1 69,2 llh,8° -~ % = l5h.—' 15he=s 1,34 ¢
s ROUEN ¢ - 19,7 = 96 8 116,51 =~ ¢ 17,9 ¢ 104,5: 122,4: 1,05
't STRASBOURG s 55,6 11,8 ¢ 28,5¢ 95,9: = 8,8 1 8,4t 91,23 1,06 3
s+ TOULOUSE v 17,3 - 3 136 8: 154,1: -~ . 156,8: 156,8: 1,02
* SAINT-ETIENNE T 5,8 31,2 : 16 5:  53,5: 5,8 3 31,7 1 16,5: 5he=: 1,01 2
'+ NICE T - 27,9 8&, 2,7 =~ T 40,9 ¢ TB,hr 114,3¢ 1,00 s
* Le HAVRE I 11,8 - 40,21 52¢=1 = s 18,9 1+ 37,5: 56,4t 1,08 %
s TOULON 7,2 17,1 LO,ks  bL4,7: - : 24,8 1 44,27 69e-: 1,07 3
+ NANCY t 1le— -t 73,21 81,23 - - ¢ 109,5: 109,5: 1,30
+ GRENOBLE - 174~ °9 h 116,4: - t 17— 105,=: 1224=: 1,05
s VALENCIENNES s 81,4 - 81,4: 81,L4 - B ~ 3 8lL,4: le- H
s MULHOUSE T 26, 14,6 38 3 78,97 - + 1,5 1 53,1: 67,6: 0,86 %
* CLERMONT~FERRAND ¢ 15,9 - 65.- 8L,9: - : - T Re=t TRe=: 0,88 3
T METZ To- 19,6 3 23,5:  43,1: - : 19,6 1 36,7 56,33 1,30 1
* REIMS : = - 1 25 121 25,27 = - 1 36,9: 36,9: 1L,k6 3
2 TOURS T o~ 1 19,9 42,50 82,4 - 16,2 3 37,91 54,1: 0,82 3
* RENNES ) ' - 28,51 28,51 - 3 - K 35e=3 35.=: 1,23 H
s DLJON : 15,7 ¢+ 13,3 :+ 28,8 57,8: 15,7 :+ 13,3 + 35,9: 64,9: 1,12 3
+ DOUAI T - T = 1 2le=t 2Lle-: - ¢ - 1 2le=t 2le~t le-~ t
st Le MANS I T 1Re= 7 12,20 24,27 - s 12,1 ¢+ 14,9 27.-: 1,12
* ANGERS T - 1 = 1 30,9t 30,97 - t = v 42,9 42,9: 1,39 ¢
‘ BREST - ! - 14,4 15,57 29,9t = ¢ 17,7 ¢+ 24,1s 41,8: 1,L0
'+ LIMOGES T = 30,1 0,9 31.-: - : 30,3 ¢ 12,3t 42,6: 1,37 1
* ORLEANS T - - 7 29,8 29,88 ~ 1 = 1 224m1 22¢=: 0,74
't MONTPELLIER T - - 36,8 36 8: - I T 37,5: 37,5: 1,02 3
% THIONVILIE I R T 1Y oy 5 Ah,h: - : - T L5e=t L5.=-: 1,01
't AMIENS T - Y-t 18,25 32,27 =~ t o= 1 26,41 LO,4: 1,25 3
c DUNKERQUE T - - ¢ 18,7 18,7: - ¢ - B 28.~: 28e-: 1,50 1
‘s HAGONDANGE T 6,4 - - 1 byis byl 7 = K -~ % b4 L= H
s NIMES T - - 38e=t  38Be=t ~ 1 = T JRe=t lRe=-: 1,11
'+ CAEN T - - 30,9: 30,9t - T - T LOw=t L40e=s 1,32 3
s TROYES T - - 18,9 18,9t - 1 = 1 36,60 36,84 1,93
s Total eeeest?h1,3 ¢ 483,5 11.798,313.023,1:199,1 *: 551,2 ‘:2.600.-':3.350,3: 1,11
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- TABLEAU VII -

-~ EVOLUTION de 1954 & 1960 de lz LONGUEUR des LIGNES EXPLOITEES -

( Unité = kilomeétre)
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— TABLEAU VII - (suite) -

1960 dc la LONGUEUR des LIGNES EXPLOITEES —

—~ EVOLUTION de 1954 &

— e e e e awe emm ewes  amt

( Unité = Kilométre)
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5°) = LIEVOLUTION du NOMBRE de PERSONNES EMPLOYEES par les RESEAUX -

Il nous a semblé intéressant d'ajouter aux statistiques des
tableaux V, VI et VII, cclles des effectifs das réseaux on 1954 et 1960,-
Malgré les réserves que l'on pecut formuler sur la valeur cxactc des chiffres
indiqués (le personncl auxiliaire ou & tomps partiel n'cst en général pas
compté), la variation des effcctifs est probablement cxactc on pourcentage

pour un réscau domné,-

Les résultats, rasscmblés dans le tableau VIII, permettent
de constater que le nombre d'emplois o diminué de fagon trés sensible, sur—
tout chez les réscoux importants.- En coffet, tous les réscoux employant plus
de 300 personnes (pratiquement, cocux des villes de plus de 200.000 habitants)

ont accusé une baisse d'cffectifs, excepté NICE,.-
Les raisons essenticlles en sont @

- lo mise en service des véhicules 4 un seul agent cumulant les fonctions de

machiniste et de receveur,

~ Lllaccroissement de capacité des véhicules qui a permis souvent de réduire

lc parc en augmentant lc nombre de places offertes,

- la suppression des tramways cntrainant celle des services de la voie et de

1o ligne aérienne.-

On remarquera les diminutions des cffectifs des résecaux de
St-MALO ( ~ 40 %), de BAYONNE ( - 37 %) et de BORDEAUX (= 33 %), cc dernier
réscou ayant été entidrement équipé d'autobus & un seul agent aprés suppreé—
sion totale des tramways, ce qui a eu pour effet de réduirc lc parc dc 361 &
327 véhicules (- 10 %) tout en augmentant de 1.000 places la copacité totale
offerte ( + 4 %)e—

Cet accroisscment de productivité domnnc les grandes lignes de
1tévolution révisible 4 court terme d'exploitation des réseaux de transport

urbain; nous y reviendrons ultéricurcmente=-
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-~ TABLEAU VIIT -~

-~ EVOLUTION de 1954 & 1960 du NOMBRE de PERSONNES EMPLOYEES par les

RESEAUX de TRANSPORTS en COMMUN ~

‘s ‘. . tRapport 3 s s s Rapport
H ‘ 195k 'S 1960 +1960/1%:s : 1954 s 1960 $1960/1954
+LYON 4 3,026 1 24455 0,81 sBAYONNE-BIARRITZ 3 108 3 68 3 0,63 3
*MARSEILLE " 34895 % 3,300 : 0,85 <BOULOGNE-sur-MER 33 v 54 ¢ 1,64 %
‘s BORDEAUX v L7127 1.152 ¢ 0,67 ‘sBESANCON ¢ 27 % 57 v 2,10
4LILIE - ROUBAIX ® 1,897 % 1.58, % 0,83 AVIGNON : 7 9 ¢ 1,29
' NANTES : v 6877 584 + 0,85 $PERPIGNAN : 98 7 105 : 1,07 %
sROUEN v 622 4 536 ¢+ 0,87 -sCHERBOURG 3 33 ¢ 37 : L2
+STRASBOURG v 1.023 855 ¢ 0,8 1PAU : 18 3 26 ¢ LAk
s TOULOUSE v 995 4 8l5 + 0,82 +4BEZIERS T 57 ¢+ 6L ¢ 1,07
4SAINT-ETIENNE v 713 652 4+ 0,91 ‘¢ROANNE : 5L, % 45 3 0,83
4NICE 519 4 528 3 1,02 $CALAIS 3 37 + 43 ¢ 1,16
“Le HAVRE v 423 412 + 0,97 -sANGOULEME 3 19 ¢+ 38 ¢ 2= 3
s TOULON T 422 391 : 0,93 1:La ROCHELLE 3 90 + 98 : 1,09
+NANCY t 379 % 377 + 0,99 +CANNES : 5 ¢+ 52 ¢ 0,95
s GRENOBLE e 187 214 s 1,20 sMONTLUCON s 21 4 36 3 1,71
‘s VALENCIENNES " 337 304 ¢ 0,90 -sLORIENT : 28 ¢ 37 ¢ 1,32
+MULHOUSE " 372+ 340 0,91 POITIERS : 50 3 55 ¢ 1,10
tCLERMONT-FEREAND ¢ 342 ¢ 329 ¢+ 0,96 St-QUENTIN + 30 ¢ 24 : 0,80
“METZ T R21 249 + 1,13 +BOURGES : 3, ¢+ 4O ¢ 1,30
<REIMS v 105 149 ¢ 1,42 :MAUBEUGE : - 7 = : - s
s TOURS v 123 5% 1,18 BELFORT H é, ¢+ 61 ¢ 0,95 =
4RENNES s 70 84 3+ 1,20 ‘sFORBACH : 60 3+ 90 ¢ 1,50
4DIJON T b 169 ¢+ 1,16 3:COLMAR : 56 ¢ L4y 3 0,78 %
+DOUAT 1 L7 4 L9 s 1,04 -SAINT-NAZAIRE 120 17 ¢ L2
tLc MANS s 83 1 99 + 1,19 (MEZIERES-CHARLEVILIE 11 + 10 : 0,90
+ANGERS " L6 - 65+ 1,59 PERRIGUEUX : b o 5 ¢ 1,25
'+ BREST T 140 ¢ 163 + 1,16 <ARRAS :+ 20 5 20 ¢ le=
s LIMOGES 4+ 307 3007% 0,98 VICHY , : 6 ¢+ L oz 2,34
4 ORLEANS °. 591 74 4 1,25 +SAINT-BRIEUC ¢ 11 ¢ 27 ¢ 2,46 -
+MONTPELLIER v 10l 125+ 1,2, +BASTIA : 28 3 26 ¢ 0,93
4 THIONVILLE v 160 4 174 ¢ 1,09 +EPINAL « 1 o 15 s 1,07
s AMIENS ® 1103 134 ; 1,22 ANTIBES : 8+ 9 1+ LR g4
s DUNKERQUE T . 92 86 ¢+ 0,93 4SAINT-MALO + 43 % 26 5 0,60
+HAGONDANGE s 22 22 4 le~ TAVAL : 1. 11 4 L=
*NIMES " 8L 4 83 ¢+ 1,02 +AJACCIO : 23 ¢+ 31 ¢ 1,35
+CAEN v 5k 67 + 1,24 DIEPPE : 10 4 16 ¢ 1,60
s TROYES s 39 -+ L7+ 1,20 +VIERZON s 6 7 -+ L,17
v " 0 0 +LAON ¢ 20 ¢ 21 ¢ 1,05
K f19.452 % 17,112 ¢ 0,88 P 206 *Lly335 ¢ 1,11 ¢
s ;) s T 1Total précéddent e.e319e452 L7112 4. 0,88
5 { T s 1Tobal Z8néral seese:200658 S1RLLT 3 0,89 '
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6°) —~ L'EVOLUTION decs " QUANTITES de TRANSPORT " PRODUITH#S de 1954 & 1960 -

On a2 rasscmblé dans le tablcau IX un certain nombre de don-

nées caractérisant l'intensité du scrvice rendu en 1954 ct cn 1960~

~ Les kilométres-voitures n'ont, dons l'enscmble, pas varié
pour lo totalité des réscaux entre ces deux annéese. Plus précisément, les
grands réscaux ont réduit lcur kilométrage cffectué d'unc quantité sensible—

ment égale & celle dont s'est accru le kilométrage des petits réscauxe—

Ainsi, les 4 plus grands réscaux (LYON -~ MARSEILLE -
BORDEAUX -~ LILLE ROUBAIX) qpi ont cffcctué 77.500,000 kms cn 1954 (soit 47 %
du kilométrage de l'ensemble des réscaux) n'ont effectué que 68.250,000 Kms
en 1960 (41 % du total)s- Cette diminution importante (12 %) cst la consé-
quence directe de la diminution du nombre de véhicules : lc parc de ces 4
résecaux est, cn effet, passé de 2.040 & 1.710 véhicules, accusant ainsi une

réduction dc 16 %e~

I1 nc faut pas cn déduire que dans les grandes villes, la
quantité de service rendu a diminué, puisque le nombre de places s'est aug-
mentés- La réduction du nombre de kilométres s'est effectuée principalement
aux hcurcs de pointe ol la mise cn service de véhicules & gronde capacité
permct dévacuer' un nombre supéricur de voyageurs au prix dtunc légére ré-

duction de la fréquence de passage des véhicules.~

~ Les places-kilométres produites par an ont, dans llen-
scmble, augmenté de 28 % entre 1954 et 1960, soit nettement plus vite que la
population.~ Cecci est explicable, car le nombre de places offcrtes (capacité
des réscaux) a augmenté de 21 %e~ Cependant, il ne faut pas perdre dec vue que
cette domnée nlest qulapproximative et résulte d'un calcul affcctant & chaque
mode d'exploitation un véhicule moyen ayant un nombre dc places égal & la
moyennc du nombre de places des véhicules du réseau.- En pratigue, les ox=—
pléitants des réscaux ont intérét & " fairc tourner ¥ plus souvent les véhi-
cules dc grande capacité et & laisser cn réserve les plus petits chaque fois
que ccla est posgibles- I1 est donc probable que le nombre dc places-kilomé-
tres réel cost supéricur & celui qui est indiquée-~

ss0e09e




Quoi qu'il cn soit, on remarquera que llaugmentation de

cette donndée est quasi généralc pour l'ensemble des réseaux, cexccption faite
pour ROUEN, METZ, HAGONDANGE, BAYONNE, ROANNE, BELFORT ct BASTIA,—

- Enfin, malgré la valcur encore plus doutcuse des données,
on a montionné, dégalement, dans lc tableau IX, le nombre de voyagours trons—
portés en 1954 ot cn 1960 .- Les additions de ccs nombres ont ¢té faites,
meis il nc faub attacher de valcur gqutau pourcentage global dlaccroissement,
qui serait d'cnviron 7 %.- Il cst impossiblc de donner unc cnalysc poussée
de ces chiffrcs; on ne peut que conclure qu'en général, lc nombre de voya-
geurs transportés a moins augmenté quec la population desscrvie, surtout dans
les grands centres ol cc nombre a méme plutdt diminué, en raison, sans au~

cun doutec, de la concurrcnce des moyens de transport individucle-

s6e 000
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- TABLEAU IX - .
-~ EVOLUTION de 1954 & 1960 decs CARACTERISTIQUES du SERVICE RENDU par les
RESKEAUX de TRANSPORT en COMMUN -
H tKilométres-voitures par tPlaces-kilométres par ansVoyageurs transportés par ¢
H “ an - {( millicrs) s * (millions) s an (" millicrs) s
. .RESEAUX ® 1954 1 1960 Ropport: 19541 1960 ¢ Rapports 1954 3 1960 3 Rapport:
1 g 1 1_60/54 1 :__60/54 1 : 2 60/5L 3
+LYON . 1 23,5621 22,282 1 0,95 311.777¢t 2.151e~1 1,21 1$163.987 3 167.980: 1,02 %
*MARSEILLE 't 2605463 204649 7 0,78 114537 ¢ Le949e=~r 1,27 11414075 ¢ 120.266: 0,85 ¢
‘+BORDEAUX T 13.725: 12,667 ¢+ 0,92 1 968 ¢+ 1.01le-: 1,04 <t 75.890 1 84.943: 1,12
tLILLE ~ ROUBAIX % 13.668: 12,650 @ 0,92t 786 : 91R.-~: 1,16 ¢ 79.655t 69.246: 0,87
(NANTES T LeB2L: Lhe655 1 1,01t 237t 340.=: 1,43 1 26,583 : 28,520 1,11 3
tROUEN T he606r Le512 t 0,98 1 358t 350.-t 0,98 1 22,738 : 21.310: 0,9
+STRASBOURG T 8e791: 64860t 0,78t 457t 5hT7.-~t 1,20 7 40.362 v L[2.748: 1,06 3
‘¢ TOULOUSE T 6,171t 6.636 ¢ 1,07t 313,3: 52Le~: 1,66 1 34.661 7 41.813: 1,21 -t
s SKINT~-ETIENNE T 641750 b.7LL v 1,09t 283,6:  519,4: 1,83 3 5744357 69.557: 1,21 3
+NICE " 3460623 L4321 1,187 29,6: 311e=s 1,35 3 224485 7 29.884: 1,33
:Lc HAVRE T 3.299: 3.567% 1,08 2P,L: 282,51 1,18 3 18.686 3 18.959: 1,01
TOULON T 2.824% 2.899 ¢ 1,03 ¢ 1H),1: 205,5: 1,08 ¢ 16,902 t 15.907: 0,94,
+NANCY T 3e486: 3448 : 0,99 7 223 % 309.=: 1,39 t 23.184 : 24.364: 1,05
«GRENOBLE T 1e99k4s 24563 ¢ 1,29 7 169,4 203,5: 1,20 ¢ 9.057 ¢ 13.991: 1,54 ¢
*VALENCIENNES T 3e52h: 34518 le~ 1 223 7 222e=: le= 7 13,153 ¢ 12.202: 0,93 3
tMULHOQUSE T 2.812: 2,981 1,02 R,8 190,6: 2,62 3 144132t 14.223: 1,01
tCLERMONT-FERRAND ¢ 2,940: 3.009 t 1,02 : 1473t 199.-t 1,35 @ 16,162 % 17.209: 1,06 <
SMETZ . t lei52t 1.860.: 1,287 1812  164,8 0,91 1 10,6777 1l.812: 1,11 3
tREIMS 1 1.300: 1.991 7% 1,53 % 2:  182,-: 2,52 1 Gu340 3 12.305: 1,48 ¢
1 TOURS t 1,081 1336 : 1,237 6,8 80,1 1,23 * 5,920 : 8,178 1,38 1
TRENNES ‘s 795: 1039 ¢ 1,30t 463 T3e=t 1,57 ¢ 5.530 ¢ 7.,9133 1,43
:DLJON T L.496: 1,921 1,287 82,2 123,1: ‘1,50 @ 8,397 : 11.049: 1,33
TDOUAT s 610: 7”1t 1,18 36,6 £3,9t 1,20 1t 24458 % 2.,762% 1,13
sLe MANS Y 849t 1.078 7 1,277 R, 80,70 1,54 v 64625  9.37L: 1,42
1 ANGERS T L75: 880t 1,853 2L 60s—t 2,83 T 1950 T  LoL4B: 2,28
tBREST t L207: l.518 ¢ 1,267 6,7 112,3:t L,46 G 9.315% 12.855: 1,38
+ BIMOGES T 2335 244403 1,047 1378 143,51 1,04 1 12,674t 12,690f L.~ 3
sORLEANS t(1) 780: 1,103 ¢ 1,41 3(1) 56,1 80,5: 1,43 % 34674 %  5.385: 1,46 %
$MONTPELLIER ] 992:  1.30R ¢ 1,317t 558  109,3: 1,96 1 6.566 % 8,903t 1,34
‘s THIONVILLE T Le9h1: 240641 1,06t 1383 162.-: 1,18 t 8.632 T 10.510: 1,22 %
s AMIENS ¢ L.OLk: 1204 ¢ 1,157 59,2 78,6 1,33 1 5,832 %  8.,380% L,44
't DUNKERQUE T 758 927t 1,22t Bl 80,1r 1,50 T 5.09L % 5,944 1,18
+HAGQNDANGE ©  210: 203 0,977 9,k 9,1: 0,97 @ &2 64,8 1,04 3
tNIMES H 8131 862 7 1,061 56,2 73,3t 1,30 * 2,119t  3.058t 1,44
“CAEN ) 5063 666 s+ 1,327 27,2 40,8 1,50 1 24667t 3 742% 1,40
’ETROYES :b 439 639 + L4577 3B, 41,9t 1,80 't 24150 ¢ 3.375:¢ 1,57
Tt TOTAL sevenaest15Lel92: 1474695 ¢ 0,97 29.45,9: 11.962,5: 1,26 18354386 1 936.450: 1,06 *
(1) - Chiffres de 1957 =~
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—~ TABLEAU IX (suite) =

—~ EVOLUTION de 1954 & 1960 des CARACTERISTIQUES du SERVICE RENDU par
les RESEAUX de TRANSPORT en COMMUN -

- = [y Ce R ey e = —_— = P S S S N

: * Kilométres-voitures por:Places-kilomefrcs par ani Voyagours transportés pars
H ' RESEAUX ‘e an ' (milliers) ‘s * (millions) i an (milliers) . @
s ¢ 19547 1960 ¢ Rapport: 1954 ¢ 1960 : Rapport: 1954 : 1960 ' Rapport;

: t 3_60/54 : 1 60/5L 3 s 60/5L_

+ BN TOWNE-BIARRITZ + 1,000 + .08 & 1,06 ¢ 80,5 + T.m : 0,90 + 7.580 : 5o192 & 0,56
tBOULOGNE~-sur-MER © 373 ¢+ 626 @ 1,681 23,3t 47,9 t 2,06 @ 2,041 3 3.063 : 1,50 =

s BESANCON T 339t 754 7 2,22 % 21,7t 55,2 ¢ 2,55 1 1.833 % L.927 @ 2,68
TAVIGNON B 80t 204, : 2,55t 3,6 6,8 : 1,89 % 448 : 1,015 : 2,26
tPERPICNAN T 793t 1,187 ¢ 1,50 % 44,5t 89,4 : 2,01 : 3,712 t 6.753 : 1,82
*CHERBOURG T 341t 435 0t 1,270 18,8t 25,1 ¢ 1,33 1 1,068 : 1.550 : 1,45
“PAU T 139t 238 ¢ 1,71t 7,4t 15,6 ¢t 2,11 0+ 761 v 1.549 : 2,04
+BEZIERS T 638 761 v 1,19t 37,3t 51,8 : 1,39 ¢ 1,940 t 3,074 i 1,58
*ROANNE T 513t 476 0t 0,93 % 36,4 7 34,7 ¢ 0,95 ¢ 2,804 ¢ 2.921 : 1,04
$CALAIS T 455 T 529 1,16 t+ 28,5 36,6 ¢ 1,28 1t 2,840 @ 2,981 : 1,05
‘t ANGOULEME T 295 335 ¢ L,4 v 9,4t 13,4 ¢ 1,43 ¢ L.114 v Lo492 ¢ 1,3
tLa ROCHELLE - b 780 917 + 1,18 * 39,5% 47,1 ¢ 1,19 ¢ 2,894 ¢ 4.000 : 1,i8
+CANNES T 516t 582 ¢ 1,13 % 37,6 % 43,5 ¢ 1,16 % 3.457 t 3.798 : 1,10
s MONTLUCON T 245t 556 v 2,277 - % - -7 - = -
1 LORIENT T 385 536 1 1,39 % 7,91 34,2 4,33 1t 1.230 @ 1.935 : 1,57 =
+POITIERS T 410t 501 ¢ 1,22 % 16,4 7 23.- 1,40 1t 2,393 ¢ 2,580 ¢ 1,08
1St—-QUENTIN T 24t 348t 1,43 7 10,5 1 20,9 1,99 i 2,524 7 2,301 : 0,90
't BOURGES T 405 % 533 v 1,32 % 20,4 ¢ 30,1 1,48 2 2,171 : 3.319 : 1,53
tMAUBEUGE T 173 :B8) 255 1,48t be=3(3)18,4 t 3,07 3 864 1t L.OT6(B): 1,25
+BELFORT T 592 1 560 0,95 @ 47,4 % L45.~ t 0,95 1 2,325 ¢ 2,424 ¢ 1,C5
+FORBACH H 403 1 R1 1,79 ¢ 28,9 % 5le~ 1,76 ¢ 3.115 ¢ 3.745 1,20
+COLMAR T 3837 635 1,66 ¢ 15,8t 43,9 ¢ 2,78 : 1.856 : 2,989 : 1,61
“SAINT-NAZAIRE : 152 460 3,21 6,9 20,7 : 3,02 291 79 ¢ 2 ,67
tMEZIERES-CHARIEVIIE 130 ¢ 184 L,42 7 7,877 15,1 ¢ 1,94, v W2 oz L.070 t 1,L4
+PERIGUEUX T 53 % 7 L,h7t Lhr 2,3t 1,64 7 2@ 3 350 1 1.73
*ARRAS t() 255 1 447 v 1,75 20,4 ¢ Lh,7 2 2,19 % 1,5000): 2,143 @ 1,43
s VICHY ‘ ‘T 117 216 1,85 5,2+ 15,1 ©+ 2,88 RL s 832 : 1,15
:SAINT-BRIEUC ° * 46l i 855 1,89 7 9,91 38,8 1 3,2 1 = T = % e
+BASTIA ; T 219t 250 1,147 6,6t 6,3 1 0,9 1 965 3 1,350 ¢ 1,40
“EPINAL v 182 v 246 1,35 9,9+ 18,3 1 1,85 3 L, 18 1 1l.195 3 1,01
¢+ ANTIBES - 2(1) 837 165 v 2= (®2,9% 5,5 ¢ 1,90 (L) 227 v 493 ¢ 2,17 3
+SAINT-MALO " 4153 351 1 0,85 % 22,1 % 23,4 t 1,06 3 1947 t 1,695 3 0,87 3
«LAVAL H 292 + 328 v 1,1t 5,37 10,2 ¢+ 1,92 ¢ 332 3 490 : 1,,8 -
+AJACCIO T 2397 250 1,04 ¢+ 13,1+ 14,6 3 1,12 3 2,000 3 2,040 : 1,02
+DIEPPE + 110+ 180 1,64t 6,67 10,4 : 1,58 1 966 3 1.550 3 1,60
1 VIERZON @ 103t 130 3 1,26t 4,7t 6,5 1,39 ¢ 357 884 : 1,93
+LAON: ' o 84yt 241 3 2,877 3,9t 7,1 ¢ 1,8 3 1,009 3 Le4bb v 145
Total seseee 12,406 F17.133 ° 1,38 P668,5 ‘1on4,6 P 1,56 el (7,021 ' 1,27

‘Total poge précsds A5LA92 7,695 © 0,97 Mu59,9 ingke,s P 1,26 Ben3sé Béuso P 1,06

P Total général ee. 163,898 l6L.828 ¢ l.- 1@28,4°13007,1 1,28 ‘%6600 ‘n01. 47l 1,07

— - e T T T T s e mes  mm e = o= — —

(1) - chiffres de 1956 = (2) - chiffros de 1955 — (3) - chiffros de 1959 -
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- B - ETUDES de DIVERS CRITERES CARACTERISANT la PRODUCTIVITE des RESEAUX de TRANSPORT
en COMMHUN -

Comme on le verra plus loin, les dépenses de personnel
étant le principal élément du prix de revient des transports urbains, il est
inﬂéressant de caractériser l'aspect technique de la productivité dans les
transports urbains par divers critéres de production rapportés a lleffectif

du personnel employé.-

C'est llobjet du tableau X, qui rassemble pour tous les ré-
seaux les valeurs en 1954 et en 1960 du nombre de kilométres-voitures, de

places-kilométres et de voyageurs transportés par agent.-—

- Le nombre de kilométres-voitures rapporté au nombre dfa—
gents permet de caractériser llimportance du service du " Mouvement " dans
les réseaux de transports en commun.- Ces nombres ont pratiquement tous
augmenté de 1954 & 1960, exception faite pour les réseaux de MARSEILIE,
STRASBOURG, THIONVILLE, AMIENS, et quelques autres petits réseaux (notam-
ment celui A'ANGOULEME dont les effectifs de ‘personnel ont doublé).-

b On remarquera que les petits réseaux ont des pourcentages
d'accroissement souvent nettement plus forts que ceux des grands réseaux,
ceci est du au fait que les grandes exploitations comportent un nombre im-
portant d'employés non directement productifs (administration, direction,
éervices d'étudés) qui ne varie pratiquement qu'en s'laccroissant, ce qui
eést dlailleurs le propre dlune évolution normale, tandis que le personnel
productif tend & se stabiliser ou méme & diminuer gréce aux réformes d'ex-—
ploitatione— (L'exemple du réseau de BORDEAUX est le plus caractéristique &
cet égard, comme on l'a mentionné pius haut).~ Il sera donc trés difficile

& un service important d'améliorer beaucoup sa productivité.=-

Les réseaux étant classés par ordre de taille décroissante
des agglomérations correspondantes, on constate, tout en observant une grande
prudence dans les comparaisons entre réseaux, que le nombre de kilométres
par agent augmente lorsque les réseaux décroissent pour la méme raison que

ci~dessuse—
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~ Le nombre de places-kilométres effectué par agent serait un
bien meilleur critére de productivité, car la place~kilometre est une excel-
lente variable pour définir le service rendu.- Mais, comme on l'a déja dit,
le nombre de places—kilométres est calculé de fagon trés approximative et
on devra se méfier des pourcentages d'accroissements excessifs. ou des rapports
soit trés grands (MULHOUSE, LORIENT, COIMAR), soit trés petits (METZ,
ANGOULEME ) o =

-~ Enfin, le nombre de voyageurs transportés par agent compléte
les deux ratios précédents et montre bien & quel point la productivité stest

améliorée en six ans dans les réseaux de transports en commune-

En prenant la moyenne, pour chagque réseau, des trois indices
d'accroiséements 1960 -~ 1954 définis dans le tableau X, on peut définir un
" indice moyen de variation de productivité du personnel ", qui se situe
aux environs de 1,30 pour llensemble des réseaﬁx, ce qui est assez considé-
rable et montre bien les efforts fournis par les exploitants des services de

transports en commun pour améliorer la rentabilité de l'exploitation.-—

[N R XX ]




