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AVANT PROPOS

Alain BONNAFOUS
Président du Comité Scientifique

Il est aujourd’hui devenu banal de dire que lespace européen se
recompose. Les réles stucturants des bassins miniers, et plus généralement
ceux des industries lourdes, se sont estompés. La nature méme de la
production se transforme par I'invasion de produits a forte valeur ajoutée
incorporée avec, a la limite, une importance croissante de productions
immatérielles. Les choix des localisations des unités de production s’en
trouvent d’autant plus ouverts que leurs zones de chalandise s’étendent et
sinternationalisent. Les produits comme les hommes sont ainsi plus
mobiles, de méme que sont plus mobiles que jamais ce qu'il est encore
convenu d’appeler ...les immobilisations.

A cet espace changeant de la production et de I’échange correspond un
espace des transports qui lui-méme se transforme. Composé de flux plus
diversifiés, plus lointains, mais moins "massifiés", il est devenu un espace
de "flux tendus", dans lequel saccroissent les parts des modes de transport
les mieux adaptés A cette logique : la route, I'aérien et le transport
combiné pour les marchandises : la voiture ’avion et le TGV pour les
personnes.

Au développement de ces flux correspond celui des réseaux qui les
supportent et de leur syst¢me d’exploitation. Ainsi se déroule sous nos
yeux une étonnante "morphogenése” des réseaux routiers, aériens ou
ferroviaires, qui ne sera pas neutre vis 2 vis de la configuration de ’espace
européen de demain.

Parce qu'il est attentif A ces transformations, et aussi parce qu’il est
localisé & Lyon, le Laboratoire d’Economie des Transports a jugé utile
d’aborder I'examen de cet espace en gestation en braquant le projecteur
sur ce que I'on peut appeler le "Corridor Est" frangais. Le théme ayant été
abordé jusqu’ici sous de multiples points de vue, celui des villes, celui des
régions, celui des transports, le plus souvent mode par mode, il nous est
apparu nécessaire de les confronter et de réunir en colloque quelques uns
de ceux qui ont, chacun  leur manigre, instruit ce dossier.

Les membres du Comité Scientifique du colloque, qui m’ont paru
accepter de gaieté de coeur ce pensum et que je tiens 2 remercier pour
leur assiduité, doivent également &tre remerciés d’avoir choisi d'étendre le
sujet initialement proposé. Le Corridor Est francais s’inscrit en effet dans
un faisceau de corridors complémentaires ou concurrents et cela
s'accommode mal d’un point de vue strictement hexagonal. Le thé¢me des
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couloirs Rhin-Rhéne est ainsi apparu plus pertinent car il désigne des
enjeux internationaux.

Cest pour prendre la mesure de ces enjeux dés I'abord du colloque que
le Comité Scientifique a souhaité que deux géographes spécialistes de
'armature urbaine européenne, Denise Pumain et Roger Brunet,
introduisent cet espace des villes, si fortement marqué par laxe
lotharingien dont seules les rives concernent jusqu’ici nos régions de I’Est.
§’il est un théme sur lequel s’est fait Paccord des esprits dans le cours du
colloque, c’est bien celui de la nécessité d’une stratégie d’investissements
en infrastructures de transport qui favorise I'intégration de ces régions a
cet axe majeur de développement.

Pour préciser les conditions de mise en oeuvre de cette stratégie, cing
ateliers ont été menés en paralléle. Le premier, "Développement et
morphologie des réseaux” visait 2 dégager la logique et les enjeux de leurs
genéses. Le second, "Concurrence et complémentarité modale”, traitait
des caractéristiques des modes, ainsi que des grands projets ferroviaires,
fluviaux ou routiers. Le troisiéme, "Perspectives de la demande”,
concernait les prévisions de trafic de marchandise ou de personnes, ainsi
que des "effets frontiére” qui les entravent et du développement régional
qui les induit. Le quatriéme, "colit et financement des infrastructures”, a
permis de préciser les termes budgétaires des arbitrages qu’il faudra bien
rendre en tenant compte des contraintes et des opportunités financiéres.
Le cinquime enfin, "Effets de pole et effets de traversée”, faisait le point
de ce que 'on croit savoir, pour ces espaces qui se transforment, des effets
structurants de l'offre de transport. Les communications et débats de
chaque atelier ont donné lieu 3 un rapport présenté dans la séance
pléniére finale.

Ces actes ne reprennent pas les interventions des élus, car ce n’est pas
la régle du genre, dans la mesure o ces interventions se situaient dans le
cadre des débats auxquels ont bien voulu se préter Messieurs Jean-Pierre
Chevénement, Charles Millon, Michel Noir, Jean Palluy et Christian
Proust. Leurs propos ont alimenté un épais dossier de presse et ont
grandement contribué a la diffusion dans le public des thémes du
colloque.

D’aucuns ont pu s’étonner que soit ainsi rompue une longue tradition
d’intimité scientifique. Je les invite a lire ces actes et 2 juger par eux-
mémes si Pesprit de rigueur s’en trouve oblitéré.
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L’HISTOIRE DES GRANDS RESEAUX DANS L’AXE
LOTHARINGIEN

Denise PUMAIN
Université Paris I

Le titre qui a été donné A cette communication est ambigu, au moins
pour deux raisons. D’abord parce qu'il s’agit moins d’un exposé historique
que du point de vue d’un géographe sur Ihistoire des réseanx européens.
Ensuite parce que I'insaisissable Lotharingie aujourd’hui fort 4 la mode est
un concept géographique aux contours flous, méme historiquement! Enfin
parce que les grands réseaux dont il sera question sont aussi bien des ré-
seaux de communication que leurs duaux inséparables, les réseaux ur-
bains.

1. LA LOTHARINGIE, UNE CREATION DU XXE SIECLE?

Est-il bien question ici de la Lotharingie? Se référe-t-on vraiment a
cette éphémere construction politique, née en 843 du partage de 'empire
de Charlemagne au traité de Verdun? Elle s’appelait alors Francia media
et comprenait "le territoire entre Rhin et Escaut jusqu’a la Meuse, avec les
comtés de Cambrai, Hainaut, Lomme, Castrice, et les comtés riverains de
la Meuse. La frontiere occidentale de I’état de Lothaire longeait le cours
de la Meuse, de la Sadne et du Rhone jusqu’a la mer, englobant aussi les
comtés riverains. Lothaire avait obtenu, en outre, I'Artois, situé cependant
en dehors de cette limite” (Annales de Saint-Bertin, cité par Duby, 1986).

A peine constituée, cette longue bande méridienne se désagrégea
aussitot. A la mort de Lothaire, en 8585, le royaume fut divisé entre ses
trois fils: I'Italie & Louis II, la Francie médiane a Lothaire I1, la Provence A
Charles; c’est alors que le nom de Lotharingie apparut. Ce nom ne désigna
donc, dés Porigine, que la partie septentrionale du royaume. En outre, dés
870 au traité de Meerssen, Charles le Chauve et Louis le Germanique se
partageaient cette région, établissant la frontiere entre France et Empire
sur les quatre riviéres, Escaut, Meuse, Sadne et Rhéne.

D’autres constructions territoriales plus ou moins durables s’établirent
par la suite le long de cet axe, en Bourgogne, en Franche-Comté, dans les
Savoies, en Dauphiné, plus tard en Lorraine, avant que le royaume de
France n’en rassemble la plus grande partie. Sans refaire toute I'histoire
depuis les lointaines époques od le Rhéne était une frontire, la
Bourgogne une puissance indépendante rivale de la couronne de France,
la Franche-Comté une province espagnole, il faut rappeler que bien des
morceaux de la France de I'Est n’ont été que tardivement rattachés au
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10 Exposés introductifs

territoire national: Montbéliard et Mulhouse 2 la fin du XVIIIe siécle, la
Savoie au milieu du XIXe, et I'Alsace s’est trouvée par deux fois au cours
de ce siécle annexée 2 I'empire allemand.

Il y aurait donc un paradoxe a chercher a faire I'histoire d’une région
qui m’'a existé que quelque 25 ans. Paradoxe aussi a se référer 2 cette
période pour fonder une analyse des réseaux de communication, alors que
ces temps obscurs des derniéres invasions, au IXe si¢cle, sont précisément
I'époque ol I'axe Rhin-Rhéne n’a peut-étre jamais aussi peu fonctionné
comme grande voie de communication.

On devine pourquoi, en dépit de ce destin peu glorieux, le nom
mythique de Lotharingie séduit aujourd’hui ceux qui s'efforcent de
valoriser I'axe Rhin-Rhéne: la référence historique, forcément vague en
ces temps reculés, y prend un pouvoir de légitimation d’autant plus solide
que la construction 2 laquelle elle fait allusion a moins de consistance:
quel régionalisme jaloux pourrait s'offusquer d’un impérialisme
lotharingien, réaction que ne manquerait pas de susciter une référence
plus récente et localement mieux enracinée? Cest donc bien d’aujourd’hui
que date la notion de Lotharingie, entendue comme I’'ensemble des
régions qui gravitent autour de I'axe Rhin-Rhéne, et qu’il est question
d’examiner du point de vue de Ihistoire des réseaux. Nous privilégierons
ici la partie frangaise de cet axe.

2. QUELLE HISTOIRE DES RESEAUX?

Pourquoi les géographes éprouvent-ils le besoin de considérer Ihistoire
des réseaux, et celle de la circulation, quand ils s’intéressent aux voies de
communication de I'Europe, au lieu de se contenter d’analyser, comme on
pourrait I'attendre, le "donné" naturel, physique, des grands fleuves et ri-
vieres navigables, des grandes fractures et des couloirs. que dessinent les
vallées entre les masses montagneuses? Pourquoi ne pas commencer
.d’abord, comme on I'a fait souvent, par dire que l'isthme européen se ré-
trécit d’Est en Ouest, et offre plusieurs passages resserrés 2 la circulation
terrestre permettant de rejoindre les différentes mers qui baignent cette
péninsule, svelte prolongement du massif continent asiatique?

1200 km de la mer Noire  la mer Baltique, 900 km du golfe adriatique
3 la mer du Nord, 400 km du golfe du Lion 2 I’Atlantique... De grands
fleuves qui facilitent la pénétration:

1a Volga, le Danube, ’Elbe, le Rhone et le Rhin, ia Garonne...

Vidal de la Blache (1903) utilise la métaphore de I'isthme 2 propos du
rapprochement des "deux systdmes de mers” entre le golfe du Lion et la
Manche. Ii rappelle I'observation de Strabon quant 2 la "correspondance
qui s’y montre sous le rapport des fleuves et de la mer, de la mer inté-
rieure et de I'océan”. Il indique que "la vie générale a trouvé aussi des fa-

cilités dans la structure de la contrée”, et il énumere, parmi les principaux -

passages, la vallée du Rhone en bordure des Alpes, et les seuils de Bour-
gogne entre Vosges et Morvan,

Ne pas partir de 13, ce n'est pas refuser toute importance aux condi-
tions du milieu naturel, qui au contraire pésent souvent trés lourd dans les
inégalités de Paccessibilité. Mais c’est reconnaitre qu'il n’y a pas de confi-
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guration géographique qui appelle en soi une circulation intense et des
échanges nombreux. Bien des passages faciles, bien des situations géogra-
phiques apparemment favorables, ne sont en fait pas utilisés.

Le concept de situation géographique élaboré par les géographes pour
rendre compte de la position relative d’'un lieu dans un réseau
d’interactions localisées, d’informations et d’échanges, ne recouvre pas des
conditions qui seraient données par la nature ou établies une fois pour
toutes. Certes, I'exploitation d’une situation géographique par les sociétés
tend 2 en perpétuer les avantages, A la maintenir et 2 la renforcer. Mais les
situations relatives des lieux changent constamment, parce que d’autres
foyers de population et d’activité, d’autres courants d’échanges se déve-
loppent ailleurs.

En outre, la proximité doit étre évaluée A une aulne changeante, les
distances évaluées en kilometres élastiques au fur et 2 mesure que I'on
parcourt le temps. La position géographique ne compte du tout dans les
marchés financiers actuels, parfaits d’instantanéité, qui 24 heures sur 24
font fluctuer les monnaies tout autour du globe. Il n’en a pas toujours été
ainsi. Pendant trés longtemps la distance a pesé lourd dans la rencontre
des hommes, I'acheminement des matériaux et la circulation des idées.

Il ne s’agit donc pas tant ici de refaire toute I’histoire des réseaux de
circulation, mais de trouver les dates-clés, les moments ou de véritables bi-
furcations ont scellé pour longtemps le fonctionnement des réseaux et de
leurs noeuds, les villes, dans une configuration donnée. .

3. LES VOIES DE L’ECHANGE

F. Braudel a analysé le réle des deux isthmes frangais dans le rappro-
chement des deux univers de la Mer du Nord et de la Méditerranée, "op-
posés autant par Phistoire que par le climat et dont les contrastes
s'attirent, explosent” (1986). Selon lui, I'isthme aquitain, qui joint la Médi-
terranée 4 I'océan Atlantique en 400 km par la vallée de la Garonne, n'a
joué de réle notable qu’a I'époque romaine, pour le transport de I'étain
britannique, et encore un peu au XVle siécle, lorsque les exportations de
laine anglaise transitaient par La Rochelie, Cahors et Nimes.

Le second isthme, un peu plus long avec ses 700 km du delta du Rhéne
a I'estuaire de la Seine, offrait cependant 'avantage de mettre en contact
des foyers de peuplement plus importants et aux productions plus diverses.
Ainsi, la Gaule romaine a favorisé le développement de I'axe Rhéne-
Sadne, séparé ensuite en plusieurs voies, d’une part vers la vallée de la
Seine et d’autre part vers le Rhin. Lugdunum, avec environ 80 000 habi-
tants, avait alors sans doute plus de poids que Lutéce. Apres la période
des invasions, lors de la reprise du grand commerce 2 trés longue distance
a la suite des Croisades, cet axe de circulation s’est trouvé un peu infléchi
en direction de Paris: ce fut le triomphe des foires de Champagne (Troyes,
Provins, Bar-sur-Aube, Lagny) qui, au XIle sidcle, profitaient de leur posi-
tion sur I'axe commercial entre I'Italie du Nord - les républiques maritimes
de Venise, Amalfi, Génes, Pise- riches de leur commerce avec I'Orient et
de leurs banques, et les Flandres et les Pays-Bas, centres de Pindustrie du
drap. Cette position privilégiée n’a duré que jusqu'a la fin du XIlle sidcle.
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12 Exposés introductifs

Elle a favorisé la croissance de nombreuses villes de la moitié nord de la
France, dont sans doute Paris, qui regroupait déja, selon les estimations,
entre 80 000 et 200 000 habitants en 1300,

Mais I'isthme frangais n’est pas le seul chemin entre I'Italie et I'Europe
du Nord-Ouest, et de plus la voie terrestre, trop chére, a été supplantée
par la voie maritime: d&s 1297 les navires génois contournent la France
par Gibraltar pour rejoindre les cotes anglaises et flamandes. A peu pres
en méme temps, Pouverture du Saint-Gothard, par la construction d’un
pont, a déterminé un déplacement de la route terrestre vers I’Est, substi-
tuant l'isthme rhénan 2 Pisthme champenois,

A cette époque, Pexploitation des mines d’argent et de cuivre en Alle-
magne suscitait le développement d’Augsbourg, Bile, Strasbourg, Nurem-
berg, Francfort, Cologne, échelonnées sur la route entre les foyers italiens
Génes, Milan, Florence, Venise, et les centres actifs de la mer du Nord,
Bruges, Anvers, Hambourg. C'est ainsi que la France est restée a ’écart
des routes principales du capitalisme européen, et qu'aucune de ses villes,
méme Paris, n’a jamais été au centre de ce que F. Braudel (1979) appelie
"T'économie-monde” européenne. Ce centre sest déplacé, de Venise au
début du XVe sigcle, 2 Anvers puis Amsterdam dés le début du XVIle
siécle, puis 2 Londres 2 partir du XVIIle siecle. La taille des villes n’est
pas seule en cause: dés 1500, Paris fait partie avec Milan, Venise et Naples
du quatuor des villes dont la population dépasse 100 000 habitants. Mais il
s'agit bien davantage de pouvoir et d’influence €conomiques, et de situa-
tion dans le réseau des échanges.

_ Cette situation est bien traduite par les cartes de potentiel de popula-
tion qui résument I'accessibilité de chaque ville a toutes les autres en te-
nant compte de leurs importance: plus la valeur du potentiel est élevée, et
plus' la probabilité de contacts est intense. De 1500 a 1800, les valeurs
maximales du potentiel européen se sont successivement établies sur
I'ltalie du Nord, puis prés de I'embouchure du Rhin, enfin prés de
Londres. Par rapport a ces foyers du grand commerce maritime et de la
haute finance, Paris n'est a cette €époque qu’un péle secondaire, qui parti-
cipe 3 l_a zone d'interactions intenses du Nord-Ouest européen, mais qui
n'organise pas un systdme urbain national. Alors qu'aux Pays-Bas, das
1650, la part de la population dans les villes de plus de 10 000 habitants at-
teint 30%, et 20% en Belgique, elle n'est en France que de 7%. Dans ce
systéme de relations,"la position de Lyon s’est visiblement effritée, entre le
XVle et le XIXe siecle (de Vries, 1984).

Comment cette histoire longue des échanges se traduit-elle dans les ré-
seaux de communication actuels? La France de I’Est est une zone de cir-
culation intense. Cependant, tous les types de trafic, routier comme ferro-
viaire, de marchandises comme de voyageurs, révélent que ne fonctionne
pas vraiment I"axe" nord-sud qui est censé unir ces régions. Alors que les
densngés de circulation sont trés fortes dans la plaine d’Alsace et dans le
couloir Sabne-Rhéne, la traversée de la porte de Bourgogne interrompt la
continuité des relations massives. Pourtant elle comporte deux voies, de
Dijon & Mulhouse-Bile par Dole et Besangon au sud, Langres et Belfort
au nord. Le trafic Dijon-Nancy est un peu plus développé pour les mar-
chandises, mais pas pour les voyageurs: c’est I’axe Paris-Lyon qui capte la
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plus grande partie des relations. Le trafic des voyageurs, par la route ou le
chemin de fer, tombe de moitié quand on passe des voies Lyon-Dijon aux
voies Dijon-Mulhouse, celui des marchandises est divisé par trois.
L'oléoduc sud-européen construit entre Lavéra et le Rhin fait figure
d’exception: il ravitaille cinq raffineries sur son trajet frangais, une en
Suisse et six en Allemagne. Pour tous les autres trafics, I'axe Rhin-Rhéne,
qui est pourtant le seul passage sud-nord uniquement constitué de plaines
en Europe occidentale, n’est utilisé que de fagon discontinue. En réalité, il
est transverse par rapport aux axes majeurs, qui vont de I'Italie du Nord a
la Rhénanie, et de Marseille a Paris.

Cette situation actuelle est le produit cumulé d’une géographie des in-
teractions qui s'est mise en place dés le Moyen-Age, lorsque litinéraire
francais entre Méditerranée et mer du Nord s’est trouvé supplanté par la
route du Saint-Gothard entre I'Italie et la vallée du Rhin, la route la plus
courte ayant été préférée aux passages plus aisés. Le fait de se trouver
mises A I’écart du trafic majeur a sans doute pénalisé les régions de I'est de
la France par rapport 2 celles de PEurope transalpine et rhénane, dans
leur premiére phase de grand développement, du Xlle au XVIe siécle.
Lors de 1a seconde phase, au XIXe siécle, le développement économique
lié 2 la révolution industrielle a coincidé avec une ére d’affrontement poli-
tique sur le Rhin, qui n'a pas favorisé Pétablissement de relations. La mo-
dicité des échanges, a son tour, na pas incité 2 la création de moyens de
communication.

La lenteur de la mise en service de toutes les infrastructures qui au-
raient pu valoriser I'axe dans sa totalité résulte des interactions cumulées
entre un moindre développement relatif des régions de la France de I'Est
par rapport 2 leurs voisines étrangeres, de la coupure frontalitre, de
Porientation privilégiée des relations avec la capitale, et du moindre trafic
que cette situation a engendré. L'électrification de la voie ferrée Dijon-
Mulhouse a été trés tardive, et en partie établie d’abord pour doubler la
voie Dijon-Lyon par Dole et Bourg-en-Bresse. L'autoroute Paris-Lyon,
puis le TGV, ont méme court-circuité le carrefour dijonnais, décapitant
encore I'amont du couloir de circulation Sadne-Rhéne. Une autoroute a
€té ouverte de Dijon 2 Mulhouse par Dole, mais les liaisons qui remontent
vers le nord, comme lautoroute Dijon-Nancy ou Mulhouse-Strasbourg,
restent & terminer. Actuellement, le trafic issu de I’Allemagne vers Lyon
ou I’Espagne circule sur la rive droite du Rhin jusqu’a Béle, ou méme tra-
verse la Suisse. Les grandes autoroutes pénétrant les Alpes du Nord, de
Lyon a Chambéry, ou encore de Lyon 2 Geneéve puis Chamonix et I'Italie
par le tunnel du Mont-blanc, pourtant de tracé trés cofiteux, seront ache-
vées avant celles qui utiliseraient toutes les facilités du couloir!

4. LE DEVELOPPEMENT DU RESEAU URBAIN EUROPEEN

Qu'elle soit d’abord centre du pouvoir politique et religieux, ou
concentration d’artisans issus de la domesticité des seigneurs féodaux
(Duby, 1984), marché commercialisant les surplus de Pagriculture, ou
noeud du commerce 2 grande distance comme il en a existé dés 'aube de
Phistoire des villes (Bairoch, 1985), symbolisée souvent par une croix dans
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un cercle, un carrefour dans une enceinte, la ville est dans sa fonction la
plus générale le lieu géographique de I’échange, et les villes se sont déve-
loppées avec I'échange. Alors que les villages exploitent des ressources de
leur site, de leur environnement local, les villes exploitent une situation,
cCest-3-dire une mise en relation des richesses produites dans des lieux
éloignés (Reymond, 1981). Cette logique de I’échange et de la compétition
dans I'échange, donc de Pinterdépendance des villes entre elles pour leur
développement, conduit 2 la formation de réseaux urbains, de systémes de
villes assez fortement hiérarchisés, avec beaucoup de petites villes et trés
peu de grandes.

La genese de ces "systémes de villes" s’est partout produite 2 partir
d’une "urbanisation de base" faite d’'un réseau de petits marchés locaux
encadrant des ruraux, qui n’a jamais réuni dans les villes, quelle que soit la
région du Monde, plus de 10% de la population totale (Bairoch, 198S).
Clest seulement lorsque s’est développée une économie marchande ou-
verte sur des horizons plus lointains, un capitalisme, que s’est superposée a
ce premier semis de villes une véritable civilisation urbaine, diffusant un
autre art de vivre et participant d’une économie différente: grandes villes,
foires, ports se sont développés, émancipés, sont entrés en compétition les
uns avec les autres, et ont atteint des dimensions parfois hors de propor-
tion avec le réseau urbain sous-jacent. La position par rapport aux grands
courants cormerciaux, sur les grandes voies naturelles de circulation mais
aussi entre des régions ayant des produits complémentaires A échanger, a
été un facteur essentiel de ce second développement urbain.

Compte tenu de la longue éclipse de plusieurs sicles qui a suivi la ci-
vilisation urbaine de PEmpire romain, ruinée par les invasions barbares,
on peut considérer que le systéme urbain européen a connu sa bifurcation
décisive au XVIle siécle. Dans I'histoire millénaire de I'urbanisation euro-
péenne, une premiére phase d’expansion a 'époque médiévale a mis en
place un semis de villes, en réutilisant I'ancienne trame des cités et des
colonies romaines et en créant de nombreuses villes nouvelles. Alors que
vers I'an 1 000, sauf peut-étre en Italie, aucune ville d’Europe ne dépassait
10 000 habitants, on en comptait entre 60 et 100 vers 1300. Cette précoce
poussée urbaine s’est ralentie aux XIVe et XVe siécles lors de la grande
crise démographique qui a divisé par deux la population. Cependant, la
trame des villes s’est reconstituée avec une remarquable stabilité: la liste
des plus grandes en 1500 est presque la méme que deux siecles plus t6t.

Ceest seulement a partir du XVle siécle qu'un processus de croissance
sélectif a fagonné sur cette trame un véritable réseau de tras grandes villes
qui ont concentré le développement. Ces villes ont cra plus vite que les
autres, soit parce qu’elles étaient des capitales et qu’alors les fonctions de
contréle et d’encadrement territorial se mettaient partout en place, soit
parce qu’elles dominaient le grand commerce international et maritime.
Une dizaine d’entre elles dépassent 100 000 habitants 2 partir de 1650,
contre seulement 3 ou 4 auparavant. A cette époque, les petites villes de
moins de 10 000 habitants ont au contraire plut6t décliné, en méme temps
que diminuaient les revenus tirés de la propriété du sol. Le systéme urbain
européen est devenu plus hiérarchisé, avec de tras forts contrastes de di-
mensions entre les villes, et monocentrique, avec une diminution relative
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de I'importance du pole de la Méditerranée au profit de celui de la Mer
du Nord. Par la suite, aprés 1750, le développement des villes petites et
moyennes soutenu par la croissance démographique et par la Révolution
industrielle a renforcé et complété ce systeéme de villes, en atténuant les
contrastes hiérarchiques sans en bouleverser la trame.

Le temps des villes n’est pas le temps des Etats. Les villes, noyaux de
peuplement dense mais limités en nombre, sont soumises bien plus que les
Etats aux aléas de P’histoire et aux fluctuations de Péconomie et de la dé-
mographie. On pourrait donc penser que le poids de I’héritage leur est
moins sensible et que le réseau urbain de I’Europe actuelle ne doit plus
guére 4 une époque qui, pour étre fondatrice, n’en est pas moins trés re-
culée. Or, bien au contraire, les réseaux urbains sont dotés d’une formi-
dable inertie.

Des 32 villes frangaises qui avaient plus de 10 000 habitants en 1500,
aucune n’était retombée en-dessous de ce seuil en 1800. Parmi les 31 villes
qui avaient plus de 20 000 habitants en 1800, plus des deux tiers avaient
déja atteint 10 000 habitants en 1500..(de Vries, 1984).

Quel a ét€ I'effet, sur cette trame urbaine, des réseaux qui ont tantot
associé, tantdt détourné les unes des autres les régions et les villes de I'axe
Rhin-Rhéne? En fait, par les principaux traits de ses activités et par
P'organisation de son espace, la France de I'Est, de I'Alsace 2 la région
Rhéne-Alpes, s’apparente a 'Europe rhénane: les villes s’y échelonnent le
long de fossés et de couloirs, dans des vallées, au pied d’escarpements ou
de grands versants montagneux, au sortir de défilés, elles sont toujours en
situation de carrefour 2 des points de passage obligés. Le réseau urbain de
la France de I'Est a une structure assez différente de celle des autres ré-
gions francaises. C'est un réseau de type rhénan, qui s’apparente 3 celui
des régions allemandes, ou de la Suisse. Les villes y sont nombreuses, et de
grande dimension. La densité des villes n’est que trés légérement supé-
rieure 2 la moyenne frangaise, mais, du fait de leur concentration dans les
vallées et les couloirs, elies se trouvent ici beaucoup plus rapprochées les
unes des autres que dans les autres régions. Leur densité, et leur dimen-
sion surtout, n’atteignent pas celles des régions situées plus en aval dans la
vallée du Rhin, en Allemagne ou aux Pays-Bas.

Mais le modele urbain rhénan ne s’applique pas moins: de la proximité
de cette concentration et de la similitude des conditions qui I'ont suscitée,
le réseau urbain de 1a France de I'Est a gardé une disposition particuliére.
L’espacement des grandes villes y est plus réduit qu’ailleurs en France,
sans qu’elles fusionnent en nébuleuses comme dans les régions du Nord ou
de Lorraine, ou encore sur le littoral de la cte d’Azur. On n’y trouve pas
davantage d’exemple du modele exacerbé dans le bassin parisien, ou re-
présenté dans le Sud-Ouest, de centre majeur qui aurait polarisé
Pensemble des hommes et des activités et fait le vide autour de lui. Du fait
de la relative proximité de ces grosses viiles, les niveaux de fonctions sont
moins différenciés et les aires d’influence beaucoup moins inégales que
dans les réseaux urbains plus hiérarchisés. Retrouveront-elles avec
I'ouverture eurcpéenne leur voczion initiale de "chapelets de carrefours
égrenés sur de grands itinéraires internationaux” (Juillard, 1968)? . Cest
peut-@tre en ce sens qu'il serait perzinent d’évoquer la Lotharingie.

COLLOQUE RHIN-RHONE LYON OCTOBRE 1989



16 Exposés introductifs

REFERENCES

Bairoch P. 1985 : De Jericho 4 Mexico. Paris, Gallimard, 706 p.

Braudel F. 1979 : Civilisation matérielle, économie et capitalisme XVe-
XVIlle sigcle. Paris, A. Colin, 3 tomes.

Braudel F. 1986 : L’identité de la France. Paris, Artaud- Flammarion, 3
vol.

Duby G. 1984 : Histoire de la France urbaine. Paris, Seuil, 5 vol.

Duby G. 1986 : Histcire de la France. Paris, Larousse.

Juillard E. 1968 : L’Europe rhénane. Paris, A. Colin, 293 p-

de Planhol X. 1988 : Géographie historique de la France. Paris, Fayard,
625 p.

Pumain D. Saint-Julien T, 1990 : La France. Paris, Hachette, Collection
Géographie Universelle RECLUS, :ome 2.

Reymond H. 1981 : Une problématique systémique, in: Isnard H., Racine
J.B., Reymond H.: Problématiques de la géographie. Paris, PUF.

Vidal de la Blache P. 1903 : Tableau de la géographie de la France. Paris,
Hachette, 395 p,

de Vries J. 1984: European urbanization.

COLLOQUE RHIN-RHONE LYON OCTOBRE 1989

Fig. 1 :

D.PUMAIN : L’histoire des grands réseaux 17
LA LOTHARINGIE EN 843
(11T Charles
Lowis
ANGLETERRE Lothaire

~~ UEGLISE

LE PARTAGE DE L'EMPIRE DE CHARLEMAGNE
AU TRAITE DE VERDUN EN 843.
D’aprés G. BERTIER de SAUVIGNY, Histoire de France

Source : F. Braudel, l'identité de la France, p. 283.
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Fig. 3 : LE RESEAU ROUTIER DE LA GAULE ROMAINE.

Fig. 2 : LES ROUTES DE L'ETAIN EN GAULE.
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3. Itinéraires probables.

Source : De Planhol, Géographie historique de la Francs.

Source : De Planhol, Géographie historique de la France.
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L'ECONOMIE-MONDE EUROPEENNE EN 1500.

Fig. & :

LES VILLES EN RAPPORT AVEC LES FOIRES DE CHAMPAGNE.

X

—

[4

—

e
N {

.
(T
“Susangen

Lowssnne
. .-
ﬂ/ ¢
L]
.

‘Go-u T
® Mime

/

ad
Lyen 4

L o™

Limeges  Creemons
A4 )

Si Frowr
.

. -

Seiteaue
*®
-
L]

[ 'mm-u.
.

Toutoute

* Pampeivne L

terda

150

Source : L'ECONOMIE-MONDE EUROPEENNE EN 1500.

Les trafics internationaux font le tour de la Méditerranée (avec
prolongement vers 1'océan Indien) et de la péninsule Ibérique jusqu'a la
mer du Nord et la Beigique. La lisison terrestre (pointillé) emprunte les
routes d’Allemagne a I'est de la France.

F. Braudel, 1'identité de la France.
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; Fig. 7 : LE RESEAU URBAIN AU XVIéme SIECLE.
H
Fig. 6 :  LES VILLES AU XIVéme SIECLE. i
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Fig. 8 : LES ROUTES DE POSTES EN 1632.
J Fig. 9 : LES CHEMINS DE FER.
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Pig. 11 : " PRINCIPALES VOIES DE COMMUNICATION.
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UNE NOUVELLE DIAGONALE POUR REEQUILIBRER L’EUROPE

Roger BRUNET
RECLUS

Un couloir est fait pour relier : que relie Rhin-Rhéne ?

Un couloir ne fait que relier : le concept est insuffisant, il faut que ce
soit un axe avec des acces latéraux.

Le sujet mérite d’étre traité avec la plus grande ambition.

1. DYNAMIQUES EUROPEENNES

1.1 Ot est ’Europe .

Les cartes de la population, des valeurs ajoutées, des trafics, des villes,
montrent une hyperconcentration dans la mégalopole Angleterre-
Lombardie, et plus particulierement dans les pays rhénans - d’ot I'intérét
de toute liaison avec ce "coeur”, ‘

1.2 Oix va Europe ?

La démographie et les nouvelles implantations tirent 'Europe vers le
Sud, au moins vers le "Nord des Suds", et font apparaitre un grand
Boulevard de la Méditerranée qui relie le Nord-Est de I’Espagne au
Centre-Nord de Ultalie, d’od le "modéle lambda", cependant qu’une
fracture (Estrémadure-Mecklembourg) et une barriere (Alpes) divisent
I’espace européen.

2, PAXE BARCELONE-FRANCFORT

2.1 Barcelone-Francfort et stratégies européennes

La liaison Barcelone-Francfort est ainsi la plus évidente des nouvelles
exigences du territoire européens; elle s'articule sur I'ensemble des
“centres” européens.

2.2 Trois Europes et les dominations

I est utile de prendre conscience des stratégies de domination qui sont
liées 4 la division de I'Europe en trois sous-ensembles, et aux ambitions de
’Europe centrale vers le Sud et I'Est: Barcelone-Francfort étant
"inévitable”, il doit étre "accompagné”.
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3. DU BON USAGE DE "RHIN-RHONE*

Entre "Rhin-Rhéne” et "Barcelone-Francfort", organiser "Alsace-
Languedoc”.

3.1 Promouvoir une liaison "transversale"
Cest la plus immédiate des transversales frangaise, et la seule qui
permette de valoriser & court terme la position "centrale" de la France.

3.2 Dés-intégrer le territoire Europe pour mieux assurer Pintégration

L'espace européen n’est que trop intégré, et la France a jusqu’ici
conforté A partir de Paris cette concentration externe... Jouer résolument
sur une Europe polycentrique par le développement de solidarités en deca
de la mégalopole et au-dela.

3.3 Ancrer la diagonale Alsace-Languedoc dans le territoire frangais

"Projeter” le territoire sur cet axe, et non plus seulement sur la
mégalopole, multiplie les interactions et rééquilibre le territoire, en
attendant de pouvoir le doubler c6té ouest.

3.4 Valoriser les "portes de France"
Quatre ensembles régionaux sont 2 méme de tirer le plus grand parti
d’un rééquilibrage de I'Europe.

3.5 Penser "systémes urbains régionaux”

"Compenser la rareté par la solidarité" et profiter de la forme méme
des tissus urbains pour concevoir des syst2mes régionaux intégrés sur la
nouvelle diagonale.

3.6. Penser la logistique dans Paménagement du territoire

L'organisation des relais sur la diagonale doit servir aux
interconnexions générales et 2 la structuration locale.

Ainsi I"inévitable” diagonale pourrait-elle produire de réels avantages
locaux et nationaux, dans une Europe rééquilibrée et déconcentrée,
finalement plus "solidaire”...
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LA GENESE DES RESEAUX
L’EXEMPLE DU RESEAU FERROVIAIRE FRANCAIS

Michel CHESNAIS
Université de Caen

Considérer un réseau ferroviaire comme un champ d’investigation
propre 4 fournir un enseignement général sur un phénoméne de genése
appelle une explication préliminaire. En effet que comporte de particulier
et de significatif un réseau ferroviaire pour retenir ainsi le propos ?
Plusieurs caractéristiques sont susceptibles de soutenir ce choix. Tout
d’abord la naissance puis le développement de cette configuration de
circulation sont historiquement récents, pratiquement contemporains, de
telle sorte que l'observation est riche de faits enregistrés et vérifiés.
L’histoire de ce type de réseau est cependant d’une durée suffisante pour
permettre de fonder des constatations, voire de développer des
explications d’évolution. En outre, I'information est complete sur la
naissance méme du réseau, car sa spécifité est telle quil n’a pas eu.
d’antécédent ; sa création au siécle dernier fut faite de toutes piéces.
Enfin, et ce peut étre contrainte ou avantage, il s’agit d’une construction
en site propre.

Pour ces différentes raisons, un réseau ferroviaire offre des garanties,
qu’il serait beaucoup plus délicat de rassembler pour cerfains de ses
anciens, tels réseaux des routes ou des voies d’eau, ou pour certains de ses
cadets, conduites ou télécommunications, pour lesquels la fiabilité de
linformation n’est pas encore assurée. De plus ce réseau présente une
série d’adaptations 3 I'évolution socio-économique, qui lui confére une
pérennité dans sa gendse méme. Enfin, pourquoi le réseau frangais ?
D’autres exemples auraient pu étre choisis, sans mettre en cause 'objectif
démonstratif poursuivi, mais du moins cet exemple offre-t-il un ensemble
de traits géographiques, économiques et sociaux, qui permet de soutenir
Fanalyse.

Une remarque trés importante est encore nécessaire. Pour observer, et
peut-étre expliquer, la genése des réseaux I'exemple offert est celui,
nommément, d’'un ensemble d’infrastructures, or ce n’est que partie du
tout, car I'expression des potentialités de relation prend sa source dans la
mise en oeuvre d’'un capital d’échanges localisé dans des centres a la fois
émetteurs et récepteurs de communication. Le réseau existait déja bien
avant que ne soient posés sur les ballasts bois et métaux. Lorsque les
premiers échanges furent établis, ce furent des traces marquant la terre ;
sur les eaux, les sillages étaient fugitifs, par contre les atterrissements aux
points d’échanges prenaient eux, les premiers des formes concrétes et
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durables, alors que les chemins étaient 2 peine tracés. La fixation
géographique, reconnue et enregistrée, des chemins ne survint que par la
suite. Le réseau est né de la valorisation effective d’un certains nombres
de sites, qui sont devenus des lieux remarquables, alors que les chemins
pouvaient suivre des traces variables, qui furent stabilisées au cours des
siécles, notamment lorsqu’ils furent matérialisées par des infrastructures
de communication précisément.

Dés lors la genése du réseau ferroviaire a une dimension différente, de
celle du grand réseau terrestre qui I'a précédé pendant des millénaires, de
traces en chemins puis en routes. Dans ces conditions, puisque le réseau
existe, dans une configuration nodale fondée sur I'agencement des villes et
des villages, la_mise en place du chemin de fer apparait comme un
supplément dans un ensemble géographique de communications
longuement éprouvé. Un des traits originaux de cette construction réside
dans son insertion progressive en milieu déja aménagé. Les grandes traces
sont établies depuis des générations. Pourtant une différenciation des
itinéraires s'établit alors que s'instaure une organisation économique
nouvelle avec la naissance puis le développement de I'industrie. De telle
sorte que si I'implantation du chemin de fer se fait dans un héritage ancien
de relations, elle s'inscrit aussi dans de nouvelles normes d’échanges
consécutives la transformation de la distribution des activités. La
signification des localisations n’est plus la méme, car I'industrie introduit
des formes de concentration jusqu’alors inconnues, traduisant ses effets
tant sur la situation des activités que sur la distribution des populations.

La création du réseau ferroviaire illustre donc, par I'intermédiaire
d’une innovation technique, produit méme de la révolution industrielle,
I'adaptation 4 de nouvelles normes d’échanges et de relation. La genése de
ce réseau dans le réseau, particuliérement identifiable par son inscription
en site propre, est en fait un palier dans I'évolution d’une société en
développement. ‘

1. HISTOIRE DU RESEAU FERROVIAIRE

1.1. Pour quelques relations privilégiées.

En 1814, Pierre-Michel Moisson-Desroches adressait 2 Napoléon un
mémoire dans lequel il préconisait la construction de sept lignes a voies
ferrées, reliant Paris aux extrémités de I'Empire; proposition sans suite, du
moins immédiate. En 1823, Louis XVIII signe ordonnance accordant la
premiére concession pour la construction d’'un chemin de fer, entre Saint-
Etienne et la Loire ; dés 1827, les premiers transports de houille sont
effectués sur les quelques 21 kilométres de ligne. Dans les années qui
suivent, deux autres lignes sont construites dans la méme région.

Ces premiers trongons sont le fait d’une adaptation A I’évolution
industrielle de I'exploitation d’un bassin minier, fortement influencée par
les développements déja enregistrés en Grande-Bretagne. Le transport des
voyageurs y est accessoire, alors qu’d la traction animale est
progressivement substituée la locomotive a vapeur. Tandis que d'autres
projets émergent, souvent inscrits dans des sites industriels, la campagne
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développée par les saint-simoniens, ingénieurs ou banquiers, porte ses
fruits. Le programme élaboré par Legrand, favorisant une centrghsaﬂon
du territoire autour de la capitale, noeud, majeur d’une série de llgne§ en
étoile vers les confins portuaires et terrestres, prend corps, la loi de juin
1833 concrétise les conditions d’appropriation par U'Etat de la nouvelle
technique de transport. Si la réalisation des chemins de fer releve de
I'industrie privée, I'Etat entend maitriser la conception des études, - la
dite-loi a pour objet de les financer -, et proposer un programme national.
Aprés I'épisode de la premiére ligne "vitrine", entre Paris et Saint-
Germain, inaugurée en 1837, alors que les trongons se multiplient, en
Alsace, en Bourgogne, en Gironde, en Languedoc, la loi adoptée en juin
1842 constitue la premiere charte des chemins de fer.

L’Etat se charge des acquisitions des terrains et de la mise en place des
infrastructures, lignes et stations. Des compagnies fermiéres regoivent la
charge de l'exploitation avec la fourniture du matériel roulant. Durée
d’exploitation et tarifs sont régis par des baux établis avec les compagnies.

Au cours d’'une premiére période (1828-1849) [cartes 1-2],_ Iétoile,
privilege de la centralité parisienne, est tracée. Le réseau des_ncheg» est
constitué dans son élément fondamental. Seul le centre du Bassin parisien
comporte un réseau ferroviaire, amorce du programme Q’ense_mble: de
conquéte du territoire au profit de Paris, et de sa concentration d’'intéréts.

Une deuxiéme période (1850-1859) [cartes 3-4] illustre ) le
développement de ce programme : I'est du Bassin parisien, Lo.rragne,
Alsace, 'ouest normand, pays de la Loire, Poitou et Charentes, Aqui taine,
Midi toulousain et languedocien, alors que vallées de la Sadne et du
Rhéne assurent la continuité méditerranéenne, et 'accés de la capitale
aux Alpes. En une trentaine d’années, le réseau est bouclé, les grandes
radiales sont tracées, la continuité entre les régions vives est assurée, mais
les lignes s’arrétent aux portes du Massif central ou de la Bretagne, de la
Provence et des Alpes du sud.

1.2. Le réseau majeur.

En une dizaine d’années (1860-1869) [cartes 5-6}, ces lacunes sont
comblées, alors que le réseau du Bassin parisien est densifié. Des branches
d’étoile intermédiaires sont créées et s’esquisse une ceinture, mais une
seule ligne traverse le Massif central, tandis que la Bretagpe est cerclée.

Une quatrieéme période (1870-1879) [cartes 7-8] traduit I'étoffement du
réseau. De nouvelles ceintures se bouclent en Bassin parisien _dpnt la
densité du réseau exprime le choix de centralité impliqué dés 'origine du
programme. Le réseau majeur est alors dessiné et ne différe que peu de
celui conservé un siecle plus tard, a I’exception toutefois de parties de la
grande radiale de Paris a Toulouse, a I'ouest du Massif central.

Pourtant la maitrise territoriale apparait incompléte, et de 1880 a 1900
[cartes 9-10],  I'instigation du plan Freycinet, les mailles du réseau majeur
sont recoupées et tendues par de multiples trongons. A I'exception de celle
citée ci-dessus, toutes les grandes lignes ont été tracées, et ce sont
particuliérement les régions les moins riches, les moins vitales a
I'expression de la centralité parisienne, qui accueillent le plus de
constructions. Notamment Bretagne, Basse Normandie, Centre, Massif
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cen tral, Champagne, Bourgogne ... Tout est fait pour construire un réseau
homothétique du réseau routier,

Au début du XX° siecle, le réseau ferroviaire atteint, dans la
configuration territoriale actuelle, alors qu’Alsace et Lorraine font défaut,
90% de sa plus grande extension constatée dans les années trente, un
siecle aprés sa création. Le réseau national prend entiérement sa
dimension en 1937 ; aprés, la restitution des lignes du Nord-Est en 1918,
aprés tout 2 la fois Paffrontement et la complémentarité des grandes
;:cémpagxﬁes, aprés certains de leurs rapprochement face a un réseau de
"Etat.

En fait, historiquement, la construction du réseau ferroviaire a &té
rompue dans son évolution dés 1870, avec la perte d’une partie de ses
lignes orien tales ; par la suite elle n’a guére été favorisée par les
déséquilibres engendrés par les grandes compagnies, puis par la création
d’un réseau de I’Etat, en extension progressive, non pas tant pouraffirmer
une prééminence dans la gestion du territoire, inscrite dans les premiers
programmes, mais plus pour pallier, sans succés, les défaillances des
compagnies. La naissance de la SNCF, en 1937, est d’abord un constat
d'échec du partage d'un’ réseau territorial en des entités
géographiquement mal fondées. D'ailleurs la SNCF s’est 2 peine dégagée,
cinquante ans aprés, de ce mauvais héritage. Le maintien de "réseaux”,
synonymes des anciennes compagnies, la mise au godt du jour par la
création de méga-régions ne masqueront pas 'ambiguité entretenue
pendant des générations.

1937 ! le réseau est-il enfin constitué ? Certes confirmé pour mieux
décliner. A peine inscrit dans I’entité nationale, Iobjectif défini un siecle
plus t6t de la maitrise de P’Etat sur le territoire par le che min de fer est
mis en péril tant par la concurrence d’autres modes que par le constat d’'un
échec financier. Et alors commence, sous I'appeliation pudique de
coordination, la contraction du réseau, perturbée pour fait de guerre dans,
les années quarante, elle reprend sans que le terme en soit bien précisé. A
tel point que dans les années soixante-dix, I'objectif assigné se
rapprocherait de I’état enregistré au milieu du XIX® siacle.

Poprtant les années quatre-vingt traduisent une stabilisation du résean
ferroylaire. sans que le stade du réseau-squelette ait méme été atteint,
certaines lignes fermées sont réouvertes, et surtout, complétement
imprévisible vingt ans plus t6t, de nouvelles lignes sont construites, au
point de préfigurer un réseau de dimension inattendue, car procédant d’un
changement d’échelle, qui I'inscrit dans un champ territorial différent,
celui de I'Europe occidentale.

2. GEOMORPHOLOGIE DES RESEAUX

2.1. La loi d’équilatérie.

Le principe de genése d’un réseau est simple. En dépit de la contrainte
majeure qui caractérise tout réseau terrestre, I'empreinte géographique
répond 2 une double loi. La contrainte est celle de I’adaptation d’une
configuration théorique et géométrique 2 la rugosité terrestre, de plateaux
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en vall€es, de plaines en collines, de montagnes en massifs. Cela admis, la
premiére loi est celle du lissage des rugosités, ou du moins de la tendance
au lissage de la surface terrestre, de maniére A réduire au minimum les
écarts enregistrés entre les positions géographiques. La deuxiéme loi est
celle de la disposition relative des sites remarquables, en I'occurrence les
noeuds du réseau. S'inspirant de Buffon, Léon Lalanne, en 1883,
précisément a propos du chemin de fer, 'appela loi d’équilatérie, c’est-a-
dire que la disposition majeure des sites de concentration de population,
donc les noeuds du réseau, répond 2 une distribution triangulaire inscrite
dans un réseau d’hexagones. Cette constatation fut reprise et développée
par Ldsch, Christaller puis Berry, valorisant une théorie des places
centrales. Lorsque I'on suit la constitution du réseau ferroviaire frangais
Ihypothése formulée de disposition réguliére est largement vérifiée.
Toutefois dans quelle mesure est-elle spécifique du construit ferroviaire ?
Certes les noeuds existaient dans la distribution des villes, et comme il a
été souligné en introduction, un réseau terrestre préexistait par la trace
des routes. Toutefois, le réseau ferroviaire se préte peut-étre mieux 2 la
vérification de ces lois morphologiques, et cela pour deux raisons.D’une
part, le tracé des chemins de fer a bien été inscrit dans les noeuds
préexistants. A part quel ques cas célebres et rares, le chemin de fer a été
tracé comme passant dans la ville, et le plus proche possible du centre,
I'implantation de la gare traduisant I'expression de cette fonction de
centralité. D’autre part, le chemin de fer engendre des circulations en site
propre, de telle sorte qu’il ne peut y avoir de fuite ou de diffusion perverse
entre les noeuds. Ce qui confére, d’une certaine maniére, une trés grande
pureté au modele ferroviaire. 1! est clair, dans ces conditions, qu’a la
genése du réseau ferroviaire francais, on lit trés bien la mise en place
progressive de ces triangles, et que progressivement s'instaure une
hiérarchie dans l'usage des échelles pratiquées. A tel point que les
promoteurs du chemin de fer proposérent trois ordres dans la construction
du réseau, terme retenu notamment pour lattribution des concessions de
lignes. Par exemple, I'essentiel des lignes relevant du plan Freycinet releva
du réseau d’ordre trois.

2.2, Réseaux, ordres et échelles.

1l est’intéressant de lire le réseau ferroviaire en 1937, pour constater,
dans son extension maximale, que I'on peut individualiser des ordres
triangulaires effectivement distincts. Le réseau des lignes fermées depuis
1937 correspond trés nettement 3 une échelle locale, A un réseau d’ordre
trois. Un deuxiéme ensemble est identifiable correspondant a I'échelle
régionale, ordre deux. Enfin 2 I'échelle interrégionale, donc a celle du
territoire, correspond un réseau d’ordre un. Dans tous les cas la regle
d’observation morphologique est la méme, seul différe le gradient utilisé.

La recherche des limites de cette proposition est illustrative de la
validité de la théorie. Quel est par exemple la nature du réseau d’ordre
quatre en matidre ferroviaire. Il correspond a I'échelle caractéris.tigue des
noeuds des réseaux précités. Ainsi, le réseau ferroviaire de
l'agglomération parisienne ou de la concentration lyonnaise peut étre
caractérisé par cette dimension. A l'autre extréme que serait un réseau
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d’ordre zéro ? On le pressent, et nous assistons a sa genése par la
construction des lignes a grande vitesse.

Lors du tracé de la premiere ligne Pari-SE, il était trés difficile de
l'intégrer dans le réseau actuel, méme en ne retenant que I'ordre un, car il
n’y avait pas d’équivalent connectable. L'ouverture de la ligne atlantique,
les projets de lignes septentrionale et orientale nous raménent plus d’'un
si¢cle ferroviaire en arri¢re : une nouvelle étoile se crée. Et pour lui
appliquer la loi d'équilatérie, il faut transgresser I'échelle de la
configuration frangaise, et porter les sommets vers Londres, Bruxelles,
Cologne, Stuttgart, voire Barcelone ou Milan.

Le réseau ferroviaire frangais présente donc une morphologie
répondant 3 des régles établies, dont une des qualités tient aussi aux
modulations d’échelle, mais il n'est pas transposable dans toutes les
situations. Deux exemples éloignés lillustrent par leur configurations
différentes, mais voisines entre elles. Dans un cas, au Japon, il est pos sible
d’identifier les différents ordres de réseau, dans la lecture des chemins de
fer traditionnels développés aux différentes échelles. Par contre, la
construction du Shinkansen, datant pourtant de plus de vingt-cinq ans, n’a
pas encore donné lieu a un réseau d’ordre zéro, méme si le projet en est
esquissé, car la distribution demeure linéaire. En France, et en Europe
occidentale, il aura fallu moins de vingt ans pour que se développe une
réseau ferroviaire d’ordre zéro. Le second exemple est celui des corridors
de PAmérique du Nord-Est. Les réseaux d’ordre trois et d’ordre deux sont
clairement identifiables, par contre le réseau d’ordre un est trés sommaire.
Dans ces deux exemples, I'effet de la géométrie territoriale est certes
notable, mais ne saurait faire prévaloir un déterminisme géographique,
que les cas de I'Italie ou de la Grande-Bretagne suffisent 2 contrarier.

3. MORPHOLOGIE ET FONCTIONS

3.1. Fonctions techniques.

La signification des réseaux differe selon l'usage qui est fait des
potentialités de communication offertes. De ce fait I'analyse
morphologique peut étre conduite selon l'usage qui est fait des
potentialités de communication offertes ; de ce fait elle peut étre conduite
selon des points de vue différents. Un point de vue général de
communication entre des places géographiques a jusqu’alors été adopté.
Mais deux autres points de vue, 2 titre d’exemple, peuvent étre adoptés.
L'un prend en compte la configuration technique des infrastructures.

Le caractére d’inscription du chemin de fer en site propre a été
souligné, et la linéarité des arcs du réseau a été tendue entre les points
nodaux correspondant a des gares, comme élément d’accés aux sites
urbains. Une toute autre morphologie peut étre dégagée si I'on considere
les points techniques que sont les bifurcations ou les croisements. La
lecture du réseau prend une autre signification.

Un deuxi¢me exemple a trait 2 la nature des circulations sur le réseau
ferroviaire. A ce titre peuvent étre distingués les chemins ouverts au
double trafic des voyageurs et des marchandises, ou A I'un ou Pautre ;
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peuvent étre distinguées les for mes de traction, et cet aspect est

intéressant pour révéler les conditions d’adaptation du réseau a son

environnement géo-économique, au cours de son évolution. La forme de
traction animale ne fut mise en oeuvre que sur les premieres lignes du
Lyonnais, et trés rapidement y fut substituée la traction A vapeur, qui
rendit le réseau homogene pour plusieurs dizaines d’années. A partir de
1920, apparait la traction élec trique ; la situation en 1937 est révélatrice
de la valorisation différenciée apportée a certains éléments du réseau. Un
premier ensemble cohérent correspond au piémont pyrénéen. Cette
localisation de partie du réseau du Midi est en rapport avec 'exploitation
des ressources hydroélectriques de la montagne. Il en fut de méme dans le
Massif central. Par contre la fonction de centralité parisienne est mise en
valeur par I’électrification des premieres grandes lignes vers Le Mans,
Tours et Brive. Quant 2 la ligne des Alpes, si elle s’'apparente 2 ses
homologues pyrénéennes, elle voisine avec un champ d’exploration
technique. En effet, toutes les lignes évoquées sont alimentées en courant
continu 1 500 V, un courant bien adapté A la conception des motrices,
mais dont la production est relativement onéreuse en regard de la solution
développée dans les Alpes du Nord ot fut expérimentée I'alimentation en
courant alternatif, préfigurant son utilisation sous la forme du courant
alternatif industriel 25 000 V. Les infrastructures sont moins couteuses, et
au prix d’'une adaptation des motrices, la puissance développée est plus
élevée. Les lignes ainsi équipées bénéficieront d’une qualité supérieure
dans P'ensemble du réseau. Aprés l'interruption des travaux dans les
années quarante, la premiére technique sera pourtant encore appliquée
sur le PLM ainsi que dans le Sud-Ouest, avant que ne soit développée
I’électrification en courant industriel sur de grandes distances. La
premiére réalisation joint Valenciennes a Thionville, puis tous les travaux
ultérieurs relévent de cette technique, dans le Nord et le Nord-Ouest, dans
’Ouest, sur la Cdte d’Azur, et jusqu’aux lignes nouvelles pour les grandes
vitesses. Un temps, ces transformations techniques introduisent des
différenciations notables dans la morphologie du réseau, alors que la
traction 2 vapeur disparait progressivement, et que sont introduites des
formes variées de traction diesel et méme de traction  turbine. Toutefois
ces éléments de différenciation tendent 2 s’atténuer au cours de
Pévolution. L'écart entre les deux types de traction électrique diminue,
alors que sont développées les performances des engins a4 moteur
thermique. Cette banalisation relative est illustrée par la mise en
circulation des engins polycourants, affranchis des différences antérieures.
C'est lors de la genése d’un réseau que les différences morphologiques,
dépendant tant des configurations que des formes d’exploitation, sont les
plus grandes. A mesure de I'évolution les différen ces s’estompent, le
réseau atteint un état stable caractérisé par une homogénéisation des
conditions d’exploitation.

3.2. Fonctions de communication

Selon les objectifs de relation qui sont poursuivis, c’est-a-dire suivant
'échelle de déplacement adaptée au niveau de relation défini par la
dimension respective des places géographiques en interaction, les
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opérateurs donnent au réseau une fonc tion géographique de
communication. Quatre ordres ont déja été évoqués, ainsi européen,
interrégional, régional, local. La question posée con cerne I'incidence du
choix de tel ou tel palier géographique sur la morphologie d’un réseau
ferroviaire. La genése du réseau frangais, stabilisé en un peu plus d’un
siécle, illustre bien la répartition des trois échelles de réseau. Le réseau
d’ordre un, interrégional, illustre I'adaptation aux capacités de relation
entre les capitales régionales, jeu des places centrales ; les réseaux d’ordre
deux et trois, régional et local, ont été considérablement réduits, depuis
une cinquantaine d’années. Il a été rappelé que des projets, dans les année
soixante-dix, les condamnaient purement et simplement, car devenus non
rentables.

Pourtant si les ensembles de réseau local ont été fortement affectés par
les fermetures, une fonction redéfinie du réseau régional a limité ce
déclin. Par le jeu des changements d’échelle et des connexions entre les
paliers géographiques, le réseau d’ordre deux est devenu, en quelque sorte
concentrateur-diffuseur, en regard du réseau d’ordre un, dont la fonction
ne pouvait étre limitée 2 des dessertes entre métropoles. La desserte des
espaces interstitiels passait par une valorisation de cette morphologie
particuli¢re adaptée 2 des échanges de commutation avec le réseau
d’ordre un. Ce phénomene pouvait &tre prévisible, et les choix des
collectivités régionales en contrat avec la SNCF ont conduit 2 un
renouveau d'un réseau d’échelle régionale. Par contre peu prévisible était
la conséquence morphologique de la construction d’une ligne a grande
vitesse entre deux places centrales, Paris et Lyon, un partenariat assorti
d’effets régionaux diffusés dans la partie orientale du territoire. Lors que
des relations furent prolongées, vers Lille, vers Rouen, vers les cités du
Sud-Est, il s’agissait d’induire dans le réseau d’ordre un les avantages de la
nouvelle ligne. L'idée d’un réseau supplémentaire était tras furtive, bien
que le projet d’'une nouvelle étoile parisienne soit inscrit dans les cartons
avec les tracés imaginés vers I’Atlantique, vers le Nord, vers I'Est. Mais la
configuration du territoire frangais se révélait trop étroite pour soutenir ce
super-réseau d’ordre un. Ce n’est que lorsque la fonction d’échange a été
concue 2 une autre échelle, C’est-d-dire européenne, qu'une nouvelle
dimension morphologique a été introduite et que un réseau d’ordre zéro a
pu étre esquissé. Ii serait trop simple de considérer que cette évolution est
uniquement de genése ferroviaire. En fait elle résulte d’une adaptation du
systéme de transport 4 de nouvelles contraintes d’échanges.

La convergence espace-temps développée par les circulations
ferroviaires 2 grande vitesse a révélé de nouvelles potentialités d’échanges
entre les places centrales frangaises et européennes, dévolues un temps a
d’autres modes. Le déclin du réseau des Trans Europ Express, la création
des Intercity avaient traduit un repli territorial, le développement du
transport aérien offrant une solution mieux adaptée aux échanges
européens. Ce réseau a atteint dans les années quatre-vingt certaines
limites, liées en partie a sa saturation consécutive a un essor sans doute
trop rapide. Un nouveau palier se trouvait ainsi offert, ol les avantages de
la grande vitesse ferroviaire répondaient 2 la question perpétuelle des
relations les plus directes et les plus immédiates entre places centrales. La

COLLOQUE RHIN-RHONE LYON OCTOBRE 1989

M.CHESNAIS : La genése des réseaux 41

genése d’'un nouveau réseau ferroviaire est en cours, embryonnaire a
échelle territoriale frangaise, il émerge et se conforte i une échelle
multipliée. La morphologie demeure la méme, mais le gradient a évolué
par induction fonctionnelle.

*

Cet essai n'a pas épuisé I'analyse des réseaux ferroviaires. La pleine
exploitation des différentes échelles évoquées passe aussi par celle propre
A la gestion du réseau interne des places centrales, réseau d’ordre cing.
Une grande part de I'efficacité des relations sur tel ou tel réseau dépend
de la nature méme des déplacements sur le réseau intra-urbain. Dans de
nombreuses villes, grandes et moins grandes, l'acces aux réseaux
supérieurs dépend précisément de la fiabilité des solutions introduites et
des capacités de changement d’échelle.
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LES MAILLONS MANQUANTS EN EUROPE
Jean Pierre BAUMGARTNER
1989 Ecole Polytechnique fédérale de Lausanne
AVANT-PROPOS

Les experts en matiére de prévision, ou les prophétes, nous affirment
que le volume des transports de voyageurs et de marchandises va doubler
en Europe avant la fin du sigcle, et qu'il va continuer d’augmenter vigou-
reusement au début du 218me si¢cle.

Si les experts en matiére de prévisions ou les prophétes avaient raison,
Pappareil européen des transports serait-il capable de satisfaire la de-
mande ? A guels endroits du réseau européen faut-il envisager de procé-
der & des investissernents de capacité dans les installations fixes des diffé-
rents modes de transport ?

Sur le probléme des goulots d’étranglement se greffe un probléme par-
ticulier : celui des "maillons manquants” du réseau européen proposé de
lignes de chemins de fer 4 grande vitesse. Il ne semble pas possible de trai-
ter séparément les deux problémes.

1. LES GOULOTS D’ETRANGLEMENT

Ot se trouvent les goulots d’étranglement de Pinfrastructure des trans-
ports en Europe ?

D’emblée, deux cas géographiques banals viennent & Pesprit : certains
détroits, et certaines chaines de montagne.

1.0. Les détroits

Seule Paviation, dont 'infrastructure est ponctuelle, ignore les détroits.
Par définition, un détroit interrompt la continuité des infrastructures des
modes de transport terrestres.

_. 1.0.0. La Manche
Le détroit européen le plus encombré est la Manche. Mais le tunnel
sous la Manche est en construction; il doit étre ouvert en 1993. Il assurera
la continuité du réseau ferroviaire et routier. Ainsi disparaitra le goulot
d’étranglement le plus important du réseau curopéen des transports.
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1.0.1. Le Sund et le Grand Belt

La péninsule scandinave, c’est-a-dire I'ensemble de la Suéde et de la
Norvége, est séparée du centre du continent européen par deux détroits en
série, celui du Sund et celui du Grand Belt.

_ Le Sund sépare la Suéde et l'ile du Sjaelland, au Danemark. Un projet
d’investissement prévoit la construction de plusieurs ponts portant une au-
toroute et une ligne de chemin de fer entre K&benhaven et Malmé.

Le Grand Belt, au Danemark, sépare les iles du Sjaelland et de Fyn, ou
plps exactement les ports de Kors@r et de Nyborg. Le projet
d’mvest‘issemem envisage un ouvrage fixe ferroviaire qui comporterait
successivement un pont et un tunnel.

1.0.2. Autres détroits
A T'autre extrémité de I'Europe, il faut mentionner le Bosphore. De-
puis bient6t dix ans, un premier pont routier relie Istanbul 2 la rive asia-
tique de la Turquie. Un second pont routier est en construction. Un tunnel
(ou un pont) ferroviaire manque; il est a Pétude depuis longtemps.
Mentionnons encore, pour ne rien oublier, le projet de pont routier et
gezrl"loviaire a travers le détroit de Messine, entre I'Italie continentale et la
icile.

1.1 Les chaines de montagnes

Pour Iaviation, tout se passe comme si les chaines de montagnes
n’existaient pas.

Mais le franchissement d’une chaine de montagnes par l'infrastructure
continue d’un mode de transport terrestre exige des investissements kilo-
métriques exceptionnellement élevés. Ainsi s’explique le petit nombre de
lignes de chemins de fer et le nombre encore plus faible d’autoroutes qui
franchissent les Alpes.

Le franchissement des Alpes risque de devenir rapidement un goulot
d’étranglement pour les transports européens.

1.1.0. La traversée des Alpes suisses

Pour protéger ses chemins de fer, le gouvernement de la Suisse a limité
la masse totale en charge des ensembles routiers (camions et remorques
ou véhicules articulés : tracteurs et semi-remorques) a 28 tonnes, alors que
dans la Communauté Européenne, la masse totale autorisée est de 40
tonnes. Par conséquent, les poids lourds qui circulent entre le centre, le
nord et le nord-ouest de I'Europe, d’une part, et IItalie d’autre part, et
dont la masse totale en charge dépasse 28 tonnes, se voient contraints de
contourner la Suisse par I'Autriche et d’emprunter I'autoroute du col du
Brenner. Seuls quelques ensembles routiers, en retour a vide ou 2 charge
partielle, utilisent 'autoroute de Béle a Chiasso par le Saint-Gothard.

Dans ces conditions, I'autoroute autrichienne du Brenner est utilisée
intensément et elle est parfois saturée.

La Commission des Communautés Européennes a demandé au gou-
vernement de la Confédération suisse d’ouvrir un "corridor” pour les poids
lourds de 40 tonnes entre la frontiére allemande et la frontiere italienne,
c’est-a-dire de Bile 2 Chiasso, par I'autoroute qui franchit le Saint-Go-
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thard. Le gouvernement de la Confédération suisse a refusé péremptoire-
ment. Mais il a énoncé trois propositions :

1° Depuis de nombreuses années, les chemins de fer suisses transpor-
tent les ensembles routiers de jusqu’a 40 tonnes de masse totale, A condi-
tion que leur hauteur ne dépasse pas 3,80 metres, sur des wagons spéciaux
a roulettes de 35 cm de diamétre entre Béle et Chiasso.

2% A I'horizon de 1995 environ, et pour une durée de 15 2 25 ans, le
gouvernement de la Confédération suisse offrira le transport des en-
sembles routiers de 40 tonnes de masse totale et de 3,80 ou de 4 metres de
hauteur sur des wagons spéciaux 2 roulettes de 35 cm de diametre entre
Béle et Domodossola.

Le transport d’ensembles routiers sur des wagons spéciaux a roulettes
de 35 cm de diamétre (ce que l'on appelle en Allemagne "Tautoroute
roulante”) est une technique qui n’a pas fait 'unanimité des ingénieurs. De
nombreux ingénieurs la considerent avec perplexité. C'est aussi une tech-
nique coliteuse. Du point de vue économique et financier, c’est une tech-
nique indéfendable. L'usager ou le client, ¢’est-a-dire le propriétaire ou
I'exploitant d’un poids lourd routier, n’a aucun intérét 2 utiliser
"'autoroute roulante” aussi longtemps qu’on ne peut la lui offrir a un prix
trés inférieur a son coiit, ou méme gratuitement. C’est pourquoi le gou-
vernement suisse déclare qu'il est prét a subventionner largement les utili-
sateurs de "l'autoroute roulante"; il espére que I'ensemble des contri-
buables suisses, appelés A payer "I'autoroute roulante”, le suivra dans son
raisonnement.

3° A long terme, c’est-a-dire a I’horizon de 2010 ou plut6t 2020, le gou-
vernement de la Confédération suisse envisage I'ouverture d’une ou de
plusieurs nouvelles lignes de chemins de fer a travers les Alpes, lignes a
construire a partir de 1995 environ, entre Bile et la fronti¢re italienne,
permettant le transport d’ensembles routiers de 44 tonnes et d’une hau-
teur de 4 meétres.

Les intentions ou les propositions du ministre suisse des transports et
du gouvernement de la Confédératjon suisse doivent encore étre approu-
vées par les deux chambres du parlement helvétique et probablement par
un référendum populaire.

L1.1. La traversée des Alpes austro-italiennes

De son c6té, le gouvernement autrichien étudie depuis longtemps un
projet pour une nouvelle ligne de chemin de fer austro-italienne au-des-
sous du col du Brenner, laquelle devrait permettre d’améliorer la vitesse
commerciale des trains de voyageurs et d’augmenter la capacité pour les
transports ferroviaires de marchandises et en particulier pour les trans-
ports combinés entre la République Fédérale d’Allemagne et I'ltalie. Le
gouvernement autrichien ne semble pas encore avoir convaincu le gouver-
nement italien de la nécessité de construire la ligne nouvelle. Quoi qu'il en
soit, aucune étude économique et financiére du projet ne semble avoir été
entreprise.

Les projets suisse et autrichien ne sont pas coordonnés. On ne voit pas
trés bien s’ils sont concurrents ou complémentaires.

Il est quelque peu étonnant de constater que les gouvernements suisse
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et autrichien réagissent a I'apparition de goulots d’étranglement sur le ré-
seau autoroutier, en proposant d’investir dans I'infrastructure des chemins
de fer.

1.1.2. La traversée des Alpes franco-italiennes

Le probléme du transport routier de marchandises en transit 2 travers
la Suisse et I’Autriche concerne trés peu la France. En particulier, les in-
tentions ou les projets suisses et autrichiens n’ont aucune répercussion sur
les investissements que I'on pourrait envisager dans la région de Lyon au
sens large du terme.

Quant aux transports routiers de marchandises entre la France et la
Grande-Bretagne, d’une part, et I'ltalie, d’autre part, il s'effectuent dans la
plupart des cas par le tunnel du Mont-Blanc et par le tunnel du Fréjus.

L2 Autres goulots d’étranglement
Leur identification exige un examen séparé pour chaque mode de
transport.

1.2.0. Le réseau routier

Les débits les plus élevés du trafic routier européen s’enregistrent évi-
demment sur les autoroutes.

Les sections des autoroutes européennes les plus chargées se trouvent
dans un rayon d’environ 50 km autour des agglomérations de plus d’'un
million d’habitants (par exemple London, Paris, Bruxelles, Madrid, Bar-
celona, Milano, Roma, et..., et sans doute aussi Lyon), et dans les régions
de concentration multiurbaine (par exemple, le Randstad, c’est-a-dire la
région occidentale des Pays-Bas, la région Rhin-Westphalie, la région
Rhin-Main, etc).

I faut donc envisager dans certains cas la construction d’autoroutes

d’évitement 2 une certaine distance des grandes agglomérations, de ma--

niére A séparer les déplacements et les transports 2 faible distance des dé-
placements et des transports & grande distance.

I faudra en outre entreprendre la construction de quelques autoroutes
nouvelles qui devront compléter le réseau existant sur les itinéraires les
plus chargés. Ces demiers se trouvent en République Fédérale
d’Allemagne, aux Pays-Bas, en Belgique et en France.

1.2.1. Les chemins de fer

Les réseaux nationaux des chemins de fer européens enregistrent des
problémes de capacité dus, dans la plupart des cas, 3 'augmentation du
trafic de banlicue des grandes agglomérations. La solution consiste 3
construire des voies additionnelles pour séparer les trafics de banlieue des
trafics A grande distance de voyageurs et de marchandises.

- Un second probléme qui préoccupe les réseaux de chemins de fer eu-
ropéens est I’écart croissant entre la vitesse des trains les plus rapides et la
vitesse des trains les plus lents sur les grandes lignes existantes. Sur ces
derniéres, la vitesse des trains de voyageurs les plus rapides peut atteindre
220 km/h, tandis que les trains les plus lents, qui sont les trains omnibus
de voyageurs, circulent 2 une vitesse moyenne (arréts intermédiaires com-
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pris) de 40 4 60 km/h. Toutes autres conditions étant égales par ailleurs, la

" capacité d’une ligne est la plus élevée lorsque tous les trains circulent 2 la

méme vitesse; et la capacité est d’autant plus faible que ’écart des vitesses
des différents trains est plus élevé. Pour accroitre la capacité d’une ligne
de chemin de fer a trafic mixte ou mélangé, on peut envisager de suppri-
mer les trains les plus lents, c’est-a-dire les trains omnibus en rase cam-
pagne, et de les remplacer par des services publics routiers.

Les lignes de chemins de fer européennes existantes les plus chargées
sont par exemple les lignes principales des chemins de fer néerlandais
dans le Randstad, et certaines grandes lignes des régions Rhin-Westphalie,
Rhin-Main, etc. La solution consistera A construire des lignes nouvelles
plus ou moins paralleles aux lignes existantes de maniére 3 pouvoir spé-
cialiser chaque ligne 2 une catégorie de trains de la méme vitesse.

1.2.2. Les autres modes de transport terrestres

Le secteur primaire continue de perdre son importance relative, Par
conséquent, les voies navigables intérieurs disposent partout d’excédents
de capacité (sauf pendant les périodes de hautes eaux, de basses eaux et
de gel).

Pour le moment, le réseau des conduites ne semble pas exiger
d’investissement de capacité 2 la fois urgent et important.

1.2.3. Le transport aérien .

Le taux de progression des transports aériens est trés &levé. Les signes
de congestion et de saturation des aéroports se muitiplient pendant les
pointes de trafic. : _

La capacité se mesure par le nombre d’avions qui décollent et qui at-
terrissent par unité de temps.

Pour diminuer la saturation des aéroports, une solution consiste a rem-
placer les avions de capacité unitaire relativement faible par des avions de
capacité unitaire plus grande. .

La création d’un organe international de contréle du trafic aérien aux
dimensions de I’Europe occidentale, pour remplacer les organes nationaux
ou régionaux, contribuera 3 accroitre la capacité du systéme, de méme que
la contraction des espaces considérables réservés aux exercices des avia-
tions militaires.

La solution chére, mais efficace, consiste 4 multiplief les pistes et, 2 la
limite, & créer de nouveaux aéroports.

2. LES MAILLONS MANQUANTS

Nous avons vu que les chemins de fer devront procéder a des investis-
sements de capacité. .

De plus, les chemins de fer devront améliorer la qualité dg leurs ser-
vices. En particulier, ils devront augmenter sensiblement la vitesse com-
merciale des trains de voyageurs qui relient les grandes agglomérations.

Au début de 1989, la Communauté des chemins de fer européens d_e
PUnion Internationale des Chemins de fer (UIC) a présenté une proposi-
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tion pour un réseau européen de chemins de fer a4 grande vitesse (voir
carte p. suivante).

Sur les lignes nouvelles européennes a grande vitesse, les trains circu-
lent ou circuleront en service commercial 3 des vitesses de 250 a 300
km/h, et les vitesses commerciales correspondantes dépassent ou dépasse-
ront 200 km/h (par exemple de Paris 2 Lyon 4 213 km/h de moyenne).

Le réseau européen 2 grande vitesse proposé par I'UIC se compose
non seulement de lignes nouvelles, mais aussi de lignes existantes amélio-
rées. Les lignes existantes améliorées doivent étre parcourues en service
commercial & des vitesses maximum qui seront choisies le plus souvent
entre 160 et 200 km/h.

Ouvrons une parenthése pour noter que la construction de lignes nou-
velles a grande vitesse permet de dégager des capacités importantes sur
les grandes lignes existantes paralléles, en particulier pour satisfaire la
demande de transports de marchandises, et pour améliorer la qualité de
ces derniers (vitesses commerciales, respect des délais de livraison). Dans
certains cas, la nécessité d’améliorer les transports de marchandises par
chemin de fer pourrait stimuler la construction de lignes nouvelles 2
grande vitesse pour les transports de voyageurs.

Le réseau a grande vitesse proposé pour 'UIC comprend notamment :
a) les lignes nouvelles a grande vitesse en service :

le TGV Paris Sud-Est (Paris Lyon),

la ligne nouvelle de Rome 2 Florence;

b) les lignes nouvelles A grande vitesse en construction :

le TGV Atlantique (Paris au Mans et 2 Tours),

les lignes de Hannover & Wiirzburg et de Mannheim 2 Stuttgart,

le TGV Nord (Paris 2 Lille et au tunnei sous la Manche),

le TGV d’interconnexion contournant Paris par I'est et par le sud,

le prolongement du TGV Paris Sud-Est de Lyon 2 Valence,

la section de Brazatortas 3 Alcolea de la ligne de Madrid 2 Séville;
¢) les lignes 3 grande vitesse en projet, notamment et par exemple le pro-

jet dit Paris Bruxelles Cologne Amsterdam London (dit PBKAL);
d) tous les avant-projets nationaux de lignes A grande vitesse;
) de nombreux projets et avant-projets de lignes existantes susceptibles
d’étre améliorées.

Un probléme apparait d’emblée.

Jusqu’a présent, les lignes de chemins de fer nouvelles 2 grande vitesse
(vitesse maximum en service commercial de 250 A 300 km/h) sont des
réalisations ou des projets nationaux. Actuellement, aucune ligne nouvelle
a grande vitesse en service ou en construction ne franchit une frontidre.
Pour le moment, il n'y a qu'un archipel européen de lignes nouvelles 2
grande vitesse nationales et isolées.
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L'UIC a appelé "maillon manquant" toute ligne nouvelle de chemin de
fer A grande vitesse destinée 2 relier,  travers une frontiere, deux lignes
nationales nouvelles 2 grande vitesse.

Le "maillon manquant" de 'UIC présente deux caractéristiques :

il désigne un itinéraire international sur lequel 'UIC se propose
d’améliorer d’'une maniére décisive la vitesse commerciale des trains de
voyageurs internationaux a grande distance;

il répond 2 la préoccupation de remplacer I’archipel de lignes a grande
vitesse nationales et isolées par un réseau européen de lignes a grande vi-
tesse.

Citons deux exemples dans la région de Lyon au sens large du terme.
L'UIC mentionne un "maillon manquant” entre la ligne du TGV Paris
Sud-Est et Genéve, 2 travers le Jura, et un autre "maillon manquant” entre
Lyon et Turin, 2 travers les Alpes (PUIC I'appelle "hypothése alpine”).

A plus longue échéance, 'UIC évoque aussi la possibilité et
I'opportunité d’accroitre la vitesse sur litinéraire situé entre la Répu-
blique Fédérale d’Allemagne et Lyon, par la trouée de Belfort (un des
"couloires Rhin-Rhoéne") (mais sans parler expressément d’un "maillon
manquant”),

Pour fixer les idées, d’autres "maillons manquants” énumérés par 'UIC
se trouvent notamment :

en France et en Espagne, a I'extrémité occidentale des Pyrénées, entre
Bayonne ¢t Miranda de Ebro;

en Suisse et/ou en Autriche, pour traverser les Alpes;

en France et en République Fédérale d’Allemagné, entre Metz et
Mannheim, etc. A

Dans le cas de la traversée des Alpes, le probléme de la capacité pour
les transports de marchandises se conjugue avec celui de la grande vitesse,
et on envisage la construction d’une ou de plusieurs lignes 2 trafic mixte
ou mélange (c'est-2-dire destinées 2 étre utilisées 2 la fois par les trains de
voyageurs et par les trains de marchandises). Le trafic mixte ou mélangé
présente certains inconvénients, ou des inconvénients certains, pour le ser-
vice du mouvement, pour le service des installations fixes et finalement
pour le service du marketing (diminution importante de la capacité,
contraintes pour I'horaire, difficultés pour obtenir les "blancs” ou inter-
valles nécessaires pour entretenir et renouveler les installations fixes,
etc...). On retiendra simplement ici que les traversées projetées des Alpes
ne seront pas de véritables lignes a grande vitesse.

L'UIC insiste sur P'intérét ou la nécessité de réaliser les "maillons man-
quants”. L’hypothése sous-jacente est que I'effacement ou la disparition de
I"effet frontiere” a I'intérieur de la Communauté Européenne provoquera
une expansion exceptionnellement rapide des déplacements internatio-
naux de voyageurs.

Le probléme réside dans le fait que les "maillons manquants" au-
jourd’hui ne supportent qu’un débit relativement modeste de voyageurs, et
que d’autre part, les investissements dans certains "maillons manquants”
seront particuliérement élevés. Par conséquent, la construction des lignes
nouvelles 4 grande vitesse dans les "maillons manquants" ne promet sou-
vent qu’un taux de rentabilité insuffisant du point de vue économique et
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financier. Mais la diminution ou la suppression de I"effet frontiére” a plus
ou moins long terme laisse espérer une amélioration ultérieure progres-
sive du taux de rentabilité des investissements dans les "maillons man-
quants". L'UIC escompte I'amélioration future en question.

Compte tenu de I'utilité pour la collectivité de la réalisation des inves-
tissements dans les "maillons manquants", I'UIC suggére et souhaite que
des aides financiéres a caractere public d’origine régionale, nationale ou
communautaire puissent étre mises en oeuvre pour 'accélérer. Par consé-
quent, ce sont les pouvoirs publics régionaux, nationaux et communau-
taires qui décideront de réaliser les investissements dans les "maillons
manquants”. La création d’un réseau européen de lignes de chemins de fer
a grande vitesse résultera de décisions politiques.

3. EN GUISE DE CONCLUSION

Il semble qu'il faudra entreprendre en Europe a bref délai les
investissements nécessaires pour :

remplacer les services de ferryboats les plus importants a travers les
détroits par des ouvrages fixes : aprés la Manche, en particulier, le Sund et
le Grand Belt;

créer une ou plusieurs infrastructures nouvelles, routi¢res et/ou
ferroviaires, pour traverser les Alpes en Suisse et/ou en Autriche;

accroitre la capacité et la qualité de certaines sections et de certains
noeuds du réseau autoroutier et du réseau ferroviaire, et de
Iinfrastructure du réseau aérien.

En outre, les autorités régionales, nationales et communautaires
devront prendre des décisions politiques au sujet des “"maillons
manquants” du réseau ferroviaire européen a grande vitesse.

Les ressources financiéres 2 consacrer aux investissements dans les
infrastructures de transport devront se multiplier. L’expansion
économique de I’Europe en dépend.
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LES ENJEUX EUROPEENS DU COULOIR RHIN-RHONE

Daniel VINCENT
Communautés Economiques Européennes

Il me parait utile de commencer cet exposé par quelques informations
sur la politique des transports de la Communauté Européenne, politique
qui est encore loin de son achévement malgré une évolution permanente
et soutenue. .

La Communauté Européenne est en pleine développement. Depuis
1974, nous assistons a une extension progressive de notre espace grice a
ladhésion de nouveaux Etats membres. Celles de I'Espagne et du
Portugal, intervenues il y a 3 ans, ont profondément modifié la structure
Nord-Sud de la Communauté et revétent une importance particuliére pour
le couloir Rhin-Rhéne, objet de ce colloque.

Concurremment la Communauté Européenne approfondit ses liens
intérieurs dans la perspective du grand marché de 1993. Il en résulte des
taches immenses 4 accomplir dans un laps de temps relativement court.

La politique des transport est appelée 2 jouer un role essentiel daris le
processus d’intégration de la Communauté. Elle doit, en effet, réaliser un
systéme qui permette la circulation des personnes et des biens dans le
grand espace et par 1a la pleine utilisation des ressources humaines et
matérielles de notre continent.

De fait, la contribution de la politique commune des transports au
marché intérieur devrait comporter trois aspects principaux :

- Pélimination des obstacles aux échanges entre les Etats membres,
notamment des restrictions quantitatives ;

’harmonisation des conditions de concurrence des entreprises de
transport ;

- 'adaptation des infrastructures aux besoins du trafic actuel et futur.

En ce qui concerne le premier objectif, celui de la libéralisation, nous
pouvons enregistrer des progrés manifestes, surtout dans le domaine du
transport routier et de I'aviation. Pour ce qui est de 'harmonisation des
conditions sociales et techniques, le transport routier a sensiblement
progressé. Cependant, beaucoup reste 2 faire dans le domaine fiscal et
dans la définition de la place des entreprises de chemins de fer au sein
d’un systtme intégré de transport. Il en est de méme du secteur des
infrastructures de transport ol une véritable politique commune n’existe
pas encore.

Par ailleurs, tant dans I'organisation du marché, que surtout en matiére
de politique d’infrastructure, la Communauté ne peut ignorer la place
importante qu’occupent les pays européens non membres, et plus
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particuliérement la Suisse et I'Autriche au centre de I'Europe, partenaires
commerciaux importants qui doivent assurer des fonctions de transit
substantiel entre les pays membres de la Communauté.

Jai mentionné la contribution qui peut étre celle de la politique
commune des transports, & travers le développement des grandes
infrastructures, aux besoins actuels et futurs des transports.

Quels sont donc les principaux axes de trafic qui intéressent la
politique communautaire ?

Pour y répondre, je vais faire référence au texte d’'une communication
récente de la Commission au Conseil. Elle date du S juin 1989 (1) et
précise 'objectif immédiat & poursuivre par la Commission par les termes
"Concentration des efforts et moyens". Ce document mentionne les axes
principaux suivants :

"-I'axe Nord-Ouest - Sud-Est des lles britanniques vers I'Italie et la
Greéce, par Paris et Lyon ou par le Benelux et I'Allemagne,

- 'axe Nord-Est - Sud-Ouest du Danemark vers la Péninsule ibérique,
par Cologne, Paris et la cite atlantique ou par Francfort, Lyon et la cdte
méditerranéenne,

- 'axe Nord-Sud de I'Allemagne du Nord vers I'Italie par les traversées
alpines suisses ou autrichiennes,

- les grands corridors Est-Ouest entre :

Londres et Berlin via le Benelux

Paris et I’Autriche via Munich

Lyon et Trieste via Milan

Barcelone et Rome via Génes."

La communication poursuit en décrivant la fonction du réseau d’intérét
communautaire comme suit : "Ce réseau intégre les techniques modernes
dont dispose la Communauté pour assurer des transports performants et
économiques. Il est congu pour permettre le recours 2 la grande vitesse
ferroviaire, aux différentes formes de transport combiné, 2 la circulation
autoroutiére et 2 une utilisation plus intensive des transports aériens sur
les itinéraires qui s’y prétent.”

Le corridor Rhin-Rhdne se situe clairement sur I'axe précité Nord-Est -
Sud-Ouest par "Francfort - Lyon et la cdte méditerranéenne”.

D’autres intervenants 3 ce colloque sont mieux 3 méme que moi
d'illustrer Pimportance de cette liaison dans I'histoire de ’Europe. Elle
passe par ce que les Frangais appellent "la trouée de Belfort’ alors que
leurs voisins allemands parlent de "la porte de la Bourgogne". Notre
souhait serait qu’elle soit également considérée dans l'autre sens comme
“la porte de I'Allemagne du Sud". Puisque nous nous trouvons 2 Lyon, je
voudrais au passage souligner que cette ville se retrouve sur trois des
couloirs mentionnés par la Commission.

Outre celui dont je viens de parler, elle est située également sur 'axe
Nord-Quest - Sud-Est des Iles britanniques vers I'Italie et la Gréce et dans
le corridor Est-Ouest qui va de Bordeaux 2 travers les Alpes vers la plaine
du P4.

Lorsque nous sommes confrontés avec les grands choix politiques
concernant les infrastructures, il faut, aprés avoir défini les principaux

1. COM(89) 238 final.
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corridors, également décider du choix du ou des modes de transport.

Vous savez que la politique commune des transports retient, parmi les
principes fondamentaux, celui du libre choix de P'usager. Ce principe doit
évidemment étre respecté dans toutes les réglementations qui régissent
Porganisation du marché. Pour les décisions en matiére d’infrastructure,
les responsables doivent bien entendu tenir compte des tendances
naturelles de P'évolution de la demande, mais ils doivent, en méme temps,
assurer le respect de I'intérét général en termes d’objectif socio-
économique. Ces exigences peuvent se traduire par des préférences
accordées a des infrastructures qui assurent un niveau de sécurité ou de
protection de I'environnement plus élevé que d’autres. La demande
"spontanée” n’est pas pour autant ignorée mais elle peut étre orientée vers
une autre technique qui convienne mieux 2 la collectivité. En effet, nous
pouvons constater que la mise 2 la disposition des usagers d’infrastructures
modernes et performantes est susceptible non seulement de satisfaire la
demande existante par déplacement de 1'équilibre modal mais encore
d’induire du trafic nouveau.

Cela conduit A considérer qu’aprés une période consacrée 2 'expansion
du réseau autoroutier, le moment est venu de rattraper le retard dans le
domaine des infrastructures ferroviaires, notamment par la promotion de

_ lignes nouvelles ou aménagées.

Treés généralement, laptitude des chemins de fer est plus
particuliérement évidente dans certains créneaux :

- le transport urbain et suburbain de voyageurs,

- les transports rapides intervilles de voyageurs, en particulier grice aux
techniques de la grande vitesse,

-le transport en trains complets de marchandises entre les grands
noeuds distributeurs ou générateurs de trafics, notamment par les
techniques de transport combiné.

Toujours sur le plan des généralités, je voudrais ajouter quelques mots
sur la revalorisation de la navigation fluviale, du fait des exigences accrues
du respect de l'environnement. Ce mode de transport a subi un sort
similaire aux chemins de fer en ce qui concerne la diminution du trafic de
marchandises pondéreuses. Il se préte toutefois également aux techniques
de transport combiné sur les voies fluviales et les canaux existants. Les
mémes exigences écologiques, qui privilégient ce mode de transport,
peuvent cependant géner [Iadaptation des canaux, actuellement
insuffisants, aux besoins actuels et futurs.

Je voudrais maintenant vous exposer les orientations concrétes de la
politique d'infrastructure de la Commission concernant les différents
projets du corridor Rhin-Rhéne.

Je commencerai par le réseau routier.

Le corridor Rhin Rhone est traversé par I'autoroute A36 qui relie
Mulhouse, via Besangon, 3 Beaune, ol elle rejoint I'autoroute du Sud A6
venant de Paris et P'autoroute A31, qui vient de Metz-Nancy. Les 3
autoroutes se rejoignent donc 3 Beaune pour ensuite descendre vers Lyon
et la Méditerranée.

Actuellement, d’'importants efforts sont faits pour améliorer la fluidité
et la sécurité du trafic sur ce trongon. A cet égard, Iintroduction
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expérimentale du systéme d’information des automobiles RDS/DMC me
semble trés intéressante. Cette expérimentation porte sur I'équipement
des véhicules par des récepteurs radio permettant la transmission aux
conducteurs de linformation routiére manuelle ou automatique. Cette
approche est également préconisée par la Communauté puisqu’elle
contribue non seulement 2 faciliter I'écoulement du flux de véhicules dans
une zone névralgique mais encore a permettre en méme temps une
meilleure utilisation de la capacité existante par le recours a la régulation
du trafic (road traffic management). Elle est donc susceptible sinon
d’éviter la construction de routes supplémentaires, au moins d’en
repousser la date de réalisation et ainsi de se traduire par des économies
budgétaires.

En ce qui concerne les autoroutes vers les Alpes, achévement de celle
de Mécon a Geneve et au Tunnel du Mont Blanc revét sans doute une
priorité particuli¢re pour la Communauté. Il en est de méme de
I’'aménagement des routes traversant le massif des Alpes savoyardes et
dauphinoises en direction de Milan et Turin. La Commission vient de
lancer un appel d’offres pour une étude portant sur le choix des itinéraires
entre la région du Rhéne d’une part et I'Italie du Nord d’autre part. Cette
étude porte d’ailleurs non seulement sur les traversées routiéres mais
également sur les lignes ferroviaires concernées.

Parmi les projets ferroviaires a proprement parler, je commencerai par
le projet de TGV qui a été baptisé "Rhin-Rhdne" et dont les promoteurs
principaux sont les collectivités territoriales de la Franche-Comté ainsi
que du territoire de Belfort.

Ce projet d’une ligne a grande vitesse visait, dans sa premiére version,
uniquement le raccordement de la zone précitée a Paris via le TGV Sud-
Est. Depuis peu de temps, le public a été informé de la proposition des
milieux intéressés d’assortir la liaison avec Paris d’une nouvelle branche
ou en alternative d’infléchir le tracé de la liaison pour relier le Haut-Rhin
avec la Sadne et le Rhéne. Dans cette optique, c’est sans doute un projet
digne de lintérét non seulement de la France mais de la Communauté
européenne, puisqu’il combine deux axes principaux et reprendrait ainsi
deux courants de trafic qui sont appelés 2 jouer un role primordial dans le
futur réseau d’intérét communautaire.

Dans la proposition pour un réseau européen a grande vitesse que la
Communauté des chemins de fer européens a transmise 2 la Commission
en janvier dernier, cette liaison ne figure que partiellement entre
Mulhouse et Dijon et encore pour un horizon de "grand avenir". Du point
de vue de la Communauté, il faut considérer ce projet comme
prolongation naturelle de 'axe ferroviaire venant de Madrid et Valence
via Barcelone, la cote méditerranéenne et la vallée du Rhone vers les
différentes parties du Haut-Rhin et les zones 2 population dense de
I’Allemagne du Sud. Cet axe aura d’ailleurs une vocation importante pour
le trafic marchandises, 4 c6té du trafic voyageurs.

Pour étre considéré comme d'intérét communautaire, ce projet
nécessite toujours quelques réflexions supplémentaires.

D’abord, il faut tenir compte de I'existence d’une ligne performante sur
le territoire suisse entre Bile et Genéve, quasiment parallle A I'axe du
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projet TGV Rhin-Rhone. Cette ligne fait partie du projet suisse "Rail
2000" qui ne prévoit pas I'introduction de la grande vitesse mais seulement
la construction de certains trongons nouveaux, permettant une vitesse
accrue et une capacité permettant un horaire cadencé trés dense pour les
besoins intérieurs. On peut donc considérer que les responsables suisses
ne verraient pas dans le projet frangais une concurrence directe au trafic
de la ligne Béle-Genéve.

Une deuxiéme réflexion concerne les craintes de la ville de Strasbourg
de voir se réduire, du fait du projet Rhin-Rhdne, la rentabilité du futur
TGV Est dans ses prolongements vers la région de Mulhouse, Belfort et la
Suisse. Mais on peut penser que la perte des destinations suisses sur le
TGV Est sera compensée d’'une part par des trafics nouveaux & partir de
Strasbourg vers I’Allemagne du Sud et d’autre part par I'amélioration trés
nette donc bénéficieraient les liaisons entre Strasbourg ainsi que le Haut-
Rhin et tout le Sud-Est de la France.

Je me tournerai maintenant vers deux autres projets qui ont une
vocation plus particuliérement transalpine et qui se situent au Sud du
projet Rhin-Rhéne, 2 savoir le projet de TGV Macon-Gengve et le projet
d’un tunnel de base ferroviaire entre Lyon et Turin (Mont-Cenis).

Jai parfaitement conscience qu’en prenant position pour ou contre 'un
ou l'autre de ces projets, je pourrais heurter les intéréts de certains.

Tout d’abord le projet proposé notamment par la Suisse romande,
d’une liaison TGV directe de Macon & Geneéve (avec prolongation vers
Lausanne, la vallée supérieure du Rhéne et le tunnel du Simplon), est sans
doute trés séduisant, d’autant plus que cette liaison ne dépasserait pas le
niveau de 400m daltitude et pourrait bénéficier éventuellement de
contributions financiéres de la Confédération helvétique.

Sur l'autre axe, la SNCF, sans doute appuyée par la région Rhéne-
Alpes, dans le souci de desservir au mieux le territoire frangais, préconise
la réalisation & moyen ou a long terme d’'un nouveau tunnel de base sous
le Mont-Cenis, qui constituerait I'élément central d’'une liaison directe
entre Lyon et Turin. Cette ligne serait ouverte au trafic des marchandises
notamment sous forme de transport combiné.

La solution de facilité consisterait a4 envisager la réalisation successive
des trois grands projets : Rhin-Rhéne, Méicon-Gengve et Lyon-Turin. 1l
appartiendra en fait aux autorités gouvernementales et aux chemins de fer
intéressés de définir les priorités. L’étude entamée par la Commission
pourrait contribuer 2 identifier la solution optimale pour la Communauté.

Je ne peux pas terminer ce tableau des couloirs Rhin-Rhéne, sans
aborder le cas de la liaison fluviale qui porte ce méme nom. Une fois de
plus, il s’agit d’'un projet od I'intérét communautaire ne peut pas étre nié
méme s'il fait I'objet de controverses.

Pour Pinstant, le Rhin est navigable jusqu’au delad de Mulhouse, jusqu’a
Niffer. A I'autre extrémité la Sadne est navigable au-dela de Lyon jusqu’a
Chalon. Il reste donc une lacune entre Chélon et Niffer, sur une distance
de 230 km, qui comporte I'aménagement en cours de la Sadne, entre
Chalon et Déle, et la construction d'un canal nouveau le long du Doubs,
pour un cofit global évalué & plus de 15 milliards de FF. Encore trés
récemment, fin avril 4 Strasbourg, M. Mermaz a plaidé pour la réalisation
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prochaine de ce grand ouvrage, en rappelant bien siir la liaison entre le
Rhin Main et le Danube qui sera terminée probablement en 1992. A cette
méme occasion, il a exprimé le souhait d’une participation financiére de la
Communauté de 'ordre de 15 % du coiit du projet.

L'intérét communautaire du projet est incontestable : le projet du canal
Rhin-Rhone figure sur le réseau fluvial d’intérét communautaire que la
Commission a présenté au Conseil en 1986 dans le cadre du programme 2
moyen terme.

En ce qui concerne les problémes de financement, je dois vous résumer
en quelques mots la situation actuelle de notre politique d’infrastructure
de transport.

Le Conseil n'a pas été 3 méme de se mettre d’accord ni sur le
programme 2 moyen terme de 1986, ni sur le programme d’action que la
Commission lui a présenté en juin 1988, en limitant I'action A 12 grands
projets d’infrastructure ou de technologies nouvelles et 4 une période de 5
ans jusqu’en 1992,

La Commission a toutefois poursuivi ses efforts pour convaincre le
Conseil de l'urgence d’une action en matiére d'infrastructures de
transport. Elle a également proposé dans le cadre des avants-projets
budgétaires, des montants permettant d’amorcer une telle action. Ces
démarches ont été fortement appuyées par le Parlement européen. Mais a
défaut d’'un accord du Conseil sur un programme pluriannuel, les crédits
budgétaires ont dii étre dépensés sur la base d’actes annuels ou tout au
plus biannuels (en décembre 1988). Les montants dont nous disposons
actuellement sont de P'ordre de 60 millions dECU par an pour les
infrastructures de transport, pour tous les modes et toute la Communauté.
Bien siir, il faut également mentionner les moyens du FEDER, mais qui
ne peuvent profiter essentiellement qu’aux infrastructures des pays
périphériques.

Au mois de juin dernier, la Commission a lancé une nouvelle initiative
pour obtenir l'accord du Conseil sur un programme encore plus
concentré ; 7 grands projets soutenus sur une période de seulement 3 ans.
Je vous citerai ces 7 projets :

- le réseau ferroviaire a grande vitesse. Liaisons :

- Paris - Londres - Bruxelles - Amsterdam - Cologne - Lisbonne -
Séville - Madrid - Barcelone - Lyon ;

- ’axe du transit alpin (axe du Brenner) ;

- 'amélioration du systéme de contréle aérien européen ;

- 'axe routier vers I'Irlande (AS5/ASS "North Wales coast road") ;

- 1a liaison scandinave (Scanlink) ;

- le renforcement des liaisons terrestres en Grece.

Alors que vous y trouverez la liaison TGV Lyon-Méditerranée-
Espagne, Pextension du réseau fluvial ne figure plus, 2 'heure actuelle,
parmi les priorités immédiates de la politique d’infrastructure.

Par ailleurs, la Commission a proposé au Conseil d'utiliser les crédits
consacrés aux infrastructures de transport principalement sous forme de
bonifications d’intérét pour des préts communautaires, ce qui devrait
permetire d’augmenter substantiellement le volume des interventions
financiéres de la Communauté.
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Nous avons I'espoir que cet amendement 2 la proposition de 1988
permettra 2 la Présidence francaise d’obtenir finalement I'accord des
autres Etats membres sur un premier programme permettant d’améliorer
les conditions infrastructurelles en vue du marché intérieur.

Aprés 1992, il se peut que la marge budgétaire dont la Communauté
disposera pour les infrastructures de transport devienne plus importante,
puisque I'effort extraordinaire consenti aux politiques structurelles entre
1989 et 1992 aura franchi une premiére étape. A ce moment 13, nous
pourrons espérer que la politique de promotion des infrastructures sera
intégrée dans une politique d’ensemble cohérente et dotée en fonction de
son importance. Compte tenu de leur position stratégique, les liaisons
Rhin-Rhdne ne manqueront alors pas d’en bénéficier.
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SYNTHESE DE L’'ATELIER 2
"CONCURRENCE ET COMPLEMENTARITE MODALE"

Michel VIOLLAND
Conférence Européenne des Ministres des transports

En matiére de concurrence et de complémentarité modale, I'Atelier 2
est parti du constat qu’il existe des tendances globales, auxquelles aucune
aire géographique -méme marquée par des spécificités propres- ne peut
échapper totalement. Quelles sont précisément ces tendances ?

Au cours des vingt dernigres années, la part du transport routier dans
les transports de marchandises s’est considérablement élevée en Europe,
au détriment du chemin de fer et des voies navigables. Si I'on prend pour
indicateur les tonne-kilometres, on se rend compte qu’entre 1970 et 1988,
la part de la route est passée de 55 4 73 %, celle du chemin de fer de 31 a
18 % et la voie navigable de 14 3 9 %, pour les pays de la CEMT.

En République Fédérale d’Allemagne, od le réseau des voies
navigables est plus complet qu’en France, le transport de marchandises
par ce mode a légérement progressé tandis que par la route, les tonne-
kilométres doublaient pratiquement. Dans le méme temps, le chemin de
fer a, il est vrai, perdu presque 20 % de son activité. La voie navigable a
donc mieux résisté que le chemin de fer, tendance que I'on retrouve aux
Pays-Bas, ce qui révele une meilleure adaptation aux exigences de la
logistique. Les causes de ces phénoménes sont connues: le transport
routier a mieux, sinon parfaitement, répondu aux attentes des chargeurs
par le fait d’une capillarisation de la desserte, d’une fiabilité des
prestations, d'une flexibilité dans Porganisation et de prestations
complémentaires (stockage, tri, facturation et gestion informatisées).
D’autre part, les changements structurels de I'industrie en faveur des biens
a haute valeur ajoutée, pour lesquels le temps de transport doit &tre
minimisé pour éviter les stockages, ont agi en faveur du transport routier.
De méme, la constitution de réseaux par les entreprises de transports
routiers internationaux, la disposition des terminaux d’éclatement des
marchandises vers différentes destinations et le développement des
infrastructures routi¢res, ont agi dans le méme sens en permettant la
prépondérance des transports routiers.

~ A Tavenir, avec le renforcement des impératifs de la logistique, il est
fortement probable que la route maintiendra sa domination, quels que
soient les voeux politiques 2 cet égard et sauf 2 avoir recours 2 des
mesures dirigistes dont les conséquences sont inestimables. I semble de
toute fagon que le codt direct du transport continuera A étre moins
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important, dans les motifs de choix des chargeurs, que la régularité et la
fiabilité des prestations.

Le probléme de congestion et d’environnement pourraient
évidemment infléchir les tendances globales mentionnées ci-dessus. En
fait, il convient de remarquer que sur les grands axes, le transport combiné
ne peut constituer une solution A court terme: en Europe, le tiers
seulement de I'accroissement annuel des transports routiers équivaut a
Pactivité totale des transports combinés aujourd’hui.

En ce qui concerne le transport de voyageurs, la domination de la
route est patente : plus de 80 % des déplacements sont effectués par ce
mode. Mais, quant a P'avenir, le tableau est & nuancer :

- en transport urbain, les habitudes et les perceptions aboutissent a une
sous-estimation des coits d’usage de la voiture particuliere. De plus, dans
le long terme, pratiquement aucun des facteurs favorables aux transports
publics ne se maintiendra. On peut citer 2 titre d’exemple la dispersion en
périphérie des villes des zones d’habitat. LA encore,n on peut considérer
qu’en définitive les décisions individuelles s’opposent aux souhaits des
gouvernants.

-en matiére de transport interurbain, le tableau d’avenir est a
nuancer : les facteurs de choix sont complexes, ils évoluent et certains
aspects sont encore inconnus. Le TGV a joué un réle de révélateur & cet
égard et il faut rappeler que la trés grande majorité de la croissance du
trafic grandes lignes de la SNCF est due au TGV. L'impact de la grande
vitesse, et de son prestige, a amené de nouvelles couches de clientéle sur
une ligne saturée a Porigine. L'effet de réseaux qui résultera de
Pinterconnection des lignes TGV est un point d’interrogation qu’il
conviendra d’analyser, mais on peut déjd remarquer que la continuité
entre le TGV et les transports collectifs locaux a eu un effet certain,

A propos d’une ligne TGV Rhin-Rhone, la question suivante a été
posée : peut-on compléter les maillons manquants d’un réseau s’il n'y a
pas -au premier degré tout au moins- de marché ? Une liaison TGV Rhin-
Rhone s'intégrerait dans un réseau européen a grande vitesse, notamment
par le fait des investissements entrepris en Espagne. Le réseau francais
doit nécessairement étre développé en relation avec le réseau européen,
en complément des problémes posés par la création d’un couloir
spécifique.

Un projet qui ne serait pas rentable commercialement mais qui est
souhaitable pour des objectifs généraux devrait recevoir un financement
complémentaire de telle sorte qu’il n'y ait pas de préjudice sur le compte
de I'exploitant ferroviaire.

Sur cette question de rentabilité, il importe de considérer que I'on ne
peut raisonner sur des sections prises isolément, il est manifeste qu'un
effet de réseau intervient. L’expérience montre quant-a-elle que pour des
offres de prestations ferroviaires & grande vitesse, des déplacements de
clientéle peuvent étre obtenus lorsque les temps de parcours n’excédent
pas quatre heures. Dans ce cadre, la liaison Lyon-Francfort pourrait
tomber de 7h30 a 3h30. Le temps de transport entre Lyon et Strasbourg
serait de deux heures environ.
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Une complémentarité entre des trains de voyageurs et de marchandises
est envisageable sur cette ligne : des trains de conteneurs sous forme de
trains blocs, circulant 4 grande vitesse et 3 manutention trés rapide aux
points terminaux, pourrait renforcer la rentabilité de la ligne.

Une liaison ferroviaire 2 grande vitesse sur le couloir Rhin-Rhéne est
un projet 4 géométrie variable. Différents tracés ou trongons sont
envisageables et seraient A réaliser de fagon échelonnée dans le temps
pour un cotit d’ensemble de 15 & 20 milliards de francs. On ne peut
cependant éviter de s’interroger sur les conséquences en terme de
concurrence intermodale de la déréglementation du transport aérien sur
ce méme axe Rhin-Rhéne et sur ses prolongements. On ne dispose pas
d’éléments de réponse a cet égard.

En ce qui concerne une éventuelle liaison fluviale Rhin-Rhéne, son
intérét est indéniable pour le transport de matiéres dangereuses, de
conteneurs hors normes et pour des raisons d’économie d’énergie. Le
transport par voie navigable fait également apparaitre un faible coiit
d’exploitation. En regard, il est nécessaire de considérer que la faible
vitesse d’acheminement ne correspond plus aux exigences de la logistique
sauf a considérer des biens pour lesquels la régularité des flux de transport
est essentielle. De méme, le coiit peu élevé des acheminements par voie
navigable ne correspond pas aux impératifs contemporains de la logistique
pour les biens 2 haute valeur ajoutée qui reconnaissent davantage la
rapidité comme critére de choix modal. Aussi le marché potentiel de la
voie navigable apparait peu élevé et son impact en terme d’aménagement
du territoire peut étre obtenu également par d’autres investissements.

En définitive, il apparait que si les trafics potentiels sont faibles au
point d’empécher tout recouvrement du codt de I'infrastructure par son
usage, un canal Rhin-Rhéne instituerait un transfert de ressources de la
collectivité au bénéfice des chargeurs qui pourraient ainsi faire jouer la
concurrence intermodale mais dans des conditions inéquitables. En effet,
les modes concurrents, §ils doivent couvrir leurs coits d'usage des
infrastructures, ne peuvent entrer en concurrence avec un mode qui n’y
serait pas astreint.

Dans ces conditions, ne vaut-il pas mieux développer des réseaux ou
des modes de transport 12 od une demande existe effectivement, la route
par exemple ?

L’exposé des projets d'infrastructures routiéres qui intéressent I'axe
Rhin-Rh6éne a montré que les principaux problémes seraient réglés
jusqu’en I'an 2000, ceci gréce 2 ;

- des itinéraires routiers alternatifs,

- un contournement de Lyon,

- une mise 2 trois voies de 'axe Lyon-Marseille.

Ces projets suscitent néanmoins beaucoup de scepticisme. En effet,
avec une mobilité qui croit & des rythmes supérieurs a 5 %, notamment
pour les véhicules lourds, on peut penser que les nouvelles infrastructures
seront rapidement saturées ; particuliérement sur un axe tel que Lyon-
Marseille. A I'inverse, on peut estimer que cet appel a la mobilité que
constituent les nouvelles infrastructures est incompatible avec le souhait
de respect de I'environnement exprimé de plus en plus fortement par les
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populations, qu’elles soient directement touchées ou non. Par ailleurs, la
question de P'effet structurant des infrastructures routiéres pour attirer de
nouvelles activités montre que les infrastructures routiéres accompagnent
le développement plus qu’elles ne le suscitent.

En conclusion des travaux de latelier 2 "Concurrence et
Complémentarité modales", on pourra retenir :

- les facteurs qui déterminent la demande en transport de voyageurs

sont plus flexibles que pour les marchandises, dans I'état actuel des

connaissances. Une nouvelle offre en transport public, telle qu'un train

a grande vitesse peut donc s’inscrire dans le tissu actuel de la mobilité

et s’avérer collectivement rentable.

-les problémes de congestion et de qualité de vie domineront les

débats et appelleront des mesures spécifiques, plus probablement une

orientation de la mobilité par les prix, cest-3-dire par un road-pricing.

De telles ressources sont évoquées pour le transport urbain plus que

pour linterurbain. En tout état de cause, c’est en prenant en compte

les problémes de nuisances dans le transport que Pavenir d’une liaison
fluviale Rhin-Rhéne peut étre convenablement posé.

Quant au fond, il demeurera que le partage modal dépendra des
avantages comparés des modes entre eux, sauf a avoir recours & des
mesures autoritaires qui seraient contraires 2 la déréglementation qui est
poursuivie 4 'heure actuelle par les pouvoirs publics.
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ASPECTS DE LA CONCURRENCE ENTRE MODES DE
TRANSPORT

Jack SHORT
Conférence Européenne des Ministres des Transports

INTRODUCTION

Ce document a trois objectifs qui sont :

Premiérement, d’examiner certaines évolutions de la concurrence entre
modes de transport,  la fois de passagers et de marchandises.

Deuxi¢mement, d’étudier bridvement quelques uns des facteurs qui in-
fluencent la décision d'utiliser un mode particulier.

‘Troisi¢émement, de considérer certains problémes et préoccupations
des gouvernements du point de vue de la répartition modale et, en parti-
cplier. d’'examiner Pefficacité des mesures visant 3 modifier cette réparti-
tion. .

Ce document se concentre principalement sur les transports terrestres
européens. Le sujet est vaste et a été 'objet d’une littérature technique
considérable. Il n’est donc pas possible de I'aborder dans sa totalité et ce
document s’efforce de choisir des exemples et des faits marquants.

1. EVOLUTION DE LA REPARTITION MODALE

1.1. Le transport des marchandises

En ce qui concerne le transport des marchandises en Europe, les trois
derniéres décennies ont vu une croissance rapide du camion dans les
transports routiers de marchandises et sa dominance est maintenant
pratiquement compléte.

L'évolution en Europe depuis 1970 du transport des biens est
présentée dans le tableau 1.

Pour ces données, les problémes de définition ou de statistique ne sont
pas considérés. La croissance soutenue de la part du trafic routier est
€évidente, au point que presque 3 tkm sur 4 sont acheminées par cette voie.
Le trafic total s’accroit rapidement, la route ayant presque doublé son
tonnage et le rail ayant 1égérement réduit le sien depuis 1970.
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Tableau 1

Evolution des parts de marché (en %) des différents modes: transport des
biens (tKm)

Mode de 1970 1975 1980 1987 1988

transport

Routes 55.0 62.7 65.9 71.8 725

Rail 31.2 25.2 23.0 18.9 18.4

Voies navigables 13.8 12.1 111 9.3 9.1

Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

Source: ECMT

2.2. Le transport de voyageurs

Le tableau 2 présente des informations comparables pour le transport
terrestre des voyageurs.

Tableau 2
Mode de 1965 1970 1980 1986 1988
transport (EST)
Rail ’ 13.1 10.1 8.3 7.6 7.0
Route (privé) 71.1 76.9 79.8 81.1 83.0
Route (public) 15.8 13.0 11.9 11.3 10.0
Total 100.0 1000 . 1000 100.0 100.0

Source : CEMT, Evolution statistique du transport

On observe les mémes tendances, c’est-a-dire une croissance rapide du
transport privé par route. Bien que le trafic ferroviaire ait augmenté de
maniére significative dans certains pays, cette évolution est plus que com-
pensée par I'accroissement du trafic de véhicules privés. On peut remar-
quer que, bien que sa part de marché ait baissé en 1988, le transport fer-
roviaire de voyageurs a cru, cette année, plus vite qu’aucune autre depuis
1970.

Ces deux tableaux semblent présenter une vision trés sombre pour le
transport ferroviaire mais lorsqu’on considere le trafic total, on constate
que le trafic ferroviaire de passagers a augmenté depuis 1970 et que le tra-
fic de marchandises conserve A peu prés le méme niveau. Ces chiffres sont
dominés par la croissance massive du transport routier.

2. CHOIX DES MODES DE TRANSPORT

Cette section consideére quelques uns des facteurs qui influencent le
choix d’'un mode de transport. Il est souvent dit que la concurrence entre
modes n’est pas vraiment importante, que I'ensemble des besoins de
Putilisateur et des options possibles déterminent le choix dans nombre de
situations bien sir, cela est vrai dans bien des cas : les livraisons 2 domicile
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ne sont pas faites par train. Pour chacun des différents facteurs que sont la
distance, la rapidité, les nécessités de manutention, la capacité a éviter des
ruptures de charge, le prix, etc, chaque mode a des avantages. Mais 2 plus
long terme et du point de vue général des politiques, il existe une concur-
rence entre un grand ensemble de produits et de marchés.

Avant de considérer séparément les différents secteurs, il est important
de faire la différence entre répartition modale et choix des modes. Des va-
riations de la répartition modale peuvent intervenir sans que quiconque
change ses choix modaux. Les chemins de fer ont bien sir presque
conservé leur tonnage transporté. Il n’est donc pas nécessaire qu’ils aient
perdu des clients. I se peut que les nouveaux clients préférent le transport
par la route. C’est dans une certaine mesure ce qui est arrivé.

2.1, Transport des marchandises
Le Graphique 1 contient une liste des facteurs susceptibles d’influencer
le choix des utilisateurs d’un systéme.

Graphique 1

FACTEURS RATIONNELS
FACTEURS DE RENDEMENT
- Temps du transport
- Fréquence
- Fiabilité - régularité
- Limites de capacité
FACTEURS DU COUT
- Prix
- Effets-prix dus A des changements dans les besoins
- Accords de crédit
FACTEURS DE QUALITE DU SERVICE
- Taux de pertes et de dommages matériels
- Gestion et réglement des pertes et dommages matériels
- Localisation des marchandises
- Etablissement des documents
- Communications
- Informations fournies a I'expéditeur et au destinataire
- Conditions relatives a I'environnement des marchandises
- Service de livraison a la clientéle
- Service de chargement, déchargement, conditionnement, etc.
- Flexibilité-souplesse du service rendu par le transporteur en ce qui
concerne les variations d’horaires et de quantités pour les enlévements
et les livraisons
FACTEURS NON RATIONNELS
- Les traditions de I'entreprise (Cest ce que nous avons toujours fait")
- Comportement et systtme de valeurs du responsable de la
distribution Relations personnelles entre vendeur et acheteur
(I'habitude du cadeau de Noél)

Source : Table Ronde 69 - CEMT
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L’importance relative de ces facteurs est difficile a quantifier et dépend
bien sir de nombreuses circonstances. Une indication générale de
Fimportance des différents facteurs est donnée dans le graphique 2. Cette
indication est confirmée par les informations contenues dans le tableau 3
qui montrent comment la vision des expéditeurs et transporteurs a changé
dans’le temps.

Tableau 3
L'ordre d’importance de certains facteurs de la demande
dans les études démoscopiques

Glahe BNID 1£V, Cologne TRV
hareeurs
Industrie | Commerce | Industrie | Commerce | Experts| Commissionnaires, sans -
transporteurs | transp .~
1958/59 1965 1967 1972 19712 1972 1983 : Lt
i
Respect des délais 2 1 1 2 1 ‘ 1 H
Prix 3 2 1 1 3 1 'y ] $ Y
Rapidité 1 1 H 3 . . b ‘ '3 .
Sans transbordeoment ] t s | 3 ) 7 3
| i
. dé' Lis. i . .
N:-d“b' i:t:“ * - ! $ H o $
Sécurité 6 s 3 IS o 6 5 . 2 IS
: : .
Régularité oae 1 £ b ¢
Stg::: rendus av . . 7 ‘ 2 ‘ . ,
Cout d*emballage 3 ] q ! 1 9 9 < “
| H
Taille des ; . { . i " s
sxpéditions | . | i H
Lieu d'implantation ! ! 1 ! i 1
! i
Longusur du parcoury
de 1'expédition [ ’ u o 8 9
Ablicité ‘i [ 15
Colt de | |
transbordement ] I |
Voyage 3 vide 5 ] i
Excaissement | i 4

Source Das Nachfrageverhalten der verladenden Wirtsschaft im Giiterverkehr der
Bundesrepublik Deutschland - Eine okonometrische und demoskopische Analyse,
Schriftenreihe des Bundesministers fiir Verkehr, Helf 43, Hof/Saale, 0J. page 22 et : étude
IRU
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Graphique 2
Importance des facteurs de choix de transport

Colt de transport

Fréquence/Regularité |mpmmma

Ourée/Vitesse de transport-]

Fiabilité . 5.(

-
Manutention p-f L
Planification &

long-terme e o
Gestion

Source: Cargo Systems International

Le message est que le facteur prix est devenu moins important. La fia-
bilité est maintenant la condition numéro 1. De plus en plus, le probléme
du coit de transport est également compliqué par le fait que d’autres ser-
vices sont inclus dans le prix. Cela peut comprendre la documentation, le
stockage, le conditionnement, le chargement/déchargement et les sys-
témes de distribution complets.

Bien entendu, le prix reste un facteur important mais seulement aprés
que les autres conditions aient été remplies. Cela semble étre particulie-
rement le cas du transport combiné dont les prix doivent étre fonction des
prix des transports routiers. Des indications de la réaction aux prix, mesu-
rée par les €lasticités, sont présentées au tableau 4.

o Tableau 4
Elasticités prix directes et croisées

Route -0.29
Rail -0.87
Voies navigables -1.25
Route/Rail 1.6
Rail/Route 0.7

Source : tiré du tableau 5 - Table Ronde CEMT 69. Scidenfus

Ces chiffres viennent d’études allemandes et fournissent des rensei-
gnements sur le marché relativement plus stable tenu par les transports
routiers. Un accroissement de 1 pour cent du prix des transports routiers,
toutes choses étant égales par ailleurs, provoque une baisse de O.29 pour
cent du trafic tandis que le méme pourcentage d’augmentation dans les
chemins de fer ou les voies navigables provoque une diminution de trafic
beaucoup plus importante. Cela est confirmé par les élasticités-prix croi-
sées. Une augmentation de 1 pour cent du prix des chemins de fer verra le
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trafic routier s’élever de 1.6 pour cent. Pendant ce temps, une augmenta-
tion de 1 pour cent du prix des transports routiers verra le trafic ferro-
viaire naugmenter que de O.7 pour cent.

2.2. Transport des passagers
Du point de vue des transports interurbains de passagers, les projets de
trains a grande vitesse fournissent un matériel fascinant par exemple pour
I'analyse et la discussion. Il *agit des projets européens de trains a grande
vitesse comme le tunnel sous la Manche, la ligne Nord du TGV
Paris-Bruxelles-Cologne et les autres lignes de TGV. Le tableau 5 il-
lustre les améliorations possibles.

Tableau 5
Paris-Nantes: Temps et prix des différents modes

Mode de Temps Prix

transport (porte-a-porte) (FF)

Automobile 4.46 282

Avion 2.50 750

Train 435 300 (1ére classe)

Train (TGV) 3.00 350 (1eére classe,
hors périodes
de pointe)

Source: La Vie du Rail, N° 2192, SNCF

Ces prix sont, bien sir, exprimés par personne sauf dans le cas de
I'automobile. Si le taux d’occupation de I'automobile augmente, les don-
nées sont différentes. Ainsi, par exemple, pour un voyage en famille, le
coiit par personne devient bien moindre. Quand on ajoute a cela les avan-
tages que procure I'automobile 4 destination, le choix est clair.

Avec l'artivée du TGV, le train devient compétitif au niveau temps
porte-3-porte par rapport 2 'avion et 2 un prix moindre. Quoique les prix
des chemins de fer en période de pointe soient plus élevés, ils restent infé-
rieurs 4 ceux des billets d’avion. Pour les voyages d’affaire, les autres avan-
tages du train devraient lui garantir une part de marché élevée.

Cependant, en France, 15 pour cent seulement des voyages de plus de
100 km sont professionnels, les autres étant personnels. Le tableau 6 pré-
sente la répartition modale selon le but du voyage.

Les quatre-cinquiémes des voyages sont réalisés par automobile, ce
chiffre étant juste supérieur aux deux-tiers dans le cas des voyages
d’affaire. Bien que la bataille de la concurrence avec I'automobile et
Pavion puisse étre gagnée par le train sur ce secteur pour des distances
comme celle Nantes-Paris, il reste encore une importante part de marché
dans laquelle les avantages des automobiles privées seront difficiles &
vaincre.
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Tableau 6

Répartition modale selon le but du voyage
Mode de Personnel Professionnel
transport
Automobile 81 68
Train 12 18
Avion 2 10
Autobus 4 2
Autre 1 2
Total 100 100

Source : Institut national de la recherche sur les transports et leur sécurité. - La mobilité
des frangais.

En général, les choix de mode dans le transport des passagers sont plus
complexes que dans le transport des marchandises parce qu'un plus grand
nombre de facteurs humains interviennent dans la décision. Les étres hu-
mains sont paresseux et une fois qu’ils sont installés dans une routine, il
leur faut une sorte de choc pour changer. Ceci s’applique en particulier
aux transports urbains.

Dans les transports urbains, I'idée de "colts généralisés” est souvent
utilisée. Ici, ce ne sont pas seulement les colits monétaires qui intervien-
nent mais également les coits d’attente et de marche. Ceux-ci ont une uti-
lité négative élevée et des études et expériences ont montré que méme si
les billets de transport public étaient gratuits, cela ne changerait pas for-
cément beaucoup la répartition modale.

En outre, la perception est importante. Certaines personnes n’utilisent
pas les transports publics parce qu’ils en ont une idée fausse. Une étwude de
Werner Brog en Allemagne montre que, parmi ceux qui utilisent leur au-
tomobile et auraient pu prendre les transports publics, environ la moitié a
une idée complétement fausse des alternatives offertes par les transports
publics et un quart en a une vision biaisée. La perception en matiére de
colits et de temps est également souvent fausse. Plus de 60 pour cent des
conducteurs automobiles surestiment de plus de 20 pour cent la durée du
trajet en transport en commun. Environ le méme pourcentage sous-estime
de plus de 20 pour cent le colit du trajet en automobile et un quart le sou-
sestime de plus de 40 pour cent.

Les systemes simples de tarification par zone, combinés a Putilisation
généralisée de titres de circulation payés a I’avance ont permis d’accroitre
I'utilisation des transports publics. Un exemple frappant provient de
Londres ou aprés 20 ans de déclin, 'utilisation des autobus et du métro a
augmenté de 30 pour cent dans les cing années qui ont suivi I'introduction
en 1983 d’un systéme de forfaits intégrés. Les trajets quotidiens en voiture
vers le centre de Londres ont réduit leur part de marché de 20 a 15 pour
cent.
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2.3. Autres facteurs généraux influencant le choix des modes
La liste qui suit fournit un certain nombre de considérations qui pour-
raient affecter le choix ou la répartition des modes.

2.3.1. Equilibre qualité prix/service

Les marchés ont de nombreux segments : les étudiants et les hommes
d’affaires, le charbon et la micro-électronique. Il existera toujours des
sous-marchés dans lesquels le prix ou la rapidité seront des facteurs pré-
dominants. Toutefois, la tendance générale, du moins pour le transport
des marchandises, va vers les améliorations de la qualité du service, do-
maine ol le camion est en général plus performant.

2.3.2. Effet de réseau

Un autre élément est Peffet de réseau. Par exemple, la mise en place
séparée dans plusieurs pays de lignes 2 haute vitesse sans connections a
haute vitesse entre elles risque d’en réduire les avantages et Iutilisation.
Les mémes arguments s’appliquent dans les zones urbaines ou les der-
nieres lignes pour compléter le réseau (comme 2 Munich) peuvent faire
une différence notable. De méme, pour de trés longues distances comme
le Moyen-Orient, le camion est choisi parce que le réseau ferroviaire n’est
pas complet ou est si mauvais sur certaines sections qu’il en devient inutili-
sable.

2.3.3. Les nouvelles technologies et l'investissement

Peut-étre que la 1évitation magnétique changera tout dans le plus long
terme. Cependant, le transport guidé peut étre possible dans les transports
individuels. De fagon réaliste, 'évolution principale qui devrait intervenir
est le développement d'un réseau de trains a grande vitesse. Les investis-
sements constituent un grand probléme. Si le codt estimé d’une ligne a
grande vitesse entre Douvres et Londres augmentait de 1.2 milliards de
Livres Sterling 4 3.5 milliards ou méme 4 milliards, sa viabilité écono-
mique deviendrait extrémement douteuse.

2.3.4. Congestion et restrictions de trafic

La croissance rapide du trafic et le moindre niveau des investissements
provoqueront d’énormes problémes de capacité a la fois sur les lignes in-
terurbaines et dans les villes. :

Les politiques traditionnelles ne seront pas capables de venir & bout de
la croissance du trafic et il se peut qu’il soit nécessaire de le restreindre de
diverses maniéres. Cela peut étre par des zones interdites, des restrictions
a la construction de routes, des systémes de rationnement ou de permis,
une tarification de I'utilisation des routes ou une limitation du stationne-
ment.

2.3.5. Systémes d’information et informatique

I n’est pas évident de savoir quel mode de transport en bénéficiera le
plus. L’étendue et I'histoire de la coopération sur le réseau international
des chemins de fer conduisent au pessimisme. En général, I'informatique
présente des avantages divers (achat et réservation de tickets, organisation
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des connections, information sur les biens en transit, itinéraire, documen-
tation). Les syst¢mes de transport urbain publics commencent 2 fournir
des informations en temps réel montrant quels sont les temps précis
d’attente dans les stations ou arréts des autobus. Cependant, de nombreux
projets sont en cours dans le domaine du transport privé également, par
exemple des systémes de guidage des véhicules sur la route.

2.3.6. Facteurs liés a l'offre

Beaucoup de changements intervenus dans la répartition modale ont
€té encouragés par des modifications au niveau de loffre, en particulier
Iamélioration de I'infrastructure routiére et de la propriété automobile.

Cette derniére peut encore augmenter de fagon substantielle en Eu-
rope car, si elle a été muitipliée par 3 environ en 25 ans, son niveau est en-
core bien moindre qu’aux Etats-Unis. Clest moins vrai pour
l'infrastructure dans de nombreuses zones peuplées 2 cause des
contraintes d’espace et d’environnement. Pourtant, des possibilités accrues
de financement privé des routes et de pression des groupes d’intérét peu-
vent conduire & une expansion. Tandis que les passagers des trains de-
vraient connaitre de meilleurs services, le financement des lignes restera
un probléme. C'est également le cas du transport de marchandises par rail
pour lequel des investissements importants sont nécessaires, par exemple,
pour faciliter le transport combiné.

2.3.7. Les terminaux

Un facteur important 2 la fois pour les passagers et les biens est la lo-
calisation et I'organisation des services aux terminaux ou aux points de
changement. Il existe de nombreux exemples ol de mauvais terminaux ou
leur mauvaise organisation ont géné le développement des transports (les
métros o les temps d’acceés sont trés élevés, le temps d'attente pour les
transports combinés, la future localisation du terminal londonnien du tun-
nel sous la Manche).

2.3.8. La destination finale

Le chemin de fer peut perdre une partie de son avantage qui est
d’atteindre le centre des villes si la tendance actuelle 2 localiser les indus-
tries et des services a la périphérie des villes se poursuit.

3. EVOLUTION FUTURE ET PROBLEMES
GOUVERNEMENTAUX

3.1. Evolution

3.1.1. Transport de marchandises

Avec les pratiques et mesures gouvernementales actuelles, il est prati-
quement certain que la tendance a I'accroissement du transport routier se
poursuivra. Les changements structurels de 'industrie productive combi-
nés a la plus petite taille des expéditions ont modifié la disposition des lo-
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calisations. La demande pour la fiabilité, les considérations logistiques et
le besoin de flexibilité, tout cela semble favoriser les transports routiers.
La couverture géographique compléte du réseau routier permet une
grande flexibilité du point de vue de la localisation des terminaux ou des
dépots.

3.1.2. Transport des passagers

Bien que I'évolution de la répartition modale soit liée A de nombreux
facteurs, les tendances sous-jacentes peuvent étre considérées de fagon
pessimiste du point de vue des transports publics comme le fit Webster il y
a quelques années. Depuis, les faits ne contredisent pas ses conclusions
(au Royaume-Uni, aux Pays-Bas et méme en France) :

"Aucun des facteurs favorables a 'utilisation des transports publics ne
semble devoir se maintenir dans le futur trés lointain alors que les facteurs
qui favorisent 'utilisation d’automobiles ne sembleraient pas arriver 2 sa-
turation sinon dans le trés long terme."

1l peut étre nécessaire d’apporter quelques modifications  ces conclu-
sions. Tout d’abord, les facteurs démographiques, le vieillissement de la
population et I'éclatement des ménages pourraient agir d’une fagon lége-
rement différente de celle que Mr. Webster pensait. En effet, de tels mé-
nages auront tendance 2 s’installer dans le centre des villes.

Deuxi¢mement, les facteurs dynamiques comme la congestion du trafic
peuvent également induire un retour des ménages dans le centre des
villes, quoique 2 plus long terme. Troisitmement, des restrictions 2
l'utilisation des automobiles sont actuellement étudiées et pourraient
constituer un facteur susceptible de modifier les tendances. Toutefois,
dans I'ensemble, les conclusions n’ont pas été remises en cause de fagon
convaincante.

3.1.3. Transport des passagers interurbains

Ici, les facteurs et les évolutions sont plus divers. Une dérégulation ac-
crue des transports aériens et des autocars pourrait favoriser ces modes,
bien que les contraintes portant sur la capacité des aéroports ou des pro-
blémes de congestion soient importants. Les trains & grande vitesse peu-
vent s’emparer du marché des voyages d’affaire de 1 & 4 heures. Cepen-
dant, étant donné la croissance continue de la propriété automobile, il se-
rait trés surprenant que celle-ci perde sa part de marché.

3.2. Problémes gouvernementaux

En général, les tendances observées devraient dans I'ensemble se pour-
suivre dans le sens d’une utilisation accrue des formes de transport pri-
vées. En dépit de cette évolution, la plupart des pays ont une politique de
transport qui favorise de fagon explicite I'utilisation des chemins de fer,
des transports combinés ainsi que des transports publics urbains. Ce désir
est en partie reflété par d’importantes subventions. Cette politique de sub-
ventions n’est pas parvenue 2 stopper cette évolution (sauf sur quelques
marchés) mais elle a sans doute ralenti son taux. Plus que jamais certains
Ministres des transports essaient de soutenir les formes publiques de
transport, pour des raisons liées aux dommages sur I'environnement et 2 la
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congestion du trafic. Pourtant, les décisions individuelles, des ménages ou
des usines continuent A s’opposer aux voeux des gouvernements.

Orienter le trafic vers d’autres modes ne constitue plus une solution
simple aux problemes de congestion du trafic et de dommages 2
Penvironnement. Pour que les chemins de fer européens conservent leur
part de marché de 1970 dans le transport de marchandises en 1988, il fau-
drait qu’ils convoient un trafic de 70 pour cent plus important que celui
transporié en 1988. Méme pour orienter 10 pour cent des camions vers le
chemin de fer, il faudrait augmenter les convois de plus de 35 pour cent.
La plupart de ce trafic se réaliserait sur des voies de chemin de fer déja
chargées et proches de la saturation. Pour orienter le trafic vers les che-
mins de fer, d’énormes investissements sont nécessaires.

Le transport combiné n’est pas non plus une solution magique. Son tra-
fic total en 1987 représentait moins d’un tiers de l'accroissement des
transports routiers pour cette année. Pourtant, le transport combiné offre
de nombreuses possibilités sous certaines conditions. Elles comprennent le
temps mis pour charger et décharger les trains ainsi que la localisation des
terminaux et la distance totale qui doit étre assez longue pour justifier
deux ruptures de charge. Il n’y a que 800 wagons disponibles pour le sys-
teme dit "route roulante”. Les pays qui en veulent lutilisation doivent
prendre ce fait en compte. De plus, on trouve une certaine réticence de la
part des compagnies ferroviaires vis-a-vis du développement du transport
combiné. :

Vers quelle répartition modale sommes-nous partis ? Vu les tendances
des années passées et les circonstances du présent, les chemins de fer peu-
vent se trouver, a I'horizon 2000, avec 10 pour cent ou moins du marché
total de marchandises. Pour les voyageurs interurbains, on peut étre plus
optimiste que pour le chemin de fer, du fait que les camions vont étre si
nombreux sur les routes qu'ils vont chasser les automobilistes vers les
trains. Néanmoins, les investissements pour les TGV vont étre élevés et
bien entendu les prix aussi. Un succds commercial n’est pas assuré faute
d’interventions sur les coiits liés A Pautomobile.

Les actions gouvernementales déterminantes pour modifier ou stopper
les tendances observées doivent agir sur les modes de transports privés
eux-mémes. Pour le transport routier de marchandises, cela nécessite des
mesures importantes agissant sur les prix et sur d’autres aspects opéra-
tionnels. Par exemple, méme si I'on doublait les taxes (péages, taxes sur
les carburants, taxes fixes sur les véhicules) cela ne modifierait pas beau-
coup la répartition des modes car ces taxes représentent une part relati-
vement faible des coiits totaux et cela provoquerait une tempéte de protes-
tations au niveau politique, en particulier dans les pays périphériques. Une
action qui pourrait étre utile (bien que I'effet soit impossible a quantifier)
est le meilleur renforcement des 1égislations existantes. Par exemple, la vi-
tesse moyenne des camions mesurée excéde fréquemment la limite 1égale.

La direction des effets de la dérégulation sur la répartition des modes
dans le transport des marchandises semble évidente, car c’est un encoura-
gement au transport routier et en I’absence d’autres mesures, la compétiti-
vité du trafic routier devrait croitre. Le doute demeure quant 2 la taille de
Ieffet.

COLLOQUE RHIN-RHONE LYON OCTOBRE 1989



80 ATELIER 2 - Concurrence et complémentarité modale

La présentation sans nuances de la concurrence entre modes de trans-
port a conduit 4 la méfiance et a des formes faibles de coopération entre
modes. De maniére croissante, les voyages se feront a I'aide de plus d’'un
mode, par exemple des voyages en automobile suivis par des connections
en train rapide vers le centre des villes ou les aéroports, des moyens plus
intéressants de louer une voiture aprés un voyage principal en train, et
pour les marchandises des formes de transport combiné plus sophisti-
quées. Les modes de transport types publics doivent donc développer leurs
atouts et les utiliser en combinaison des atouts des autres modes.

En ce qui concerne les transports urbains, les problémes ont été consi-
dérés si importants dans certaines zones que de nouvelles politiques radi-
cales sont proposées. En particulier, les routes payantes sont de nouveau
envisagées sérieusement dans plusieurs endroits, notamment en Suéde et
aux Pays-Bas. En effet, & Stockholm, Malmo, et Gothenburg, des projets
sont bien avancés pour introduire une forme de paiement pour les auto-
mobiles pénétrant dans le centre des villes. Il est important de noter que
c'est la perception qui varie : les suédois sont d’accord sur la nécessité de
réduire le trafic automobile dans les zones urbaines. Méme le président de
Volvo a dit que les centres-villes doivent étre sans automobiles.

CONCLUSIONS

Les influences décrites dans ce texte sont générales et doivent étre
prises en compte sur tous les axes, y compris sur 'axe Rhin-Rhéne.
Espérer changer les fortes tendances qui se manifestent sans changer la
politique fondamentale nationale me semble étre optimiste, méme
irréaliste.

Il existe une divergence croissante entre les besoins et bénéfices en
transports au niveau individuel et les souhaits et les contraintes de la
société pour remplir ces besoins. Les préférences individuelles pour les
moyens privés sont confrontées & une congestion qui s’aggrave, A la
montée des préoccupations en matiére d’environnement et aux contraintes
d’espace et financieres relatives aux nouvelles infrastructures. Les
considérations micro et macro-économiques sont incompatibles. Une
partie du probléme réside dans la trop grande importance donnée a la
concurrence entre modes comme s’il n’existait aucune alternative basée
sur l'utilisation des meilleurs aspects de chaque mode concurrent. Seules
les solutions qui prennent en compte les avantages des automobiles
privées et des camions et qui essaient de les combiner ont des chances
réalistes de succas.

La structure des prix constitue un autre probléme qui ne refléte pas de
fagon adéquate les colts externes non-privés que sont la pollution, les
accidents et la congestion du trafic. Ceci est impossible 2 résoudre
techniquement (toute estimation peut facilement étre démolie) et réclame
un consensus et ensuite la volonté politique d’agir. C’est le défi dans le
futur pour toutes les sortes de transport.
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LES PROJETS FERROVIAIRES SUR LE COULOIR RHIN-RHONE

Michel WALRAVE
S.N.C/F.

Lors du Conseil des Ministres du 31 janvier 1989, le Gouvernement a
décidé I'établissement d’un schéma directeur des liaisons a grande vitesse.
Afin de tirer le meilleur parti de sa position centrale en Europe, la France
doit notamment étendre ses lignes en direction, d’une part, de I’ Allemagne
du Sud et de la Suisse, d’autre part, de 'Espagne et de I'Italie. Tel est bien
I'objet de trois projets concernant le couloir Rhin-Rhéne, actuellement en
cours d’étude par la SNCF dans le cadre de la préparation du schéma
directeur demandé par le gouvernement : le TGV Méditerranée, le TGV
Lyon-Turin et le TGV Rhin-Rhéne. :

Avant de présenter brievement chaque projet, puis les bénéfices 2
attendre de leur réalisation dans leur ensemble, il y a lieu de rappeler la
problématique générale dans laquelle s’inscrit 'étude de ces projets, ainsi
que la situation actuelle sur les axes concernés.

1. PROBLEMATIQUE

Les projets ferroviaires sur le couloir Rhin-Rhone s’inscrivent dans une
double perspective : les propositions de quatorze réseaux de la
Communauté des Chemins de Fer Européens pour un réseau européen
grande vitesse ; I'établissement d'un schéma directeur francais des liaisons
a grande vitesse demandé par le gouvernement, dans le prolongement des
décisions de réalisation déja prises.

1.1. Propositions pour un réseau européen

Congu dans la perspective du marché unique européen, ce réseau
européen 2 grande vitesse ambitionne de répondre efficacement au défi
d’une demande accrue de déplacements. Il propose en effet de mettre a
disposition de la clientele, sur 'ensemble des itinéraires majeurs de la
Communauté, une offre étendue de voyages rapides, confortables et bon
marché.

Divers projets nationaux participent 2 la synergie de I'ensemble. Ainsi,
autour de nous, et en nous limitant A des pays immédiatement voisins, le
plan fédéral des voies de communication de la RFA prévoit 4 500 km de
lignes a grande vitesse, dont 800 km de lignes nouvelles et 3 700 km de
lignes aménagées. En particulier, un axe Cologne, Francfort, Mannheim,
Stuttgart est en cours de réalisation, avec des prolongements envisagés
vers Miinich et Béle. Cette action sur les tracés s’accompagne d’un
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développement touchant le matériel roulant, avec la commande d’une
quarantaine de rames issues de la rame Intercity Experimental.

En Suisse, le projet "Rail 2000" envisage certains relévements de
vitesse sur I'axe Ziirich, Berne, Lausanne, Genéve, sur lequel viendrait se
greffer une antenne vers Bile assurant la connexion avec le réseau
allemand. Par ailleurs, la décision a été prise par le Gouvernement suisse
de proposer d’aménager deux tunnels de base sur les axes du Lotschberg
et du Saint-Gothard.

En Italie, le réseau "Alta Velocita" comporte un noyau de lignes
nouvelles en forme de T, reliant Milan A Turin, Venise, Rome et Naples,
desservies par deux types de rames a grande vitesse, (vitesses maximales
de 250 ou 300 km/h).

En Espagne enfin, le plan de transport ferroviaire porte sur 2 750 km
de lignes nouvelles ou aménagées A écartement international, avec priorité
aux axes Madrid - Séville et Madrid - Barcelone - frontiére francaise,
desservis par trains de type TGV.

Forte de son expérience, la SNCF a naturellement joué un réle moteur
dans les travaux préparatoires 4 la proposition de réseau européen a
grande vitesse. C'est ainsi que les différentes configurations de ce réseau,
aux horizons 1995, 2005 et pour le grand avenir, font apparaitre en
territoire frangais diverses lignes qui prolongent ou s’appuient sur les
lignes évoquées précédemment.

1.2. Décisions déja prises

Les diverses lignes indiquées sur le territoire frangais correspondent
pour partie 4 des décisions déja prises. Tel est notamment le cas, dans
l'aire géographique qui nous occupe aujourd’hui, pour la ligne nouvelle
prolongeant le TGV Sud-Est jusqu’a Valence par le contournement Est de
Lyon et via I'aéroport de Satolas.

L'utilité publique de ce projet devrait étre déclarée sous peu. La mise
en service de ces 115 km de ligne a grande vitesse est prévue en trois
phases avec achévement début 1994, étant entendu que le trongon de
Satolas 2 Saint-Quentin-Fallavier, point de jonction avec la ligne de Lyon
a Grenoble et Chambéry, sera ouvert pour la desserte des jeux olympiques
de 1992. Au total, ce premier prolongement du TGV Sud-Est permettra
des gains de temps de 20 min entre les Alpes et Paris et de 30 min entre le
Midi de la France et Paris,

1.3. Etudes entreprises dans le cadre du schéma directeur francais

Au-dela des tracés correspondant aux décisions déja prises, la
composante frangaise des cartes accompagnant les propositions pour un
réseau européen a grande vitesse ne doit pas étre considérée comme figée.
En effet, comme cela a déja été indiqué, le gouvernement, en conseil des
ministres du 31 janvier 1989, a décidé d’établir avec le concours de la
SNCF, pour la fin de I'année, un schéma directeur des lignes 2 grande
vitesse. Ce schéma directeur doit correspondre 2 deux objectifs :

il doit compléter le réseau intérieur frangais de lignes A grande vitesse,
lignes existantes ou lignes dont la réalisation est en cours ;
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- il doit assurer la cohérence nécessaire entre le développement du
réseau frangais et les projets correspondants des autres pays européens.

La SNCF compte mener sa réflexion selon deux approches. La
premiére est celle de I'étude individuelle de chaque ligne susceptible
d’étre retenue dans le schéma directeur. Mais il y a également lieu de
réfléchir dans une problématique globale, associant a la définition d’un
réseau celle des critéres permettant d’apprécier I'intérét relatif et Pordre
de priorité des différents maillons élémentaires de ce réseau. Cest donc
dans le cadre de ce schéma directeur et de cette problématique globale
que sont étudiés les trois projets intéressant pour tout ou partie le couloir
Rhin-Rhone : le TGV Méditerranée, le TGV Lyon-Turin et le TGV Rhin-
Rhone. Avant de revenir un peu plus en détail sur chacun d’entre eux, un
bref rappel de la situation actuelle sur les axes concernés n’apparait pas
inutile,

2. RAPPEL DE LA SITUATION ACTUELLE

Les infrastructures ferroviaires actuelles sur I'axe Rhin-Rhéne sont de
qualité trés inégale :

- de Strasbourg & Mulhouse, la ligne de la plaine d’Alsace posséde des
caractéristiques excellentes qui permettent, moyennant quelques
aménagements, de la parcourir 2 200 km/h ; :

- de Mulhouse 2 Besangon, et notamment de Belfort 2 Besangon, le
tracé, qui suit trés largement la vallée du Doubs est trés mauvais et sans
amélioration possible ;

- de Besangon vers le sud, deux itinéraires sont possibles; I'itinéraire
direct vers Lyon via Lons-le-Saunier, Bourg-en-Bresse et Ambérieu-en-
Bugey comporte des trongons importants 3 voie unique ou n’autorisant
qu’une vitesse maximale limitée ; le second itinéraire rejoint 'axe Sadne-
Rhéne 2 Dijon par une ligne dont certains trongons présentent un
excellent tracé ;

- de la Lorraine vers Dijon, la ligne actuelle ne permet que des vitesses
limitées, méme si certaines améliorations sont réalisables ;

- de Dijon vers Lyon, la ligne classique de la vallée de la Saéne,
ancienne magistrale du PLM, présente d’excellentes caractéristiques de
tracé, améliorables pour permettre la vitesse de 200 km/H sur certains
trongons ; une ligne de dédoublement de cet itinéraire, 3 performances
plus limitées, traverse la Bresse ;

- la desserte des Alpes, du haut Rhone ainsi que de I'lItalie est
actuellement réalisée en provenance de Paris par une ligne partant de
Macon vers Bourg en Bresse, Ambérieu en Bugey, Culoz (ol se débranche
la ligne qui gagne Genéve le long du haut-Rhone), Chambéry,
Montmélian, St Jean de Maurienne, Modane, le tunnel de Fréjus et Turin
; il s’agit d’'un axe aux performances trés variables selon les sections, avec
en particulier un trongon en rampe particulierement forte entre St Jean de
Maurienne et le Tunnel de Fréjus ;

- diverses lignes permettent de gagner au départ de Lyon I'axe décrit
précédemment, & Bourg en Bresse, Ambérieu en Bugey, Chambéry, ainsi
qu’a Montmélian via Grenoble ;
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- de Lyon a Marseille la ligne de la rive gauche du Rhéne est depuis
Porigine du rail l'axe principal d'accés 2 la Méditerranée : les
caractéristiques de tracé sont bonnes, avec toutefois des réductions de
vitesse au passage de certains défilés du Rhéne, mais par ailleurs des
sections parcourables & 200 km/h ; cet itinéraire est doublé sur la rive
droite du Rhéne par un itinéraire moins performant ;

- les nombreuses villes du Languedoc sont desservies par une ligne se
débranchant & Tarascon de I'axe Paris - Marseille, qui rejoint 2 Narbonne
la ligne en provenance de Paris via Toulouse, puis gagne Perpignan et la
frontiére espagnole ;

- le cOte d’Azur est desservie au départ de Marseille vers Cannes, Nice,
Menton et la frontiére italienne par une ligne aux caractéristiques limitées
par la nature du relief.

Les différentes sections de lignes citées précédemment supportent des
dessertes tres variées :

- desserte TGV en prolongement de la ligne A grande vitesse en
provenance de Paris vers Besangon, Berne, Lausanne, Chalon sur Sadne,
Genéve, Annecy, Chambéry, Grenoble, Marseille, Nice, Montpellier et
Béziers ;

- relations internationales, notamment de nuit en places couchées : de
Paris vers I'ltalie ; de I'Allemagne vers la Cote méditerranéenne francaise
et la frontiére espagnole ; de la Suisse vers la frontiére espagnole ;

- relations interrégionales de grand parcours : d’Alsace et de Lorraine
vers le littoral méditerranéen, de I’Alsace 2 la région Rhone-Alpes ;

- relations de dessertes régionales ou interrégionales de proximité,
irriguant les villes moyennes réparties tout le long de I'axe.

Ces dessertes se traduisent par des flux trés variables selon la section
de ligne concernée. En trafic voyageurs, 'axe majeur est le sillon
rhodanien avec 30 000 voyageurs par jour en moyenne. La section de
Dijon a Lyon supporte 15 000 voyageurs par jour environ de méme que
celle de Marseille A Nice, le trafic de I'axe languedocien étant un peu
supérieur & ce nombre de Tarascon 2 Montpellier et un peu inférieur de
Montpellier 2 Narbonne.

La section de Bourg en Bresse 2 Chambéry supporte de 10 a 15 000
voyageurs. Le trafic de la section Rhin-Rhéne de Bourg en Bresse 2
Mulhouse et des extrémités de lignes touchant les points frontiéres (Bale,
Vallorbe, Modane, Vintimille, Cerbére) sont plus faibles et varient de 3 2
5000 voyageurs.

En trafic marchandises, Vexistence des lignes de dédoublement et la
recherche d’acheminements concentrés par des axes totalement électrifiés
et bien équipés modifient Pimportance relative des sections de ligne. La
section Dijon-Lyon supporte environ 40 000 t par jour, la ligne de la
Bresse 30 000t environ, de méme que la ligne au nord de Dijon vers Nancy
et la ligne de la rive droite du Rhone. Les lignes Dole-Belfort, Narbonne-
Perpignan et Marseille-Nice supportent un trafic plus faible, de Pordre de
10 a 15 000 t par jour.
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3. LES PROJETS ELEMENTAIRES

3.1. Le TGV Méditerranée

Le projet TGV Méditerranée peut étre considéré comme amorcé, dés
1994, avec la décision de prolonger le TGV Sud-Est actuel jusqu’a la ville
de Valence grice au contournement Est de Lyon, réalisé par 115 km de
ligne nouvelle passant par I'aéroport international de Satolas. Ce projet
qui permet déja de gagner 20 min sur les Alpes et 30 min vers le Midi de
la France depuis Paris, n’est qu'une premiére étape de la réalisation d’une
véritable artére a grande vitesse irriguant la Région Rhéne Alpes et la
région de I'arc Méditerranéen.

Prenant son origine A hauteur de Valence, le TGV Méditerranée
présente une structure complexe, comportant un tronc commun se
séparant en trois branches (Marseille, Cote d’Azur, Languedoc -
Roussillon et Espagne gréce a la connexion avec la ligne 2 grande vitesse
entre Barcelone et la frontiére).

La liaison Est-Ouest assurant la continuité de I'itinéraire dit du grand
Sud (Bordeaux - Toulouse / Espagne - Montpellier - Marseille - Nice)
pourrait étre réalisée en une deuxiéme phase par un barreau de ligne
nouvelle au Sud d’Avignon.

A la lumiére des premiéres études, les variantes se différencient
essentiellement par la localisation, sur une ligne nouvelle Valence -
Marseille, des bifurcations en direction de la Cote d’Azur et du Languedoc
- Roussillon, ainsi que par les conditions de passage de ces tracés dans les
secteurs d’Avignon, d’Aix-en-Provence et de Marseille.

Une analyse de ces diverses options a éié effectuée au regard des
criteres suivants :

- longueur de ligne nouvelle a construire,

- grands ouvrages d’art et difficultés techniques,

- raccordements aux lignes anciennes,

- principes de desserte,

- temps de parcours,

- gain de trafic attendu,

- premiére appréciation de I'impact sur I’environnement.

Un compromis a été recherché pour obtenir un tracé privilégiant le
gain de temps entre les pdles majeurs d’échange de trafic (Paris, Marseille,
Montpellier, Nice) tout en ménageant la possibilité de bonnes dessertes
interrégionales comme celles de la vallée du Rhéne et de la transversale
Montpellier - Marseille ou Nice.

3.2. Le TGV Lyon - Turin

Le projet de ligne nouvelle entre Lyon, Turin et Genéve résulte de la
volonté de faciliter le développement des grands courants d’échanges
européens transitant par la région Rhane-Alpes et qui ne bénéficient que
partiellement des avantages des lignes A grande vitesse existantes ou en
cours de construction.
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Ces grands courants de transit peuvent trés schématiquement se
représenter selon un "X" centré sur la région Rhone-Alpes et développant
ses branches du nord-ouest au sud-est et du nord-est au sud-ouest.

Le nord-ouest (Londres, Amsterdam, Bruxelles, Paris...) échange des
trafics importants A destination de I'ltalie (Turin, Milan, Rome,...). Il en va
de méme entre la Suisse Romande (Genéve, Lausanne,...) d’une part et la
Meéditerranée et ’Espagne d’autre part.

Mais a ces courants croisés viennent s'ajouter des courants cheminant
le long des branches nord de ce "X" : de Paris, Londres, Bruxelles,
Amsterdam, etc. vers les Alpes frangaises et la Suisse, et le long des
branches sud entre I'Italie d’une part, la Méditerranée et I'Espagne d’autre
part.

Pour étre complet dans cette description il convient également de
mentionner les courants de trafic liant entre elles des régions situées 2
I'est telles que la Suisse (Genéve) et I'ltalie (Turin, Milan) et également -
mais ceci est du ressort du TGV Sud-Est et de son prolongement vers la
Méditerranée et n’est évoqué ici que pour mémoire- les échanges entre
I'Europe du nord-ouest et la Méditerranée et PEspagne.

Le projet qu’étudie actuellement la SNCF vise 2 offrir 2 ces différents
courants de trafic, pour la plupart en progression rapide, une qualité et un
potentiel de développement a la mesure de leur dynamisme, en mettant
en relation par une ligne A grande vitesse les réseaux frangais, suisse et
italien et en tenant compte des projets de lignes nouvelles déja réalisés ou
en cours de réalisation tant en France qu’en lalie.

Concrétement, le projet qu'étudie actuellement la SNCF, en
collaboration avec les chemins de fer suisses et italiens, consisterait en une
ligne 4 grande vitesse raccordée 2 la ligne du contournement est de Lyon
prés de la gare de Satolas, et se dirigeant vers Chambéry. A partir de la
vallée de I'Isére, ol une gare pourrait étre réalisée dans la région de
Montmélian, la ligne qui pourrait emprunter la ligne existante dont la
vitesse serait relevée, remonterait la vallée de la Maurienne et franchirait
les Alpes par un tunnel de base d’une cinquantaine de kilométres de long
pour se connecter A Turin au réseau 2 grande vitesse italien.

Au niveau de Chambéry une branche remontant vers le nord
permettrait d’atteindre Geneve et le réseau suisse.

Projet ambitieux, comme on peut le constater par l'importance du
tunnel entre la France et I'Italie.

Remarquons cependant les caractéristiques de ce tunnel ont été
choisies de fagon A permettre 'acheminement dans de bonnes conditions
de compétitivité du trafic marchandises entre I’Europe du nord-ouest, la
France et I'lalie et d’apporter une solution aux problémes de saturation
des itinéraires de transit ferroviaires alpins, et que la longueur de ce
tunnel est comparable a celle des projets suisses de tunnel de base du
Saint-Gothard et du Ldtschberg-Simplon actuellement en discussion.

Remarquons enfin que le projet global tel qu’il vient d’étre décrit
pourrait étre réalisé par phases successives grice aux multiples liaisons
avec le réseau existant, ce qui permettrait un étalement dans le temps des
investissements,
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3.3. Le TGV Rhin-Rhéne

Le projet de TGV Rhin-Rhone est le maillon manquant entre le réseau
a grande vitesse allemand en cours de développement et celui constitué
par la ligne & grande vitesse Paris-Lyon et les projets précédemment
mentionnés. Ii constitue donc I'un des éléments d’un axe européen a
grande vitesse reliant I'Allemagne 2 I'Espagne par les TGV Rhin-Rhone,
Méditerranée et Barcelone-Perpignan.

En plus de cette logique de fonctionnement Nord-Sud entre
I'Allemagne, le sillon rhodanien et la Méditerranée, le projet fonctionne
également pour une partie de son tracé dans une logique est-ouest, au
bénéfice du trafic échangé entre la Suisse, le sud de I'Alsace, la Franche-
Comté, la Bourgogne et I'lle de France.

Pour permettre de répondre le plus efficacement possible 2 ces deux
fonctionnalités, nord-sud et est-ouest, de nombreuses variantes sont en
cours d’examen. Ces variantes peuvent étre regroupées en deux types, les
solutions en Y et celles en T. Dans les deux types de solution, un tronc
commun aux flux est-ouest et nord-sud traverse la Franche-Comté en
provenance de Mulhouse. Au-dela de ce tronc commun, les variantes en Y
traitent séparément les flux vers Paris et ceux vers le sud. De leur coté, les
variantes en T regroupent ces deux flux jusqu’au contact avec la ligne 2
grande vitesse Paris Sud Est.

Examinons successivement les composantes des diverses variantes.
Comme cela vient d’étre indiqué, le projet prend son origine au sud de
lAlsace, en se débranchant de la ligne de la plaine d’Alsace en
provenance de Strasbourg. Le trafic en provenance de la Suisse peut
penétrer sur la ligne nouvelle aprés avoir desservi la gare de Mulhouse-
Ville. Une entrée directe en provenance de Baile sans passer par
Mulhouse pourrait étre réservée. De 13, le tronc commun A traverse la
Franche-Comté en desservant au passage deux gares nouvelles, I'une dans
la zone de Belfort-Montbéliard, l'autre a proximité de Besangon. Ce tronc
commun est la seule partie du projet pour laquelle les négociations sur les
principes de tracé avec les collectivités intéressées peuvent étre
considérées comme terminées.

Au-delad de ce tronc commun, les solutions en Y séparent les flux
spécifiquement Rhin-Rhéne des flux vers Paris. Différentes variantes de
tracé peuvent étre envisagées. La plus performante sur le plan des temps
de parcours associe les tracés les plus directs vers Paris et vers le sud. Une
variante de la branche sud permet de raccorder rapidement sur la ligne
nouvelle les flux en provenance de Dijon gréice a

'aménagement a 200/220 km/h de la section intéressée de la ligne
Dijon-Dole. Un complément de tracé reliant la branche de Paris 4 la zone
de Gevrey, associé a I'aménagement a 200/220 km/h de la section Dijon-
Mécon, permet le passage d’une partie de la desserte Alsace-
Méditerranée par une gare nouvelle desservant Dijon et par les gares
classiques de centre ville de Chalon et Macon. D’autres variantes peuvent
&tre envisagées pour la branche sud des dessertes en Y, tout en conservant
le souci d'offrir un temps de parcours performant au trafic Allemagne -
Alsace - Franche-Comté - Rhone-Alpes - Méditerranée.
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Les solutions en T conservent sur un seul tracé les flux Rhin-Rhéne et
les flux vers I'lle de France jusqu’au contact avec la ligne a grande vitesse
Paris Sud-Est. Une desserte de Dijon est ainsi permise, mais en
contrepartie les temps de parcours en provenance de I'Alsace et de la
Franche-Comté vers Paris et vers le sud sont moins performants que dans
les solutions en Y.

4. LES BENEFICES : DESSERTES POSSIBLES ET TEMPS DE
VILLE A VILLE

Les projets ferroviaires dans le couloir Rhin-Rhéne précédemment
décrits permettront la création d’un réseau de dessertes de long parcours a
caractére européen. Ils amélioreront notablement les relations entre les
régions traversées. Enfin, ils conduiront a repenser l'irrigation des villes
moyennes,

Le réseau européen a grande vitesse autorisera le développement d’un
ensemble de dessertes de long parcours 2 caractére européen.

Ceest ainsi que les trois projets intéressant I'axe Rhin-Rhéne
permettent, associés aux projets A grande vitesse des pays voisins,
d’envisager :

- des relations au départ de Bruxelles vers la cote méditerranéenne
franqaise (par exemple, Bruxelles - Nice en 6 h),

- des relations au départ de Lille (en correspondance avec des
circulations en provenance de Londres, Bruxelles ou Amsterdam) vers
Milan (en 6 h 10),

- des relations au départ de Paris vers Bale (en 1 h 50), Ziirich (en2 h
40), Genéve (en 3 h), Milan (en4 h 30), Barcelone (en 4 h 50),

- des relations au départ de Milan (en correspondance avec des
circulations en provenance de Venise ou Rome) vers Lille (en 6 h 10),
Paris (en 4 h 30), Barcelone (en 5 h 40),

- des relations au départ de Barcelone vers Paris (en 4 h 50), Francfort
(en 6 h 30), Milan (en 5 h 40).

Des relations entre points plus éloignés pourraient étre imaginées,
subordonnées 4 la mise en service de matériels TGV spécialisés aux
relations de nuit.

En complément a ces relations magistrales européennes a grand
parcours, des dessertes A caractére interrégional amélioreront
notablement les temps de parcours entre les grandes métropoles des
régions traversées. La trame des dessertes envisageables est naturellement
trop complexe pour étre décrite en détail, et ce d’autant plus que les choix
définitifs ne sont pas arrétés. L’amélioration considérable des temps de
parcours peut toutefois étre illustrée en considérant quatre grandes villes
concernées par tout ou partie des projets en cause : Lyon, Marseille, Turin
et Strasbourg, . -

Au départ de Lyon Part-Dieu, vers le nord, Dijon est 2 1 h 05 au lieu
de 1 h 40, Besangon 1 h contre 2 h 20 actuellement, Strasbourg a 2 h 05
contre 4 h45,Balea 1 h50 au lieude 4 h 40, Francfort 2 3 h 30 au lieu de
7h 30 ; vers I'est, Geneve (via Chambéry) est 1 h 10 contre 1 h 50, Turin 2
1 h 30 contre 4 h 10, Milan 2 2 h 40 contre 5 h 45 ; vers le sud, Marseille
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esta 1 h 30 contre 2 h 45, Nice 2 2 h 30 contre 5 h 40, Montpellier 2 1 h 30
contre 2 h 45, Barcelone a 3 h contre 7 h 40.

Au départ de Marseille, 2 I'horizon du schéma directeur, Barcelone est
a2 h 20 contre 6 h 30 aujourd’hui, Lyon Satolas 2 1 h 30 contre 2 h 45
aujourd’hui pour Lyon Part-Dieu, Turin 2 2 h 30 contre 7 h 10, Paris 3 3 h
contre 4 h 40, Londres 4 5 h contre 11 h 35, Strasbourg 2 3 h 15 contre 8 h
20, Francfort 2 4 h 45 contre 11 h 40.

Au départ de Turin, Lyon est 2 1 h 15 au lieu de 4 h 10, Barcelone 43 h
45 contre 11 h 35 actuellement, Paris a 3 h 0S contre 6 h 20, Strasbourg 4 3
h 15 contre 8 h 25.

Enfin, au départ de Strasbourg, Lyon est 2 2 h 05 contre 4 h 45
aujourd’hui, Marseille a4 3 h 15 contre 8 h 20, Barcelone 2 4 h 45 au lieu de
12 h 25.

Les relations a caractére européen ou interrégional mentionnées
précédemment n’épuisent pas totalement les bénéfices apportés par les
projets de lignes 2 grande vitesse. Ces projets apportent également en
effet des améliorations 2 la desserte des villes moyennes, dont ils obligent
a repenser la desserte en cohérence avec les liaisons A grande vitesse.
Cette desserte peut étre réorganisée selon deux modes différents : pour les
villes de population suffisante, desserte par rame TGV empruntant un
trongon de ligne classique avant d’entrer sur la ligne 2 grande vitesse par
un raccordement judicieusement implanté ; pour les autres villes,
organisation de la desserte ferroviaire régionale autour de poOles disposant
d’une bonne desserte a grande vitesse. 11 sagit 12 d’'un aspect tout 2 fait
important du dialogue entre les pouvoirs régionaux et la SNCF.

CONCLUSION :

TGV Méditerranée, Lyon-Turin, Rhin-Rhéne : trois projets qui sont en
cours d’étude pour préparer le schéma directeur des liaisons ferroviaires a
grande vitesse en cours d’étude. Ce qui veut dire qu'a I'heure actuelle les
tracés doivent encore étre précisés, en concertation avec les collectivités
publiques intéressées, et que les premiers éléments de cot, de trafic et de
rentabilité économique et socio-économique sont encore en cours de
calcul par la SNCF. Il faut également rappeler que, sur la base des
premiers éléments fournis par la SNCF, une nouvelle étape de
concertation sera menée par le gouvernement avec les collectivités
concernées pour aboutir aux tracés définitifs, support des calculs
économiques, des recherches de financement et des décisions de
programmation. Quoi qu’il en soit, méme s'ils sont réalisés A des horizons
trés divers dans le temps, puisque seul le prolongement de la ligne
nouvelle vers Valence est 2 ce jour décidé, les projets dont nous venons de
parler pourraient doter le couloir Rhin-Rhone, et notamment la Région
Rhéne-Alpes, des infrastructures ferroviaires modernes lui permettant de
jouer un réle de premier plan dans I'Europe de demain, dans la mesure ol
des moyens de financement publics suffisants pourraient étre réunis pour
que la partie a financer par la SNCF n’entraine pas une dégradation de sa
situation financiére. La configuration définitive du projet Rhin-Rhéne est
donc loin d'étre arrétée et demandera encore une concertation
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approfondie entre I'Etat, les régions concernées et la SNCF. Il conviendra
€galement d’approfondir I'option ligne spécialisée voyageurs ou ligne
mixte voyageurs marchandises en égard a I'importance du trafic intérieur
comme du transit international sur cet axe.

Enfin la réalisation d’un schéma complet, s'il était retenu, impliquera )
la mise en service par phases successives, aspect qui sera également :
éclairé par les études actuellement en cours. : 76V MELTTERRANEE
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LES PROJETS FLUVIAUX DANS LE COULOIR RHONE-RHIN

Pierre SAVEY
Compagnie Nationale du Rhéne

Le vocable de " liaison Rhone-Rhin" qui s’appliquait jusqu’alors a la
liaison fluviale et concernait exclusivement le transport des marchandises,
a été adopté récemment par I’Association Trans Europe TGV et concerne
aussi maintenant le transport des personnes par voie ferrée, ce qui
entraine une certaine confusion entre des infrastructures différentes ayant
des objets différents.

La notion de liaison Rhéne-Rhin est en effet apparue, pour la
premiére fois en 1960, A 'occasion d’'une étude confiée 3 Abel THOMAS,
Commissaire & '’Aménagement du Territoire. Son rapport concluait :
"L’'axe mer du Nord-Méditerranée est le nécessaire contrepoids pour la
France a I'attraction du Nord-Est et du systéme rhénan. C'est la condition
premiére pour que notre pays ne soit pas victime, mais puisse, au contraire
étre hautement bénéficiaire de la construction économique européenne”.

Trente ans se sont écoulés depuis le rapport d’Abel THOMAS. La
liaison fluviale n’est pas achevée. Pourtant il ne restera bientot plus a
réaliser que 230 km sur un trajet de 1850 km. Doit-on en rester 14, ou bien,
au contraire, I'évolution économique et politique est-elle de nature a
conserver l'actualité a ce projet et, si oui, quel doit étre le rythme de
réalisation ? Telle est la question qui est aujourd’hui posée aux Pouvoirs
publics.

1. PETITE HISTOIRE D’UN GRAND PROJET :
UNE PROGRESSION LENTE MAIS CONTINUE

De 1960 a 1970

A peine l'idée fut-elle lancée qu’un débat s’ouvrit sur les itinéraires qui
permettraient de relier le Rhone au Rhin (un débat analogue est
aujourd’hui ouvert pour les T.G.V.). Trois solutions furent envisagées : la
branche lorraine, la branche alsacienne et la Meuse.

Une commission de hauts fonctionnaires, présidée par M.
BOULLOCHE, fut chargée d’étudier le probiéme et déposa son rapport
en septembre 1961.

Par suite du désaccord apparu entre ses membres, cette commission
produisit a la fois un rapport officiel et un rapport de minorité. Le rapport
officiel concluait a Vincertitude de I'intérét économique de Popération
complete, mais encourageait toutefois vivement 'achévement des travaux
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du Rhone et de la Saéne. Le rapport de minorité, au contraire, concluait a
la nécessité de réaliser la liaison fluviale en entier.

La commission insistait en outre sur I'intérét européen de la branche
alsacienne.

Pendant cette décennie (IVéme et Véme Plans), des opérations
importantes furent exécutées dans le sens proposé par les auteurs de ce
rapport :

avancement des travaux du Rhéne (biefs de Beauchastel, Pierre-
Bénite, Bourg-Lés-Valence, Vallabrégues),

achévement de la canalisation de la Moselle, entre Coblence et
Thionville d’abord, puis de Thionville a Frouard,

avancement des travaux d’aménagement du Rhin (biefs de
Markolsheim, Rhinau, Gerstheim et Strasbourg),

création du port de Fos.

De 1970 a 1980

En 1970, une réflexion fut demandée & M. LHERMITTE sur le
systéme de transport frangais et donna lieu A un rapport en mars 1970 qui
indiquait notamment : " seule la branche alsacienne de I'axe Mer du Nord-
Méditerranée traverse des zones plus densément peuplées et qui disposent
déja d’une tradition industrielle et de centres trés importants tels que
Déle, Besangon, Montbéliard €t Belfort".

Sans conclure a lopportunité de réaliser 'ensemble, le rapport
LHERMITTE demandait que I'on accorde la priorité & 'aménagement du
Rhone et de la Sadne, puis, aux liaisons navigables Rhone-Fos, Rhone-
Sete, Mulhouse- Montbéliard.

Par la suite, le Président POMPIDOU, en 1972, tranchait le probléme
du tracé en faveur de la branche alsacienne et déclarait : "I'ensemble du
projet est cohérent, non seulement avec les travaux qui s’effectuent en
Allemagne, mais aussi avec ceux qui ont lieu dans les pays socialistes, sur
le Danube vers la Mer Noire. Cet ensemble 2 trois pdles - Mer Noire, Mer
du Nord, Méditerrannée - auquel la liaison Sadne-Rhin doit nous
permettre de participer constitue donc une oeuvre clé, tant sur le plan
national qu’international”.,

Au cours des VIeme et VIIéme Plans, 'aménagement des vallées fut
activement poursuivi:

sur le Rhone : achévement des ouvrages de Lyon a la mer (biefs de
Saint-Vallier, Avignon, Caderousse, Péage de Roussillon, Vaugris) ;

sur le Rhin : achévement de V'aménagement du trongon franco-
allemand (biefs de Gambsheim et Ifferzheim) ;

sur la Sadne (biefs de Couzon, Ecuelles, Seurre, Dracé, Ormes).

Au fur et & mesure que progressait 'aménagement des vallées, le
projet de franchissement du seuil prenait de la vigueur :

Le Gouvernement décidait, en mai 1973, de demander 2 la Compagnie
Nationale du Rhéne d’élaborer le projet technique. Les études durérent
plus de deux ans et le projet fut pris en considération par le Ministére des
Transports le 1er mars 1976.

Le 10 juillet 1975, il était créé une Conférence Interrégionale groupant
les six régions concernées par la liaison Rhone-Rhin et réclamant la
réalisation de I'ouvrage. .
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A la suite d’une étude circonstanciée, effectuée par le Conseil Général
des Ponts et Chaussées (rapport BOEUF de mars 1978), il était décidé de
lancer les procédures administratives nécessaires A la réalisation des
travaux :

Instruction mixte a 'échelon central (juin 1976 - juillet 1977).

Enquéte auprés des usagers, services et collectivités (novembre 1976-
mai 1977).

Enquéte hydraulique (novembre 1976-aoiit 1977).

Enquéte d'utilité publique (novembre 1976-janvier 1977).

La conclusion de toutes ces procédures fut la déclaration d’utilité
publique de la liaison Sadne-Rhin formulée apres avis du Conseil d’Etat le
30 juin 1978.

De 1980 a 1989

1l apparaissait alors que le dernier trongon, entre Sadne et Rhin (229
km) allait étre engagé. En effet, le 4 janvier 1980, une loi attribuait la
concession de cette opération a la Compagnie Nationale du Rhone. Les
décrets d’application suivirent rapidement et il était décidé d’élargir le
capital de la C.N.R. aux six régions intéressées par les travaux. Toutefois,
le nouveau Gouvernement issu des élections de 1981, souhaitant engager
une réflexion d’ensemble sur le systéme de transport frangais, décidait de
différer le démarrage des travaux et mettait & I'étude I'élaboration de la
loi sur le transport intérieur et le schéma directeur des voies navigables.
Ce schéma directeur élaboré 2 la suite des travaux de la Commission
GREGOIRE fut approuvé par le Gouvernement le 18 avril 1984. Il inclut
la liaison fluviale & grand gabarit entre la Saéne et le Rhin.

Le changement de Gouvernement 2 la suite des élections de 1986
entraina un nouveau délai, mais le 30 juillet 1987, il fut décidé de réaliser
une premiére étape en engageant les travaux aux deux extrémités de la
liaison Saoéne-Rhin (bief de Niffer-Mulhouse, achévement de
laménagement de la Sadne et bief de Laperridre-Tavaux). Le
Gouvernement ayant souhaité une participation financiére des régions
concernées 2 hauteur de 25 %, les négociations furent engagées avec
celles-ci et aboutirent, dans le courant de I'année 1987, A une série de
délibérations prises par les six régions pour dégager les crédits
correspondants. Toutefois, les régions soumirent leur participation
financiere a 'engagement par I'Etat de mener 3 bien la totalité de
Lopération.

Le nouveau Gouvernement, a la suite des élections de 1988, estima que
la condition posée par les régions a leur participation financiére équivalait
4 un désaccord et I'opération ne fut pas engagée. Toutefois, il confia une
mission d’étude du systéme fluvial frangais 3 Mme CHASSAGNE, afin
d’examiner les mesures les plus urgentes & prendre, rechercher les moyens
de financement et examiner I'opportu- nité des grandes liaisons fluviales.

Un pré-rapport, remis 2 la fin de 1988, constatait I'état alarmant du
réseau navigable frangais, préconisait les mesures d’urgence et incitait a la
réalisation de la liaison Seine-Nord et de la liaison Sadne-Rhin. Le
Gouvernement, de son c6té, décidait de prolonger la déclaration d’utilité
publique de la liaison Sadne-Rhin, ce qui fut fait aprés avis du Conseil
d’Etat le 28 mars 1988 pour une durée de dix ans.
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Ainsi, durant la décennie en cours, si le franchissement du seuil a été
préparé, il n’a pas été engagé. Les seules réalisations concrétes sont la
mise en service du canal de jonction du Rhone a Fos et la dérivation du
pont de Macon que la C.N.R. a entrepris d’exécuter sur ses fonds propres
afin de permettre  'aménagement de la Saone dont I'essentiel est réalisé
depuis dix ans, d’étre opérationnel jusqu’a Chalon.

Ce bref survol historique montre, qu’au fil des années, I'idée d’une
liaison fluviale Rhone-Rhin s’est précisée, le tracé a été choisi, le projet a
é1é élaboré, les procédures administratives, principalement la déclaration
d'utilité publique ont été menées 2 leur terme et les travaux
d’aménagement de vallées ont été exécutés (Rhone, Sadne, Rhin). Si on
peut regretter la lenteur de ’évolution du projet, notamment en regard de
la progression du projet Rhin-Main-Danube, on ne peut pas nier qu’il ait
progressé sérieusement. En outre, son bien-fondé et son opportunité n’ont
pas été démentis et, au contraire, confirmés par une série d’actes émanant
du Gouvernement et de ’Administration.

2. LE RHONE, COULOIR PRIVILEGIE

Le transport des marchandises - et donc le besoin en infrastructures -
wexiste qu'a lintérieur et entre les zones od il y a des hommes qui
consomment, des industries et une agriculture qui produisent.

Un coup d'oeil sur la carte de densité de population et sur la
répartition industrielle et agricole, suffit 2 montrer qu'un axe de transport
puissant est nécessaire entre le secteur nord-ouest de 'Europe et le bassin
méditerranéen.

Das lors, il faut trouver le meilleur couloir, au sens politique et au sens
physique.

Politiquement, on’a pu dire que la vallée du Rhéne ne répondait pas a
cet objet, étant plus frontiere que zone d’échanges. Et c’est vrai que le
Rhéne est le plus souvent une limite départementale et communale.

Mais il se produit un glissement caractéristique dans le poids des
entités décisives entre les Communes, les Départements, les Régions et
I’Etat. Si 'on considere Pentité administrative la plus récente, donc la plus
moderne, et celle qui oriente le mieux les investissements structurants, &
savoir la Région, on observe que sur les six régions franqaises touchées par
I'axe Rhone-Rhin, quatre sont traversées de part en part par cet axe et
sont donc pleinement concernées. Deux seulement P'ont comme frontiére:
Languedoc-Roussillon a I'Est, Provence-Alpes-Cote d’Azur & P'Ouest,
vestige probable des limites' du royaume de France qui, en 987, a
lavenement d’Hugues Capet- avait pour frontitre le Rhéne jusqu’au
Tricastin, comme aujourd’hui la limite commune entre nos deux régions
méridionales. Mais ces Régions, qui auraient pu considérer le projet
comme lointain, sont au contraire fortement concernées en raison des
deux poles économiques importants que constituent leurs ports maritimes
: Sete pour Pune, Marseille-Fos pour l'autre. 1l est donc clair que I'effet
frontiere tend 2 disparaitre a l'intérieur du pays. Il doit aussi disparaitre
entre les pays puisque telle est la volonté affichée par I'acte unique
européen.
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Des lors que les limites politiques ne jouent plus un role essentiel, ce
sont les limites physiques qui pésent le plus lourd ; on trouve ici le couloir
géographique. Or, I'obstacle important entre le nord et le sud de 'Europe
formé par I'arc alpin et le Massif Central ne présente qu’un seul passage :
le Rhone. Lautre grand fleuve européen, le Danube, ne franchit pas
I'obstacle mais le longe dans une direction Est-Ouest jusqu’a la Mer
Noire.

Deux couloirs donc trés fortement marqués, I'un Nord-Sud : Rhone-
Rhin, I'autre Est-Ouest : le Danube avec pour chacun un col séparant le
versant méditerranéen du versant nordique.

Laltitude de ce col au-dessus de la mer est faible :

. 336 m pour Rhin-Rhéne entre Vosges et Jura, a la limite du Territoire
de Belfort et du Haut-Rhin,

406 m pour Rhin-Danube 2 travers le Jura franconien entre
Nuremberg et Ratisbonne.

Mais dira-t-on, de nos jours, la technique fait fi des obstacles naturels
et traverse les montagnes, les fleuves, les bras de mer. Clest vrai si on se
limite A la faisabilité technique. C'est faux si I'on tient compte de la
faisabilité financiére et c’est particulierement faux s'il s’agit du transport
des marchandises pour lequel les couts consentis sont sensiblement plus
faibles que pour le transport des personres. Le passage par le Rhone jouit
donc d’un avantage certain par rapport 2 la traversée des Alpes.

Or, précisément, revenant un instant au rappel historique évoqué plus
haut, il faut remarquer que si des investissements considérables ont é1é
faits sur le Rhone et le Rhin de 1960 A 1980, ces investissements n’ont pas
coité cher au budget des Transports. Le Rhone a été financé en quasi-
totalité par la production d’énergie. La contribution des Transports s’est
élevée a 565 MF. Pour 330 km de voie, cela représente 1,7 MF/km. Si l'on
ajoute que I'exploitation est entiérement financée par I'électricité, on peut
dire qu’avec le Rhin, le Rhone est la voie navigable la plus économique de
France.

Maintenant qu’il s’agit de franchir le seuil, la faiblesse du budget du
Ministére des Transports en matiére de voie navigable devient un obstacle
sérieux. C'est la raison pour laquelle, au cours de la présente décennie, le
projet a peu avancé sur le terrain. Cest aussi la raison pour laquelle
aujourd’hui, les Pouvoirs publics hésitent A franchir le pas.

Non que la.dépense en valeur absolue soit considérable (1,2 milliard
par an, soit moins de 1 % des dépenses consacrées par I'Etat et les
Collectivités publiques chaque année 2 I'ensemble route-voie ferrée), mais
parce que la part du budget frangais consacrée aux voies navigables est
devenue au fil des années quasiment anémique.
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Evolution du budget de I'Etat affecté aux transports terrestres
(Investissements et fonctionnement)

(en milliards de francs valeur 1988)

Source : Commission des Comptes des Transports de la Nation
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3.UNE LIAISON FLUVIALE POURQUOI FAIRE ? OU SIX
BONNES RAISONS DE CREER UNE INFRASTRUCTURE
NOUVELLE

Le transport de marchandises peut étre assuré en site propre par la
voie fluviale, ou, simultanément au transport de personnes, par la route et
la voie ferrée. Comme il existe entre Rhone et Rhin un axe autoroutier
(A.36 et A7) et une voie ferrée en partie électrifiée de Mulhouse a
Marseille, on peut se demander s'il est opportun de réaliser aussi une voie
fluviale. De nombreuses raisons militent dans ce sens. Nous en citerons
six, dont la plupart n'ont pas été prises en compte dans les calculs
économiques, ce qui explique la différence d’appréciation sur la
"rentabilité” du projet entre ses partisans et ses adversaires.

3.1. Utiliser un mode de transport puissant, adapté i ’économie moderne

Trop souvent le transport fluvial est attaché, dans 'esprit de I'opinion, )

a I'image sympathique mais désuette, du chaland qui passe. Clest
pourquoi, il n’est pas inutile de rappeler son intérét. On ne saurait mieux
faire que de citer un spécialiste, M. RUSCHER dans un article récent a
propos des voies a grand gabarit :

On peut dire, 2 I'image de certains slogans ferroviaires, que rien n’est
impossible avec la voie d’eau :

En termes de tonnage, I'offre unitaire (par bateau) varie de 600-700 t
sur un petit automoteur 2 16 000 t sur un convoi poussé de 6 barges tel
qu’il circule aujourd’hui sur le Rhin entre Rotterdam et Coblence.

En termes qualitatifs, la flotte répond 2 tous les besoins, qu'il s’agisse
de transporter des pondéreux secs, des vracs liquides ou des produits
emballés. Selon le cas, le bateau utilisé sera & cale unique ou
compartimentée, ouverte ou fermée, muni d’une ou de plusieurs citernes,
d'un pont intermédiaire, d’une rampe de chargement, de systémes
autodéchargeants (grue de bord ou tapis circulant dans le fond de la cale)
etc ...

Daés lors, en sus des transports que on peut qualifier de classiques,
toutes les nécessités particulieres du marché peuvent étre prises en
compte.

L’acheminement des colis lourds, des masses indivisibles, des colis
encombrants est particuliérement aisé. Sur ce point, la voie d’eau présente
le grand avantage de permettre 3 nos exportateurs I'expédition "d’usines
clés en main". Un élément de 1000 t pourra étre chargé en une fois, au lieu
de faire I'objet d’un scindement en plusieurs éléments plus petits qu’il
faudra assembler A destination. La fusée européenne "Ariane" fait ainsi
Pobjet d’un montage sur les bords de la Seine, en région parisienne, et
peut étre livrée quasiment "préte a I'emploi”.

Le transport des matiéres dangereuses a conduit la profession fluviale
4 mettre en oeuvre des unités spécia lisées avec une double coque. Si les
risques d’accident ne sont jamais écartés, le transport fluvial apparait en
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tous cas, dans ce secteur bien particulier, comme le mode d’acheminement
le plus fiable.

La prise en compte des nouvelles techniques d’acheminement se
développe. Il s'agit-13, en particulier, du conteneur. A heure actuelle, on
assure par la voie rhénane le transport de plus de 300 000 conteneurs/an.
Entre Bale et Rotterdam/ Anvers, on ne compte pas moins de 32
terminaux spécialisés et la voie d’eau intervient pour 25 % dans le
transport des conteneurs au départ ou 2 destination du plus grand terminal
maritime d’Europe (et peut-étre du monde) a Rotterdam.

Avec l'apparition, 2 linitiative des Américains, des conteneurs dits
"hors normes’, cest-d-dire plus longs, plus larges et plus hauts que le
conteneur traditionnel de 40’x8’x8’, de nouvelles possibilités sont ouvertes
a2 la voie d'eau, car les conteneurs "hors normes” (45'x9°6") sont
incompatibles avec les gabarits ferroviaires standard (notamment au
franchissement de certains tunnels).

La palette est elle aussi intégrée dans 'offre fluviale ; ainsi, en France,
on utilise la voie d’eau pour acheminer de la bi¢re et des conserves sur
palettes.

Une autre technique inaugurée sur le Rhin et le Danube reflete bien
les possibilités d’adaptation du transport par eau aux nécessités du marché
: c’est acheminement des camions et semi-remorques, c'est-a-dire la
transposition au fluvial de la technique du Ro/Ro couramment utilisée en
maritime. Sur le Rhin, deux ensembles automoteur/barge & double pont,
transportant i chaque fois 72 unités (camions, semi-remorques, grues,
matériels de chantier, véhicules militaires) font réguli¢rement la navette
(2 rotations/semaine pour chaque ensemble) entre Rotterdam d’une part,
Mayence, Mannheim et Karlsruhe de P'autre. L'originalité de ce systeme,
C'est que le transport s'effectue, pour une des deux rotations, en fin de
semaine, lorsque la circulation des camions est interdite sur les routes et
autoroutes. La navigation trouve 12 le moyen de compenser des temps de
parcours plus longs, sans porter préjudice a 'organisation de la chaine de
transport. Un camion embarqué vendredi aprés-midi 2 Rotterdam sera
remis 2 son chauffeur lundi matin 2 7 h 2 Mannheim.

La navigation, on le voit, n’est pas ce mode de transport qui aurait "son
avenir derriere lui". La navigation fluviale s'est adaptée et s’adapte
toujours aux besoins du marché.

3.2. Favoriser le développement de P’agriculture et de Pindustrie

La navigation fluviale a grand gabarit est de loin le mode de transport
le moins cher a la tonne x kilometre.

Les statistiques allemandes ont été les suivantes en 1985 :

route : 0,244 DM lat / km,
fer: 0,128" " "
voie d’eau : 0,039" " "

Dans le systéme frangais, la voie d’eau est aussi le mode le plus
économique. Toutefois, les écarts avec les autres modes sont moins
importants. Deux raisons peuvent expliquer la différence :

Les tarifs s'approchent moins des coits car le systéme frangais est
moins libéralisé, en particulier le systéme du tour de réle et le probleme
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des artisans propriétaires des bateaux 2 petit gabarit pénalisent
lourdement le transport fluvial ;

Le transport fluvial est pénalisé par le codt des charges terminales de
transfert sur les modes terrestres. Pour qu’il puisse bénéficier de son faible
cotit 4 la t x km, il faut qu’il s’exerce sur des distances assez longues. Ceci
nest possible que 'il existe un véritable réseau. Or, la France ne dispose
pas d’un tel réseau, les trongons 4 grand gabarit étant, comme le dit Mme
CHASSAGNE, "des autoroutes reliées a des chemins vicinaux”.

La libéralisation et la concurrence réelle entre les modes est une
tendance forte qui s'exprimera pleinement en 1992. L'effet de réseau sera
obtenu par les liaisons inter-bassins. Dés lors, le bas prix de revient du
transport fluvial pourra s’exprimer.

Or, au moment ou I'économie devient mondiale, ol les procédés de
fabrication et de gestion sont de plus en plus semblables d’un bout a
I'autre de la planéte, le colit du transport sera un facteur de plus en plus
déterminant dans le développement industriel et agricole et les régions qui
ne pourront bénéficier d’un axe fluvial seront gravement pénalisées.

3.3. Combler un maillon manquant de Dintégration européenne

Le systéme européen de transport comporte un réseau autoroutier et
un réseau ferroviaire déja largement développés.

Le systtme fluvial est concentré sur I'Europe du nord-ouest et
atteindra la mer Noire par le Danube en 1993 aprés achévement de la
liaison Main-Danube. Le systéme frangais est trés en retard. La liaison
Saone-Rhin sera de toute évidence un élément déterminant de
Iintégration européenne et dailleurs il est inscrit dans le schéma des
grandes liaisons d'intérét européen répertoriées par la Commission.

Le couloir rhodanien est cependant en compétition avec la traversée
des Alpes par P'Autriche et par la Suisse. Ce dernier pays refuse
résolument le passage sur son territoire des camions de 40 tonnes qui
fréquentent la C.E.E. et tient 2 rester au tonnage de 28 tonnes. Conscient
de son intérét économique, il ne renonce pourtant pas au passage du
courant d’échanges nord-sud sur son territoire, et envisage des systémes
combinés rail-route et le percement de nouveaux tunnels alpins.

1l est certain, en tous cas, que si la France renonce a développer le
couloir Rhéne-Rhin, les autres pays trouveront des solutions plus a V'est et
la France, au lieu de s'intégrer au systéme européen, tendra a étre
marginalisée.

3.4. Réduire les atteintes a ’environnement

La préoccupation croissante, dans l'opinion, de la qualité de
I’environnement joue, de toute évidence, dans le sens du développement
du trafic fluvial.

Alors que leffet de serre parait un des probleémes les plus
préoccupants dans un avenir relativement proche, comment peut-on
négliger le mode de transport qui consomme le moins d’énergie ? (1l faut
savoir, par exemple, qu’en 1988, la consommation de pétrole pour les
transports en France a été de 40,4 millions de tonnes, soit 52,6 % du
total).
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Le transport fluvial est, d’autre part, et de trés loin, le mode de
transport le moins bruyant et le moins dangereux.

Les riverains d’une voie d’eau peuvent voir défiler, devant eux, des
millions de tonnes presque silencieusement. Il n’en va pas de méme des
riverains d’'une route ou d’une voie ferrée qui, a trafic égal, subissent un
vacarme assourdissant.

Quant aux accidents, non seulement ils sont rares sur les voies d’eau,
mais, de plus, comme celles-ci sont peu utilisées pour le transport des
personnes, ils ne provoquent pas, lorsqu’ils ont lieu, les hécatombes que
produisent parfois les graves accidents routiers ou ferroviaires.

3.5. Offrir une réponse 2 la croissance du transport routier

Avant de construire une nouvelle infrastructure, il convient
évidlemment de se demander comment évolue le transport des
marchandises.

L'exemple de I'Allemagne qui, au contraire de celui de la France,
dispose d’une infrastructure équilibrée entre les trois modes (route, eau,
voie ferrée), est significatif.

Le trafic fluvial y représente entre 20 et 25 % du trafic total. En
pourcentage et en valeur absolue, le trafic fluvial varie peu depuis dix ans
et représente environ 50 milliards de t x km.

Le trafic ferroviaire est relativement stable également et occupe une
part du marché un peu supérieure, de I'ordre de 60 milliards de t x km.

Par contre, le trafic routier présente un accroissement trés rapide
puisqu’il est passé, en 10 ans, de 73 4 une centaine de milliards de t x km.

Pour P'avenir, il est prévu une croissance du trafic de marchandises
d’environ 2 % par an.

En France, la faiblesse de notre infrastructure fluviale, qui ne peut
méme pas étre qualifiée de réseau, entraine une participation faible a
Pactivité transports, 4 'exception du cas de la Seine. Ainsi le trafic fluvial a
été, en 1987, d’un peu plus de 7 milliards de t x km tandis que le trafic
ferroviaire atteignait 50 milliards de t x km, c’est-a-dire la méme valeur
que le trafic fluvial allemand. Le trafic routier était le méme que celui
observé en Allemagne, soit 100 milliards de t x km.

A partir de ce constat, on peut schématiser I'évolution prévisible dans
I’avenir par trois propositions:

Les trafics lourds seront en croissance légére. Il est en effet absurde de
croire 2 la dématérialisation des transports. Si le tertiaire se développe,
une solide activité industrielle et agricole est absolument nécessaire a une
économie moderne et aprés avoir fléchi a la suite de la crise, ces
transports ont repris leur croissance.

Si un élément de réseau navigable est réalisé en France, la navigation
fluviale pourra prendre sa place sur le marché o elle dispose d’un
potentiel de trafic important.

Les trafics routiers de marchandises sont en croissance exponentielle
(en France le taux d’accroissement observé entre 1988 et 1987 a été, sur
les autoroutes, de 13 %). Cette croissance du trafic routier, ne pourra pas
se poursuivre sans créer des problemes redoutables 2 la circulation des
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Principales marchandises transportées sur le Rhin
entre la Suisse et la frontidre germano-hollandaise en 1987
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personnes. En effet, celle-ci est eile- méme en croissance rapide (le trafic
voyageurs en voitures particulieres s’est accru d’un tiers en dix ans).

Ce dernier point mérite d’étre précisé.

Une solution peut consister & construire de nouveaux axes routiers,
principalement des autoroutes. Rien ne prouve cependant que cela
soulagera les axes ol les transports de personnes sont les plus abondants.
Par exemple, si l'autoroute Grenoble/Sisteron est construite, il est
vraisemblable que les poids lourds continueront d’emprunter I'A.7 et
créeront de grandes difficultés aux transports de personnes qui concernent
la vallée du Rhéne.

Dans ces conditions, seul un transfert modal sera susceptible de
résoudre le probleéme. Ce transfert se fera au profit de la voie ferrée et de
la voie d’eau. Le partage entre les deux modes devrait, en bonne
économie, se faire au moindre colt. Il est alors évident que la voie
navigable y aura une large part.

3.6. Aménager le territoire .

Contrairement aux autres modes, la voie d’eau n’est pas seulement une
infrastructure de transport mais aussi un mode d’aménagement du
territoire.

Vecteur d’eau pour l'industrie et I'agriculture, c’est aussi un élément de
contréle du niveau des eaux :

en étiage, en soutenant le niveau grice aux barrages (cette contribution
est particuli¢rement précieuse en période de sécheresse),

en crue, en réduisant les submersions (le projet Sadne-Rhin mettrait &
P'abri des crues 1000 ha dans la vallée du Doubs et contribuerait a la
réduction des crues de la Sadne).

Un autre élément de mise en valeur du territoire est & considérer : le
développement du tourisme. Les vallées du Doubs, de la Sadne et du
Rhone ont des potentialités trés importantes actuellement mal exploitées.
Bien que la navigation de plaisance se développe assez rapidement, les
114 écluses, aujourd’hui nécessaires pour passer du Rhin & la Saone, sont
un obstacle sérieux. Lorsqu'il sera levé, non seulement il aura été cré¢,
entre Rhin et Sadne, de vastes plans d’eau propices aux loisirs nautiques,
mais encore les plaisanciers du nord de I'Europe pourront venir en
beaucoup plus grand nombre sur le Rhone et la Sadne et alimenter ainsi
I"activité touristique de ces vallées.

4. LE TRANSPORT FLUVIAL N’EST CEPENDANT PAS EXEMPT
DE CRITIQUES

Aprés avoir recensé les avantages du transport fluvial, il est juste
d’examiner aussi ses inconvénients.

Le premier réside dans les difficultés actuelles de la profession et la
faiblesse du pavillon frangais. Le probleme social posé par les artisans
propriétaires de bateaux A petit gabarit est bien réel en raison du
rétrécissement de leur secteur de compétitivité. On peut cependant penser
qu'il sera résolu par une diminution progressive de leur nombre et un
traitement social adéquat.
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Quant aux Compagnies Frangaises (C.F.T. et CF.N.R.), on ne voit pas
pourquoi elles ne seraient pas en mesure de tenir leur part dans la
compétition internationale en 1993 dés lors qu’elles disposeraient de la
liberté d’action.

Le second inconvénient souvent cité est la lenteur de la voie d’eau,
principalement en regard de la politique industrielle du flux tendu. Cet
élément réduit incontestablement la part potentielle du trafic fluvial. Le
taux d’environ 20 % observé en Allemagne résulte, entre autres, de cette
considération. Il reste que lindustrie et Pagriculture de masse sont
parfaitement capables de programmer leur activité dans une politique de
flux tendu 2 P'échelle de temps d’un ou deux jours qui correspond aux
durées de voyage sur une voie d’eau moderne  grand gabarit.

Le troisiéme point, souvent évoqué, est 'atteinte 2 Penvironnement. Ce
n’est pas, quant 2 lui, un argument sérieux car il est tout 2 fait possible
d’aménager une riviére pour la navigation a grand gabarit sans dommage
pour le site, comme le montre notamment, de fagon éclatante,
'aménagement de la Moselle et de I'Altmiihl.

5. LE DILEMME FINANCIER, CASSE-TETE OU FAUX
PROBLEME ?

Le coiit de réalisation de la liaison Sadne-Rhin s'él2ve 15 milliards de
francs. I est du méme ordre de grandeur que le coat d'un T.G.V. (T.G.V.
Atlantique 16,5 milliards, T.G.V. Est : 23 milliards).

A Péchelle de la nation, il sagit d’une dépense trés modeste. Par
rapport au budget des transports routiers et ferroviaires, c’est également,
nous I’avons indiqué plus haut, une dépense modeste.

La difficulté est dans le saut que cela implique dans le budget des voies
navigables. Effectivement, créer un début de réseau fluvial moderne en
France constituerait une nouveauté, donc une discontinuité dans ce
budget.

Si, d’autre part, PEtat veut maintenir constante 'enveloppe budgétaire,
cela revient a dire qu'il faut diminuer d’autant les dépenses relatives aux
autres modes.

Ainsi se crée un dilemme apparemment insoluble que l'on peut
caricaturer par la proposition suivante : "vaut-il mieux transporter les
personnes 2 300 km & I'heure entre de grands poles urbains ou bien
transporter des marchandises au moindre colt et 2 moindre pollution, le
long d’un couloir a vocation industrielle et agricole ?"

A supposer que l'on ait défini et justifié un T.G.V. dans le couloir
Rhone-Rhin, les deux sont nécessaires au développement économique de
notre pays. Cest donc un choix politique et c'est une affaire de
programmation et de progressivité.

A cet égard, la réalisation de la liaison Sadne-Rhin est préte
techniguement et administrativement, et peut étre engagée
immédiatement. Les projets de T.G.V. Rhin-Rhone ne pourront étre mis
en oeuvre que dans un certain nombre d’années, aprés qu’auront été
résolus les problémes de tracé, quauront été élaborés les projets et
qu'auront été menées 2 leur terme les procédures administratives et,
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vraisemblablement, aprés qu’aient été exécutés le T.G.V. nord,, le T.G.V.
Est et le T.G.V. Lyon-Valence.

1l serait donc possible de commencer dés maintenant la liaison fluviale
sans qu'il y ait d’interférence financiére avec le T.G.V. Rhin-Rhéne et en
en tirant un avantage immédiat.

En effet, poursuivre 'aménagement des zones portuaires du Rhéne et
de la Sadne, prolonger 'aménagement de la Sadne de Chalon a Dole,
raccorder le Rhone a Séte, réaliser I'antenne navigable du Haut-Rhoéne,
tout cela donnerait au bassin rhodanien une dimension mieux adaptée au
trafic-fluvial 4 grand gabarit et lni permettrait de donner toute sa mesure.
A l’?utre extrémité, réaliser la pénétrante fluviale Rhin-Montbéliard
aurait également une trés grande utilité économique immédiate, avant
méme le bouclage de la liaison.

6. CONCLUSION

La liaison Rhin-Rhone est un élément essentiel de la stratégie des
transports de la France.

Y renoncer, c’est admettre que le transport fluvial continuera de jouer,
dans notre pays, un role marginal. C'est abandonner la possibilité de créer
un véritable réseau moderne de navigation intérieure. C'est miser la quasi-
tgtalité_des transports sur la route et la voie ferrée. Compte tenu de
1 ,evoluuon récente et de la croissance prévisible du volume des transports,
c'est .s’exposer, A court terme, a un engorgement dramatique des
principaux axes routiers. C'est enfin se tenir a I'écart des grands flux
européens. Er} bref, c’est le repli sur les singularités hexagonales.

{\u contraire, mettre en oeuvre cette liaison, c’est offrir au transport
fluvial frangai_s le moyen de jouer sa partie qui est d'importance dans la
concurrence intermodale et de favoriser ainsi notre industrie et notre
agnculgure par de faibles coits de fret. Il s’agit 12 d’'une grande opération
géopolitique qui assurera la cohérence de I'Europe des voies d’eau et
placera la France en bonne position pour les échanges nord-sud.

_ Cest enfin réaliser un aménagement judicieux du territoire, offrant
d'importantes retombées notamment en matiére de protection contre les
crues et de développement du tourisme.

p’est surtout étre confiant dans la capacité de nos industriels, de nos
agncul.teurs, de nos armements et de nos ports a faire face avec
dynamisme aux chances et aux défis de 'Europe de 1993.
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LES PROJETS ROUTIERS ET AUTOROUTIERS SUR LE COULOIR
RHIN-RHONE

Jean BLANCHARD
Direction des Routes - M.E.LAA.T.M.

Dans le domaine routier I'axe de circulation que constitue la succession
des vallées du Rhin, du Doubs, de la Saéne et du Rhoéne pose,
essentiellement un probléme de saturation des équipements existants.

Les autoroutes A3S en Alsace, A36 en Franche-Comté, A6 et A7 dans
les vallées de la Sadne et du Rhéne composent en effet un axe moderne et
continu déja ancien puisque la mise en service de la plupart de ses
composantes date pour ’essentiel des années soixante ou soixante-dix.

Ceest évidemment I'importance des fonctions de cet itinéraire et en
conséquence son potentiel de trafic qui ont imposé son équipement
relativement tdt puisqu’il faut situer en 1955, date de la loi sur les
autoroutes autorisant leur construction sous le régime de la concession, le
véritable démarrage de notre programme autoroutier.

Ces fonctions et ce trafic permettent aujourd’hui de distinguer trois
parties dans cet itinéraire de 870 km.

L'axe Nord-Sud alsacien, construit hors péage en utilisant
partiellement la route nationale 83 et qui traverse un milieu dense,
supporte pour cette double raison un trafic local important. En cours de
prolongement au nord de Strasbourg, il assure également avec 'autoroute
HAFRABA de l'autre c6t¢ du Rhin une part des liaisons nord-sud
européennes.

Pour faire face aux problémes de saturation que posera cet axe qui
regoit aujourd’hui de 19.000 2 25.000 véhicules/jour, le schéma directeur
routier national prévoit de le dédoubler entre Strasbourg et Sélestat par
une nouvelle liaison située plus & I'Ouest, liaison connue sous I'appellation
de voie rapide du piémont des Vosges.

Entre Mulhouse et Beaune le trafic n'est que d’environ 13.000
véhicules/jour du fait de la moindre intensité des trafics locaux. De larges
réserves de capacité existent donc sur A36 permettant d’accueillir un
volume de circulation qui pourrait se situer entre 20 et 25.000
véhicules/jour en 2010.

La situation est trés différente entre Beaune et Orange en raison de: la
multiplicité des fonctions de I'axe Sadne-Rhone qu’assurent les autoroutes
A6 au nord de Lyon et A7 au sud.

A Beaune se rejoignent en effet les 3 autoroutes assurant les liaisons
nord-sud dans I'Est de notre pays, tandis que convergent 3 Orange les
deux liaisons desservant le littoral méditerranéen. Ce tronc commun joue
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en outre un rdle dans toutes les liaisons intéressant le Sud-Est de notre
pays puisque s’y rejoignent comme autant d’affluents 2 Mécon et Lyon les
autoroutes A40 et A42 vers Genéve et I'Italie, a2 Lyon encore, les
autoroutes A47 vers St-Etienne et A43 vers Chambéry et Grenoble, 2
Valence enfin l'autoroute A49, en cours de construction, pour mieux
assurer les liaisons entre Grenoble et le Sud.

Cette convergence des axes autoroutiers sur le couloir Saéne-Rhone
aboutit 2 concentrer les 4/5 des flux Nord-Sud transitant par 'Est de notre
pays sur cet itinéraire qui présente en outre la difficulté de traverser Lyon.

En moyenne annuelle ce sont 45.000 véhicules/jour, dont environ 20 %
de poids lourds, qui circulent entre Beaune et Orange. L'été cette
moyenne journalidre atteint 80.000 véhicules/jour dans la vallée du
Rhéne.

Il en résulte une situation de congestion qui revét un caractere
quotidien 2 Lyon et saisonnier, lors des grandes migrations estivales
notamment, sur une grande partie du couloir.

La stratégie développée pour y remédier comporte deux phases.

Dans 'immédiat les autoroutes A6 et A7 dans les vallées du Rhone et
de la Sadne sont portées partout a 2 x 3 voies, tandis que I'agglomération
lyonnaise sera contournée par I'est.

Cet élargissement permet de porter la capacité de I'axe actuel
d'environ 40,000 véhicules/jour en termes de débit moyen annuel a prés
de 60.000 véhicules/jour.

1l est d’ores et déja réalisé au sud de Lyon a la suite d’'un programme
pluriannuel qui a mobilité 1,3 milliards de F et s’est achevé en juin
dernier. Entre Beaune et Lyon 262 km de voies de 3,5 métres ont été
construits sur les 306 km devant I'étre. Fin 1990, la section Beaune-Anse
sera également 2 2 x 3 voies ce qui acheévera la mise 2 2 x 3 voies de A6
entre Beaune et A46 Nord.

Le contournement Est de Lyon par A46 Nord et Sud et I'ex-CD 300
porté en voie rapide, constitue la réalisation majeure du contrat Etat-
Région Rhéne-Alpes du Xéme Plan. On peut espérer la mise en service
pour 1992,

Au cours des prochaines années, cet ensemble d’aménagements devrait
permettre de circonscrire les difficultés de circulation, en dehors de
I'agglomération lyonnaise, aux périodes de pointe les plus aigués.

En revanche, cet équipement serait de nouveau insuffisant,
probablement dés avant 'an 2000, si rien n’était fait pour augmenter
loffre face 2 la croissance continue du trafic.

L'option retenue pour cette seconde phase a été arrétée dans le
schéma directeur routier national du 18 mars 1988.

Pour améliorer la desserte du territoire et le maillage de notre réseau,
ce schéma évite le doublement 2 faible distance des axes saturés au profit
d'itinéraires alternatifs. Ces itinéraires irrigueront de nouvelles régions
tout en déchargeant les anciens itinéraires d’une partie de leur trafic excé-
dentaire en reprenant certaines de leurs fonctions.

Cest ainsi que pour les liaisons nord-sud dans le quart Sud-Est ont été
prévues deux nouvelles liaisons autoroutiéres entre, d’'une part, Clermont-
Ferrand et Béziers et, d’autre part, Grenoble et Sisteron. Par ailleurs, pour
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renforcer Pattractivité de I'axe alpin ainsi constitué, le projet de révision
du schéma directeur a ajouté deux barreaux entre A42 et A43 (de
Bourgoin & Ambérieu), ainsi qu'entre AS51 et A8 (de Cadarache a St

Maximin).

A terme deux liaisons autoroutiéres continues permettront donc de
rejoindre Paris au Languedoc et le Jura a la Cote d’Azur sans passer par le
couloir Rhéne-Sadne. Certes ces itinéraires, qui présentent I'intérét de
désenclaye_r des régions de montagne mal desservies, auront des
caractéristiques moins faciles que des autoroutes de plaine en particulier
pour 'les poids lourds. Mais les raccourcissements de distance qu'ils
autorisent et leur meilleure fluidité devraient attirer de nombreux usagers
eff.ectuam des parcours & longue distance, notamment lors des périodes de
pointe estivale.

' Ces rapports de trafic sont cependant difficile 2 estimer pour plusieurs
raisons.

Drabord nous n’avons pas, compte tenu de la structure de notre réseau,
une expérience suffisante des réseaux maillés et du comportement des
usagers dans de tels réseaux, notamment en situation de congestion.

Ensuite nos prévisions de trafics 2 long terme, outre les aléas habituels
a ce type d’exercice, sont encore insuffisantes au niveau de détail
nécessaire pour ce type d’études pour cerner les phénomenes avec autant
de: précision qu’on le souhaiterait.

Sous ces réserves et dans une hypothése moyenne’ de croissance du
trafic, il semble que I'on puisse escompter en 2010 des reports de I'ordre
de 28.000 véhicules/jour en moyenne annuelle de P'A7 vers les deux axes
parallgles que constitueront I'axe alpin et la future A75. C’est évidemment
pendant I'été que ces reports seraient les plus forts, tant en valeur relative
qu’en valeur absolue : environ 50.000 véhicules/jour en moyenne pendant
les mois de juillet et d’aoit. )

l} resterait cependant dans la vallée du Rhéne queique 50.000
véhicules/jour en moyenne annuelle et environ 80.000 en période d’été.
Ces chif'(:res importants demeurent cependant inférieurs aux seuils de
trafic critiques pour le maintien d’un fonctionnement correct de
Iinfrastructure.

) En conclusion nous pensons que les solutions dégagées par le schéma
directeur permettent de concilier harmonieusement les exigences de
'aménagement du territoire, de la solidarité nationale et du trafic a
condition de voir ces dernieres de fagon imaginative.

) Certes, le pari stratégique ainsi fait comporte quelques éléments
d’incertitude sur lesquels je voudrais revenir.

) En.ce qui concerne les perspectives d’évolution globale du trafic, la
Direction des Routes s’appuie maintenant sur d’eux études menées en
1988 2 sa demande par le CREDOC et 'OEST.

En bref, nos prévisions sont basées sur un scénario central qui
conduirait de 1988 2 2010 a:

* une croissance de plus de S0 % du parc automobile des ménages qui
seraient équipés & 93 % (dont 33 % de multimotorisés). Le volume global
de la circulation, tous réseaux confondus, augmenterait de 40 % pendant
la méme période ;
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* une croissance annuelle de la circulation sur le réseau routier
national d’environ 3 % I’an, plus rapide : + 5 % sur autoroutes que sur les
routes nationales := + 2,5 % ; :

* le trafic lourd évoluerait globalement comme I'ensemble du trafic,
avec une concentration plus grande encore sur le réseau autoroutier qui
assurerait plus de la moitié du trafic poids lourd total en 2010 au lieu de
36 % aujourd’hui. Cette concentration serait en particulier accentuée par
le développement des trafics internationaux.

Solidement étayées, ces prévisions sont cependant discutées par
certains qui soulignent I'écart considérable entre ces chiffres et ceux des
réalisations actuelles qui sont de l'ordre du double. Il est vrai que le
modele utilisé n’explique pas complétement 'évolution récente du trafic et
qu'il est difficile de trouver une cohérence entre celle-ci et les taux
d’équipement des ménages publiés par 'INSEE.

Il convient de suivre cette question qui nécessite certainement de
nouvelles réflexions, mais je crois aussi quil serait déraisonnable
d’extrapoler 2 long terme les tendances actuelles.

Toujours dans le domaine du trafic, un autre point d’incertitude est
celui de Peffet de progrés de la construction européenne, auquel on peut
associer celui de lattitude des pays de transit que sont I'Autriche et la
Suisse. Nous avons mis ce théme 2 notre programme d’études, mais il faut
bien constater qu’aujourd’hui nous ne disposons pas d’éléments per-
mettant de réorienter notre programme d’investissements.

Leffet du développement des autres modes de transport est en
principe mieux connu grace notamment & I'expérience du TGV Sud-Est.
Son prolongement vers Marseille contribuera certainement a réduire la
croissance du trafic dans le couloir Rhéne-Sadne, ce qui conforte I'option
choisie de développer des itinéraires alternatifs plutot que doubler sur
place l'infrastructure existante.

Cependant cet effet de report important pour I'économie du projet
TGV, sera relativement faible par rapport 2 la masse des trafic routiers,
probablement inférieur 2 une année de croissance moyenne, c’est-2-dire
bien en dessous de I'erreur de prévision 2 long terme du trafic routier.

Les développements du mode aérien et des techniques rail-route
joueront également dans le sens d’'une modération de la croissance des
trafics routiers a longue distance.

Au'total, les itinéraires alternatits prévus par le schéma directeur pour
assurer le développement des capacités routiéres nord-sud dans I'Est de la
France nous semble une solution élégante dans la mesure ol elle apporte
une réponse efficace aux problémes de trafic, tout en contribuant a une
meilleure desserte des régions aujourd’hui encore d’acces difficile.

Cette solution suppose que les infrastructures prévues soient
disponibles rapidement, c’est-a-dire avant I'an 2000, compte tenu du
risque de saturation du couloir Sadne-Rhéne provisoirement soulagé par
I’élargissement a 2 x 3 voies.

Cest bien pour cela que sont activement poursuivies les études des
autoroutes A38 (Déle-Bourg) et AS1 (Grenoble-Sisteron), tandis qu'apres
la mise en service complete de A71, dés la fin de cette année, les travaux
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dt? modernisation de la RN9 sont menés aussi vite que P'autorisent les
délais d’études et de procédures.
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PROJET DE
SCHEMA DIRECTEUR ROUTIER NATIONAL

Faponier

AUTOROUTES® 9 330 KM

—
mam LIAISONS ASSURANT LA CONTINUITE DU RESEAU AUTOROUTIER 2 460 KM
wmmm  AUTRES GRANDES LIAISONS DAMENAGEMENT DU TERRITOIRE 4 620 KM

—— AUTRES ROUTES NATIONALES DU SCHEMA DIRECTEUR 21150 KM

*Le tracé des ! ites au schéma di n'étant pas arréte,
tos Nak sont figurées provisoi par des lignes droites.
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SITUATION ACTUELLE DES FLUX DE MARCHANDISES

Christian REYNAUD
O.E.S.T.

L’intégration de 'Europe du Sud, I'expansion rapide du commerce
extérieur italien et depuis 1986, I'essor trés important des échanges avec
PEspagne posent avec un éclairage nouveau les probiémes des grands
couloirs Nord-Sud.

Depuis quelques années, les pays méditerranéens ont donné une
nouvelle impulsion a I'Europe des transports ; il s’agit d’'un marché qui a
€té évalué a environ 100 Millions de tonnes entre I'Espagne et I'ltalie
d’une part, et le reste de 'Europe d’autre part (1) ; 'axe centre Europe
qui s’étend du Nord de la RFA a I'ltalie, et qui constitue historiquement la
voie la plus chargée se trouve aujourd’hui face a de graves problémes de
saturation et d’environnement. Le franchissement des Alpes est de plus en
plus difficile et limité par des normes restrictives pour les poids lourds : les
projets qui devront lever ces contraintes physiques ne verront pas leur
réalisation avant 2005 ou 2010.

Or les mouvements économiques amorcés d’intégration d’Europe du
Sud semblent largement irréversibles et d’ici 20 ans les prévisions les plus
modérées révélent des besoins de croissance des trafics de marchandises
de l'ordre de 50 % sur les grands axes Nord-Sud.

La croissance en Europe s’annonce aujourd’hui plus forte dans les pays
du Sud voire dans le Sud des pays du Nord.

La question du couloir Rhin-Rhéne se pose bien par rapport a ce
contexte d’espace et de réseau européen de 12 pays qui couvrent aussi
bien les régions septentrionales de 'Espagne et de I'ltalie que celles de la
mer du Nord.

Dans l'analyse des flux actuels de marchandises les couloirs Rhin-
Rhéne seront appréhendés comme un maillon d’un réseau qui peut jouer
un role dans la structuration méme de ce réseau.

Cette approche, qui se précise progressivement dans des travaux de re-
cherche tels qu'ils sont menés par exemple au LET, a une double
conséquence.

1. Les couloirs Rhin-Rhéne doivent étre positionnés dans I'analyse par
rapport 4 d’autres maillons du réseau européen et notamment du réseau
Nord-Sud soit comme itinéraires principaux soit comme itinéraires
alternatifs.

f'lp_) Cf article Rcvue des Transports Mars-Avril 1989 :  les transports ct Iintégration de
urope du Sud dans le marché européen” - C. REYNAUD, S. BENARD e colloque
Euro cargo 2 Stuttgart de Févricr 1989 (C. REYNAUD)

COLLOQUE RHIN-RHONE LYON OCTOBRE 1989



138

Perspectives de la demande

ECHANGES NORD - SUD

Source TRANSCEE
L I1talie | Espagne ]
I 6 949 718 4 755 950
France
E 15 768 879 4 866 460
i 8 743 274 2 723 036
RFA
13 13 719 175 2 350 254
i 2 670 662 3 144 568
Benelux
E 5 685 241 1935 175
| 2 725 206
Royaume-Uni
E 3 076 909
| 1 738 395
1talie
E 1 043 438
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Tres vite, il apparaitra dans une telle démarche que Pinfrastructure
n'est pas toujours le principal facteur structurant d’un réseau et que
Porganisation des transports notamment 3 partir des points nodaux a un
role fondamental. L’évolution des types de produits transportés, les
exigences de la demande pour la rapidité et la fiabilité logistique, la
multiplication des techniques plurimodales ont renforcé ce réle de noeuds
de centres d’organisation technique et parfois commerciale.

L’étude des infrastructures et leur interconnexion est de plus en plus
liée a celle de I'exploitation et de la circulation sur les réseaux.

2. La vocation d’un couloir et en particulier celle du couloir Rhin-
Rhéne ne peut étre appréhendée que globalement pour I'acheminement
des voyageurs et des marchandises.

Au niveau de la demande, les perspectives pour ces deux types de trafic
se conjuguent pour éclairer la décision de réalisation d’un ouvrage celui
d'un tunnel de base avec des navettes pour les voyageurs et les
marchandises.

Mais ces trafics s'opposent aussi lorsque sont envisagées des mesures
restrictives soit pour permettre un passage plus facile et plus sir des
voyageurs 3 certaines périodes de pointe, soit pour, au contraire, envisager
un frein au développement de la mobilité des voyageurs et assurer une
bonne fluidité des marchandises comme cela est envisagé en Hollande.

De plus, il faut souligner que les perspectives intéressantes de
développement du transport de marchandises a vitesse élevée, qu'il
s'agisse de transport combiné, voire de messagerie ferroviaire a I’échelle
européenne, secteur naissant qui devrait exploser dans les années a venir,
ne font que renforcer les interdépendances entre transports de voyageurs
et marchandises dans I’analyse des réseaux et de leur fonction.

Dans I'exposé suivant, Roger MARCHE et Philippe TARDIEU ont
développé une démarche paralléle pour les voyageurs et dans la mesure
du possible 'outil commun de la base des trafics de NEA a été utilisé ;
cette base présenta l'avantage de recouvrir dans une méme structure
origine/destination I'ensemble de I'Europe aussi bien pour les voyageurs
que les marchandises.

Mais cet outil qui est construit 2 partir d’un travail lourd d’intégration
de trafics observés et d’estimations de flux avec des modéles de type
“gravitaire” reste toujours difficile & mettre a jour dans la mesure ol peu
de statistiques sont disponibles.

11 faut aujourd’hui étre conscient du probléme capital que constitue le
manque actuel de statistiques sur les flux européens. La disparition
d’informations d’origine douanire au sein de la CEE ne peut qu’aggraver
une telle situation. Il existe de formidables besoins d’informations dont les
coiits resteraient d’ailleurs toujours trés faibles par rapport aux enjeux
financiers de la construction de réseaux européens. La création d’une
véritable base de données européenne, élaborée a partir d’enquétes de
transport spécifiques, devient aujourd’hui une action prioritaire.

Les données statistiques utilisées dans cet article proviennent alors
d'origines diverses : statistiques nationales sur les transports ou bien
statistiques douanigres internationales telles qu’elles sont collectées dans
la base de donnée COMEXT. Elles ne permettent pas en général des
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estimations trés fines de zones a zones entre les pays européens. Ainsi
pour les couloirs Rhin-Rhone, il sera en général difficile de faire des
affectations précises sur un itinéraire particulier tel que celui qui passe
entre Besangon et Mulhouse.

L’approche développée doit étre essentiellement considérée comme
une approche plus générale "des couloirs Rhin-Rhone” vus dans une
perspective d’ensemble des échanges Nord-Sud, entre la Vallée du Rhone
et une grande artére "centre Europe”.

1. LES VOCATIONS DES COULOIRS RHIN-RHONE A TRAVERS
L’ANALYSE DES FLUX : UN COULOIR DE TRANSIT EUROPEEN

L’analyse actuelle des flux montre que la vocation des couloirs Rhin-
Rhone devient essentiellement une vocation de transit.

1.1. La vocation nationale des couloirs Rhin-Rhéne

Les flux interrégionaux susceptibles d’utiliser les couloirs Rhin-Rhéne
peuvent étre évalués 2 partir de la base de données SITRAM de 'O.ES.T.
Ces flux sont reproduits par mode dans le tableau qui retrace les échanges
entre les régions du Sud de la France et I'Alsace.

On trouve ainsi pour ces couloirs prés de 4 Ml de t dont 55 % sont
acheminés par route, 44 % par le fer et environ 1 % par la voie d’eau. Les
flux les plus importants s'établissent entre la région Rhone-Alpes et
I'Alsace pour environ 1,5 Ml de t puis entre I’Alsace, la Bourgogne et la
région P.A.C.A. pour prés de 0,8 Mi de t. On remarque que pour la région
Bourgogne la part du fer est assez faible. Cette situation s’explique par le
fait que les échanges s'effectuent sur des distances assez courtes. Pour des
régions plus éloignées du Languedoc et du Midi-Pyrénées, cette part
devient supérieure a celle de 1a route.

1.2. L’acheminement du commerce extérieur frangais par les couloirs
Rhin-Rhéne.

La base de données SITRAM fournit également les flux du commerce
extérieur frangais susceptibles de transiter par le couloir Rhin-Rhéne.

Pour ce faire, ont été sélectionnés les flux émis et regus par le Sud de la
France qui transitent par les différents points frontieres de 'Est mais aussi
par ceux du Nord de la RF.A. Cette couverture générale permet
d’apprécier I'importance des passages actuels par les couloirs Rhin-Rhéne
que I'on retrouvent essentiellement par les points frontires de I'Est de la
France. Elle permet ainsi d’évaluer I'importance des flux passant par le
Nord qui pourraient éventuellement se rabattre sur les couloirs Rhin-
Rhéne dans I'hypothése ot ils devraient faire I'objet d’'une amélioration
substantielle de 'offre.

En englobant dans le Sud de la France non seulement la région Rhone-
Alpes et les régions de PACA, Languedoc-Roussillon, Midi-Pyrénées et
Aquitaine mais aussi la Bourgogne, le Limousin et I'Auvergne, on trouve
des flux d’échanges avec la RF.A. de l'ordre de 54 Ml de tonnes. Ce
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EXPORTS REGIONS SUD
Points H -R -

e o aut hlnl Bas-Rhin I Lorralne l Nord l .s'uls::: l Total l
:Route 600 695 651 282 6 2 233
err 30| 238 209 37 8 522
!

“W 1 24 21 13 59

Totat

; 631 956 881 332 13] 2 814
IMPORTS REGIONS SUD

Points Haut-Rh -
oointe u ln! Bas-Rhin | Lorraine I Nord ] Suisse Total
‘Route 589 517 536 329 8 1 980
Fer 2 113 361 29 2 506
W

[} ] 68 35| 0 104

Total 591 630 965 394 2590 2 590
Source SITRAM OEST
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chiffre représente environ 13 % de I’ensemble des tonnages échangés avec
I'Allemagne qui atteignent au total 43 Ml de t (en comptant il est vrai les
échanges de produits pondéreux des régions frontalieres de I'Alsace et de
la Lorraine).

Sur ce total de 5,4 Ml de t le chemin de fer assure une part modale
inférieure 2 20 % : on retrouve la difficulté du fer a s'imposer face a la
route dans des relations internationales qui supposent une plus grande
interdépendance dans I'exploitation des réseaux. La part trés modeste de
la voie d’eau, de l'ordre de 3 % s’explique en partie par une offre limitée
en terme de gabarit dans les liaisons entre la R.F.A. avec le Sud de la
France.

En ce qui concerne la répartition entre les points de passages
frontaliers, il est important de noter que les départements du Haut-Rhin
et du Bas-Rhin drainent 52% de ce trafic dans une proportion assez
comparable pour des importations et des exportations dailleurs assez
équilibrées avec 2,6 et 2,8 M1 de tonnes respectivement.

La Lorraine, avec environ 34 % des passages vers I’Allemagne et dans
une moindre mesure le Nord avec 14 9% des passages drainent alors une
proportion non négligeable de ces trafics. Dans le premier cas un axe
direct de Dijon vers Metz est trés certainement emprunté. Dans le
deuxiéme cas, il reste difficile de faire la part des trafics qu'empruntent
des itinéraires contournant, 2 partir du Sud-Ouest, le Centre de la France
et celle de ceux qui remontent directement vers la frontiere belge a partir
de la vallée du Rhone pour atteindre le Nord de la R F.A.

1.3. Les trafics de transit, notamment entre ’Espagne et la R.F.A.

Les trafics de transit sont d’une maniére générale beaucoup plus
difficiles a saisir dans la mesure ot ils ne font pas en Europe Fobjet
d’enquétes systématiques. Seules des enquétes ponctuelles sont réalisées a
loccasion d’étude de rentabilité d’une infrastructure. Sur le point de
passage privilégi¢ de transit espagnol, 2 la hauteur du péage de
Montpellier, il faut mentionner les observations réalisées par la Direction
Régionale de 'Equipement du Languedoc.

Une approche globale des enjeux de transit Nord-Sud pour la France
ne peut s'effectuer qu'a partir des données du commerce extérieur. Ces
données sont traduites en nomenclature de transport dans la base
TRANSCEE (cf. annexe). Avec cette source, les échanges en 1986 entre la
R.F.A. et PEspagne, hors produits pétroliers, s’élevent asSMldet.

Une analyse fine, par produits, a partir de TRANSCEE permet alors
d’expliciter la logique économique des échanges entre les pays européens
et de mesurer leurs conséquences aussi bien en terme de tonnage que de
valeur des produits.

Cette analyse montre la spécificité des relations entre la R.FA, et
I'Espagne avec notamment dans le sens Sud-Nord un flux de prés de 1,2
Ml de t de fruits et légumes et dans le sens Nord-Sud, tonnages
importants, des produits liés a I'activité sidérurgique et métallurgique.

Les statistiques de transports fournies par les organismes européens,
partir des sources nationales sont beaucoup plus agrégées et conduisent 2
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Points de passage en France des Echanges Routiers de la RFA

Nord

e Trafic dans los deux sens }

B Trafics avec la France
Trafics avec lEspagne
B Trafics avec Male
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NORD LORRAINE

ALSACE TOTAL

Entre le Sud de la “Francs et I'Allemagne

2234|

Exports de la France 281 653 1294
Imports de la France 329 537 1106 41:18?,
dont vers la Bourgogne 566

vers Rhdne-Alpes 1532

Transit trangais vers ['‘Espagne

COLLOQUE RHIN-RHONE

478
Imports de la RFA 296 381 792 1
g:)%rts 280 258 675 121;
Total 2 sens 269
Transit frangais vers [ltalie
Imports de la RFA 0 55 93 150
Exports 0 40 93 1;2
Total 2 sens 2
Total
{mport de la RFA 577 1089 2179 3862
Export de la RFA 609 8356 1874 3340
Total 2 sens 1186 1924 4053 7202
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une estimation de 2,1 Ml de t en 1986 pour les trafics routiers entre la
R.F.A. et 'Espagne et 2 0,8 MI de t pour les trafics ferroviaires, le reste
étant acheminé par voie maritime.

Dans le cas particulier de la RFA, des données plus précises peuvent
étre obtenues a partir des exploitations statistiques de la Zihlkarte qui
était remplie jusqu’en 1988 lors du passage de la frontiére allemande par
route. Ces sources renseignent également sur le transit en France lié au
commerce extérieur allemand en précisant les points d’entrée et la sortie
du territoire. Elles fournissent par région en Allemagne non seulement les
échanges avec la France, mais aussi les flux de transit 2 travers la France
générés par I'économie allemande.

Les principaux résultats d’exploitation de la Zihlkarte sont aujourd’hui
intégrés dans la base SITRAM de 'O.E.S.T. et ont pu étre utilisés pour
préciser les itinéraires A travers le territoire frangais de "transit allemand".
Il en ressort comme pour le commerce extérieur franco-allemand une
prédominance des points de passages alsaciens mais aussi I'importance,
non négligeable, des passages par la Lorraine qui ouvre une voie directe
vers I'Allemagne du Nord.

Les passages par la frontiere du Nord sexpliquent plus
particuliérement par I'existence de trafics qui sortent de I'Espagne par la
frontiere d’Iroun et contournent le Massif Central.

Ainsi, au total, les flux transitant par les couloirs Rhin-Rhone
s’élevaient pour la route, en 1987, A prés de 2 Ml de t en trafic intérieur, 4
Ml de t en trafic lié au commerce extérieur frangais et un peu moins de 2
Ml de t en transit international si 'on ajoute aux échanges entre 'Espagne
et 'Allemagne d’autres trafics de transit plus limités.

Il apparait donc au regard de ces chiffres que les trafics routiers
internationaux représentent dans les couloirs Rhin-Rhone une trés forte
proportion, bien supérieure 2 leur moyenne nationale pour laquelle les
relations interrégionales sont prépondérantes.

La part de transit international est elle aussi une des plus élevées du
réseau national.

1.4. Les évolutions tendancielles ne peuvent que renforcer la vocation du
transit international des couloirs Rhin-Rhéne.

Dans un article récent de la Revue "Transport”, il avait é1é montré que
I'impulsion donnée aux transports par I'intégration de I’Europe du Sud et
plus particulierement de IEspagne avait un caractére durable et
irréversible.

De 1977 a 1986 les marchés routiers de la France au sein de la C.E.E.
avaient connu une croissance de 50 % a I'import et de 38 % a I'export. Le
marché qui a le plus progressé est celui des échanges entre la France et
’Espagne qui a augmenté respectivement de 96 % a I'importation et de
133 % a I'exportation en tonnage. Les analyses récentes sur la période de
1986 a 1988 montrent que cette tendance n’a pas faibli.

Les évolutions constatées sur les relations entre I'Espagne et la R.F.A.
qui est son premier partenaire commercial sont comparables.
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Plusieurs effets se sont cumulés et vont dans le sens d’'une
intensification des relations avec les pays du Sud aussi bien pour la France
que pour la RF.A.

Ces effets ont été analysés a partir :

- d’une croissance supérieure dans les pays du Sud de 'Europe,

- d’une croissance supérieure de leur commerce extérieur,

. d’une ouverture actuellement plus rapide de leur économie sur
Pextérieur,

. dune réouverture rapide du commerce extérieur, notamment de
I'Espagne, vers les pays européens.

Dans les analyses récentes de I'LF.O. de Munich sur les relations entre
la R.F.A. et 'Espagne on retrouve que les trafics routiers entre ces deux
pays auront progressé de plus de 1 Ml de t entre 1987 et 1989 pour passer
de 2,7 Ml de t a plus de 3,7 Ml de t. Le rythme de progression est de
Pordre de 15 %.

La croissance des trafics sur les relations par route entre la France et la
RF.A., qui représentent la majeure partie des échanges sur longue
distance, est plus faible bien qu'elle atteigne des pourcentages élevés : elle
a été de 'ordre de 8,5 % entre 1984 et 1987 pour les régions du Sud, selon
la source STTRAM, et I'LF.O. de Munich I’estime pour 'ensemble de la
France légérement supérieure 4 10 % entre 1987 et 1989.

Ainsi sur I'axe routier entre le Rhone et le Rhin le trafic de transit
international routier devient comparable & celui de Pacheminement du
commerce extérieur frangais qui était déja lui-méme plus important que
celui des échanges nationaux entre les régions.

2. LES COULOIRS RHIN-RHONE DANS DES ITINERAIRES
ALTERNATIFS DE L’ITALIE VERS L’EUROPE DU NORD.

Les flux de trafics Nord-Sud qui sont actueliement les plus importants
en Europe et historiquement les plus anciens s’observent entre I'ltalie
d’une part, la RF.A. et les pays du Nord de I'Europe d’autre part, 2
travers la Suisse et ’Autriche.

Ces flux de transit qui sont de I'ordre de 15 Ml de t a travers ces deux
pays sont principalement orientés vers le chemin de fer en Suisse et
franchissent par route le Brenner en Autriche.

Entre la France et Iltalie le franchissement des Alpes s'effectue
essentiellement 2 travers les tunnels du Mont-Blanc et du Fréjus et par la
route chtidre, et, pour le fer, a travers le tunnel de Modane.

La répartition du commerce extérieur Franco-Italien entre ces
différentes voies est la suivante : 5 Ml de t pour le tunnel du Mont-Blanc,
4 Ml de t pour le tunnel de Modane, 3,7 Ml de t pour celui de Fréjus et 2,3
Ml de t pour les routes cotieres. Le col de Montgenéve dans les Hautes-
Alpes, plus difficile d’accés, n’enregistre qu’un trafic de 400 000 t.

Les trafics de transit international de ces différents points frontieres
sont plus difficiles 3 connaitre en raison du manque d’information

statistique sur les
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, flux de trgnsit. Ces flux concernent des relations entre I'ltalie et
I’Espagne, mais aussi la majeure partie des relations entre I'ltalie et les
pays ,c_iu Nord de I'Europe et en particulier I'Angleterre et le Bénélux.

l._,lmportance des enjeux en termes de tonnage peut étre apprécié a
partir de la base TRANSCEE ainsi que par les données fournies par la
CELl\t{eT, obter}ues (aj pa;rtir des sources nationales.(2)

s questions du franchi é
cont étrgitement it chissement des Alpes et des échanges Nord-Sud

Elles sont d"actualité avec les restrictions imposées en Suisse, les
Eroblémes d’environnement soulevés non seulement en Autriche et 'dans
lgnsemble de I'Europe, les décisions attendues sur des grands projets
Qm'frastructures. La constatation d’'un passage de plus en plus difficile et
[ex1§tqnce 'de prévisions de trafics qui continuent de croitre 2 un rythme
élevé inquiétent particulierement les autorités italiennes qui voient se
femer leurs perspectives de débouchés de leur économie vers le nord. La
faiblesse de leur organisation maritime ne leur permet pas, 4 cour.t et
moyen terme, de trouver de ce c6té une solution alternative suffisamment
crédible.

Plusxeur_s é;udes ont été récemment effectuées sur les prévisions de
trafics aussi bien au niveau de la C.E.E., de la Suisse pour I'étude de
?;r(c}é%s)alpmes, et de I'ltalie dans le cadre du Plan Général de Transpor\t

Avec des hypothéses moyennes de croissance situant 'augmentation du
PIB aux alentqurs de 2 2 3 % les trafics Nord-Sud continueront de croitre
’ Pour la Spnsse, cette croissance s’établira entre 0,5 et 4,1 % de 1985 'a
I’an 2000 puis entre 1 % et 2,2% jusqu’en I'année 2010, moins en fonction
;ies scénarii d’offre retenus. Il est alors intéressant de comparer ces taux &
éatécg:sls;n;; observée en Suisse du trafic de transit de 1970 a 1985 qui a

De 1990 a 2005, voire 2010, il est donc certain que P'offre Suisse ne
pourra satisfaire 3 la demande dans de bonnes conditions : au-del3, la
réponse dépendra des décisions d’investissement qui requiérent entre’ 12
et 15 ans pour la réalisation.

En ltglle on constate que le trafic international Nord-Sud se développe
plus' r'apldement que les trafics intérieurs sur longue distance et les
prévisions pour les traversées de I'arc alpin donnent une croissance de 100
% de ss_a 2000 et 200 % de 85 a 2010, soit respectivement un doublement
e’t un triplement des trafics 4 un taux qui passerait progressivement de
lordre de 4,7 % 2 3,7 % en fin de période. Il n'est pas rare en Europe de
rencontrer de tels taux de croissance de l'ordre de 4 % dans les
perspectives établies sur les axes internationaux les plus porteurs.

En tout état de cause, il semble donc difficile que la croissance de
trafic & travers les Alpes n’augmente pas globalement d’au moins 2 % par
an, entrainant, avant 2005, une augmentation des flux d’au moins 50 %.
Méme avec une telle hypothése, trés pessimiste pour les perspectives des
éghaqges intra-européens, I'acheminement Nord-Sud semble pouvoir
difficilement se réaliser puisqu’il ne peut étre envisagé avant cette date

(2) Cf. sourcc TRANSCEE pour les trafics t i e
et source CEMT pour les tra‘f,'?ﬁ entre pays pgﬁ&‘n?ggi Fcarr produils en tonnages et valcurs
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une réalisation majeure d’infrastructures. La situation actuelle ne pourra
quempirer dans les années 2 venir sans une réorganisation majeure de la
circulation des flux.

Dans ce contexte, une réponse "frangaise” suppose tout un ensemble de
conditions qui ont des conséquences sur les réseaux situés plus au Nord de
la France, et en particulier sur les couloirs Rhin-Rhone.

Ces conditions sont :

- ’amélioration du passage de la région Rhone-Alpes a Turin

- la structuration du réseau A haute performance pour 'acheminement

international dans PEst de la France, et notamment pour le mode -

ferroviaire

- l'organisation dans le Nord-Est de la France d’acheminements qui
drainent un trafic des pays de la Mer du Nord vers I'ltalie

Les conséquences en termes de trafics de transit de marchandises
d’'une amélioration d’un passage alpin sont considérables. Le trafic
terrestre entre I'Italie, ' Angleterre et le Bénélux, a &té estimé & 12 Ml de t
en 1986. Le trafic correspondant entre la RFA et I'Italie s’éléve pour les
deux modes routier et ferroviaire 2 20 Ml de t.

Réciproquement, il est aussi certain que I’hypothése d’une
infrastructure performante sous le Gothard peut étre attractive pour
ensemble de ce trafic de transit y compris pour une partie non
négligeable du commerce extérieur franco-italien du Nord-Est en
particulier si de meilleures relations sont établies entre la Suisse et la
France.

Mais un transit par la région Rhone-Alpes ne peut étre attractif par
rapport A une artére Centre Europe que s'il existe, plus au Nord, un
réseau suffisamment structuré, notamment dans I'Est de la France.

Les couloirs Rhin-Rhéne ne deviennent certes qu'un maillon d’un
ensemble plus vaste dans lequel il faut inclure des liaisons plus directes de
la Lorraine vers la Bourgogne afin de drainer 2 partir d’'une artére Nord-
Est les flux en provenance de la Manche.

Un deuxiéme axe majeur qui apparait alors est celui qui relie Dijon a
Metz.

1l faut alors noter qu’une telle structuration dans Est permet, sur le
plan des infrastructures ferroviaires, de mieux utiliser des installations qui
ont connu, avec le déclin de la sidérurgie, une baisse d’activité.

En outre, elle fournit le contournement d’une région parisienne
saturée, la Lorraine et I’Alsace se retrouvant 2 I'intersection des flux Est-
Ouest et Nord-Sud.

Plus au Sud en régions Bourgogne et Rhone-Alpes, les réseaux
autoroutiers s’achévent progressivement. Mais les trongons pour de
nouvelles artéres ferroviaires de trains & grande vitesse restent a préciser,
notamment dans I'optique d’une desserte Nord-Sud, suffisamment directe
vers les principaux passages alpins.

Dans les choix a faire, 'hypothése d’un tunnel de base entre Lyon et
Turin présente I'avantage d’améliorer, & I'échelle européenne, aussi bien
les échanges Nord-Sud que ceux du pourtour méditerranéen.

Ainsi, la question de vocation des couloirs Rhin-Rhone dans des flux
Nord-Sud entre I'Italie et le Nord de I'Europe doit se traiter dans un cadre
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beaucoup plus large d’aménagement des réseaux dans I’Est de la France,
et, en particulier, des réseaux ferroviaires.

D_a-ns un tel schéma global, les couloirs Rhin-Rhéne ont une vocation
s;’)éclflque.de liaison tournée essentiellement vers I'Allemagne au c6té
d un axe situé plus au centre, dont le role essentiel serait de drainer sur
des itinéraires situés plus 2 'Ouest, un ensemble de flux partant des pays
bordant la Manche vers I'ltalie.

Le .maillage. des réseaux dans cette zone n’est d’ailleurs pas
nécessairement identique pour la route qui se scinde au-dela de Dijon vers
le Nord et le Nord-Ouest et pour le fer dont les flux seraient
probablement plus concentrés autour de Metz et Nancy.

On en arrive 3 une approche plus globale, qui ne peut se limiter aux
seules infrastructures car elle doit intégrer également les aspects liés a
I'articulation des points nodaux et 4 'organisation du transport.

. Rhin-Rhéne dans un réseau de service

La vocation d'un axe quelqu’il soit, et en particulier celle des couloirs
R!nn-Rhéne, ne peut se déterminer uniquement par rapport a un réseau
dinfrastructures, et ceci pour plusieurs raisons.

- T_out d’abord, parce que le transport en soi n'est pas en général un
ob}ectlf spfﬁsant pour le développement d’activité des régions traversées,
méme s'il permet de rentabiliser par des péages la construction des
infrastructures ; il peut méme parfois étre perqu de maniére négative, ainsi
que le montrent de nombreuses manifestations en Europe.

- Ensu1.te, parce que le transport n’est pas uniquement une question de
la c:rculatlon sur un "maillon” mais qu’il est avant tout une organisation de
chaines et de réseaux dont le passage sur un maillon n'est que la
conséquence ; ce sont ces activités qui créent le plus de valeur ajoutée.

Ce§ remarques trés générales, qui deviennent des banalités, prennent
un reh'ef particulier dans les relations a longues distances, notamment
lorsqu’il s’agit de relations Nord-Sud qui mettent en communication des
poles p[us éclatés, des entreprises plus dispersées.

Plusieurs exemples particuliers peuvent rapidement étre évoqués dans
ce sens.

- L'importance d’une offre de transport combiné dans les couloirs
Rhm-RhQne, et en particulier d’une offre a grande vitesse

) _Les distances, I'importance de la concentration des flux concernés
militent pour ce type d’organisation plurimodale. Ses avantages sont
désormais bien connus pour I'environnement, la sécurité et il semble bien
qu’une bonne organisation de transport combiné sur un axe de ce type, a
l’échelle.européenne, est susceptible d’entrainer des réductions de coits
non négligeables par rapport au transport routier international.

En outre, il faut rappeler que le franchissement de barriéres naturelles
aura en amont un effet structurant, dans la mesure o leur passage par fer
est envisagé. La constitution de réseau de transport combiné se coordonne
alors avec celle de réseau  grande vitesse pour les voyageurs.

Les autres éclairages qui peuvent étre donnés se situent tous en
général dans le prolongement d’une telle organisation plurimodale.

- L’aménagement de chaines de pré et post acheminement portuaire.
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De nombreux grands ports européens sont desservis sur longue
distance par des trains complets de conteneurs qui permettent des
organisations logistiques trés performantes.

L’Italie et I'Espagne ont compris ces enjeux et souhaitent développer
de véritables réseaux nationaux de plates-formes multimodale. Les plates-
formes développées en France s’articulent avec celles des pays voisins.

Mais en ce qui concerne le pré et post acheminement portuaire, il faut
aussi rappeler que le transport terrestre n'est qu'un élément du
fonctionnement d’une chaine qui inclut le passage portuaire et la desserte
maritime.

Les débouchés maritimes constituent alors un trafic potentiel
important pour les couloirs Rhin-Rhone si les ports de la Méditerranée
peuvent améliorer leur posmon par rapport 2 ceux de la Mer du Nord et
offrir un débouché maritime plus compétitif non seulement aux régions
frangaises mais aussi 2 I'’économie italienne et  celle du Sud de la RFA.

- Le transport de denrées périssables sous température dirigée

L’analyse des trafics par type de produits de la base TRANSCEE
montre I'importance de ces types de trafics pour des flux susceptibles
d’emprunter les couloirs Rhin-Rhéne, notamment dans les échanges entre
Ia RFA et I'Espagne.

- Le transport de produits chimiques

Comme dans le cas précédent, il s'agit de trafics spécialisés pour
lesquels les techniques de transports combinés se précisent et s’affirment
dans de tels couloirs fortement marqués par les échanges de produits
chimiques.

- Les transports de groupage et de messagerie rapide

1l s’agit 12 d’'un marché en trés forte expansion dont le chiffre d’affaire
global en Europe pour les relations internationales peut étre estimé de
'ordre de 25 Md de Francs.

Ce marché européen n’est pas pour autant trés structuré et une offre a
grande vitesse peut &tre particulierement attractive.

Une évaluation plus précise de ce potentiel nest cependant pas trés
aisée ; une approche réalisée 2 POEST (cf Annexe 2) consiste 2
individualiser dans la base TRANSCEE les flux d’échanges Nord-Sud
pour lesquels la valeur unitaire des produits est suffisamment élevée. Ces
produits peuvent supporter un colt de transport plus élevé en contre-
partie d’une vitesse d’acheminement supéneure

Cette premiere approche réalisée 2 partir d’un "filtre" de 5000 écus par
tonne devrait étre affinée en segmentant de maniére plus précise les flux
ainsi sélectionnés.

A travers I'analyse du couloir Rhin-Rhéne se pose en fait la question
de I'équilibre des échanges 2 travers 'Europe dans les relations Nord-Sud.
A cet égard, la saturation de l'artere Centre Europe qui va du
Royaume-Uni au Nord de I'ltalie a travers la Hollande et la RFA donne
une opportunité de rééquilibrage des flux Nord-Sud ; mais il faut qu'il
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s’effectue dans de bonnes conditions et soit créateur de valeur ajoutée plus
que de nuisances.

En fait, la question des couloirs Rhin-Rhdne ne se pose plus
uniquement dans le cadre de la mise en communication de deux triangles
situés au Nord et au Sud de I’Europe : le delta du Rhéne et du Rhin.

Elle se pose dans le contexte beaucoup plus large de I'intégration de
I’Europe du Sud et des échanges de transit a partir de I'ltalie et de
I’Espagne ; les solutions doivent étre adaptées a cette nouvelle approche
qui montre notamment tout l'intérét du développement des transports
combinés.
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ANNEXES

Annexe 1: Exploitation des données CEMT (Source Transports des
différents pays)

Annexe 2 : Exploitation de la base de données TRANSCEE (flux par
produits entre les différents pays - distribution des tonnages suivant leur
valeur)

Annexe 3 : Echanges Nord-Sud de produits agricoles et de marchandises
diverses .

Annexe 4 : Principaux flux de denrées périssables et produits alimentaires
(Source TRANSCEE )

Annexe S : Exploitation Zihlkarte (flux routiers)

"Annexe 6 : Exploitation SITRAM
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ANNEXE 1

Résultat de 'enquéte sur les sources statistiques sur les trafics
internationaux utilisés par les pays de la CEMT

Le groupe d’experts statisticiens de la CEMT a collecté auprés des pays
membres des données sur les flux de transport de marchandises de pays a
pays, chargés et déchargés ; pour le mode ferroviaire, et pour le mode
routier avec deux critéres : véhicules nationaux seuls, tous véhicules. Pour
le fer et pour la route - tous véhicules - on disposait done, pour les pays
ayant répondu, de deux mesures du méme flux par le pays de chargement
et par le pays de déchargement. Les mesures étaient parfois sensiblement
éloignées. Par exemple, pour le chemin de fer, et pour 1986, les flux de
Suisse vers la République Fédérale d'Allemagne, sont estimés a 1,05
Millions de tonnes, pour la RFA, et 0,6 Millions de tonnes pour la Suisse.

Le groupe d’experts a donc mis sur pied une enquéte sur les sources
statistiques utilisées dans le but de discerner les différences de méthodes
de mesures suceptibles d’impliquer ces écarts.

Les principaux résultats de cette enquéte sont les suivants :

Pour le rail, 1a plupart des pays utilisent la source "chemin de fer" a
I'exception des pays scandinaves qui utilisent la source douaniére.

La plupart des pays utilisent bien la notion de pays de chargement et
de déchargement, a I'exception des pays scandinaves et de la-Suisse qui
utilisent la notion d'origine ou de destination commerciale de la
marchandise.

La Suede ne comptabilise pas les trafics frontaliers (moins de 10 km).

Tous les pays considérent les trains sur ferry comme du ferroviaire, 2
'exception des Danois, des Néerlandais et des Britanniques, qui les
considérent comme un transport maritime.

Les Britanniques, les Belges, les Danois et les Scandinaves donnent le
poids net, les Néerlandais, les Suisses, les Britanniques et les Frangais les
poids bruts.

Pour la route, tous véhicules, les pays utilisent la source douaniére, a
I'exception de la RFA qui exploitait la Zahlkarte.

Seuls, la RFA, la France et le Portugal disposent réellement du pays de
chargement ou de déchargement, les autres pays n’ont que l'origine ou la
destination commerciale. Les trafics frontaliers sont inclus, sauf pour la
France (dans une limite de 25 km) et la Suéde (dans une limite de 10 km).

Seuls la RFA, la Belgique et les Pays-Bas intégrent les chargements et
déchargements (en particulier dans les ports) de marchandises en situation
de transit douanier.

Les Belges, les Portugais et les Britanniques considérent le Ro Ro
comme du maritime, et non comme du routier.

Tous les poids sont nets, sauf pour les Belges et les Néerlandais.
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ANNEXE 1
ANNEXE 2
1986 ECHANGES NORD-SUD
LES TRAFICS NORD-SUD HORS PRODUITS PETROLIERS (NST3)
(en millions de tonnes)
(par mode terrestre)
TTALIE ESPAGNE _ 'Q
ToTAL | R Rail TOTAL Route Rai ‘
Import 6912 s221 1691 3699 3508 193 g%
FRANCE 3
Expont 12534 6224 6310 3933 3760 173 3
1 11445 8001 7832 7266 368 l:
import 8709 6441 2268 1448 ° 1116 332 ‘
RFA
Export 12108 6877 5431 1468 1025 441
20817 13118 7699 2914 2141 773
Import 2101 1083 1008 513 404 109
BE.GIUE
Export 3202 1816 1386 485 448 37
5303 2909 2394 998 852 146
import 1432 1002 430 528 490 36
HOULANDE
Export 2910 2193 7n7 550 845 H
4342 3185 1147 1076 1035 41
Import 1186 1142 44 659 - 659
K.
Y Export 906 858 48 313 - N3
SOURCES : TRANSCEE, QEST
2092 2000 92 872 972
SOURCE : CEMT
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ANNEXE 2

LES TRAFICS SUD- NORD HORS PRODUITS PETROLIERS (NST3)
(en millions de tonnes)

ANNEXE 2

CH.REYNAUD : Situation actuelle des flux de marchandises

VOLUME ET NOMENCLATURE NST

(Base de données COMEXT en Nomencisture NST)

157

LES ECHANGES NORD-SUD : PAR PRODUITS EN TONNAGE ET

ECHANGES DE LA FRANCE AVEC LITALIE PAR CHAPITRES EN 1986

PRODUITS EXPORTATION!
milllers Ecu | mililers Ecu
Chapitre 0 5.4 508 954 2 870 47§
dont 0O 2,0 6 121 960 592
a1 6.2 88 4909 975 557
03 0,48 257 286 60 041
Chapitre 1 g.11 724 660 1 689 816
dont 17 2.3 9 647 233 738
Chapitre 2 103 0,61 371 14 106
Chapitre 3 1 398 8.15 442 814 171 819
Chapitre 4 1 457 8.49 6 958 211 353
Chapitre 5§ 1 850 10,78 859 819 1 057 151
Chapitre 6 1 426 8.31 330 027 127 642
Chapitre 7 116 0,68 18 058 17 687
Chapitre 8 1 409 8.21 891 907 1 366 866
Chapitre 9 1758 10,25 11 339 556 6 977 988
dont 91 312 1,8 1 434 010 1 906 986
TOTAL 9 720 832 100,00 17 167 80 100,00 15 121 122 14 304 S04
T. hors pétrole 8 949 718 71,49 15 768 879 91,85 14 678 308 14 133 085
ECHANGES DE LA FRANCE AVEC L'ESPAGNE PAR CHAPITRES EN 1986
(Base de données COMEXT en Nomenclsture NST)
PRODUITS IMPORTATIONS EXPORTATIONS
tonnes | % ton tonnes * tonnage
Chapitre 0 1 310 985 22,90 1 119 71§ 20,61
dont 00 3 195 a,086| 16 069 0,30
o1 5 098 0.09] 581 707 10,89
03 1 188 785 20,7 18 049 0,33
Chapitre 1 285 044 4,98 435 713 8.02]
dont 17| 136 950 2,38 43 263 0,80
Chapitre 2 365 0,01 35 687 0,66
Chapitre 3 968 062 16,91 566 208; 10,42
Chapitre 4 648 686 11,33 942 219 17.34
Chapitre 5§ 398 802 6,97 €21 614 11,44
Chapitre 6 633 222 11,06 187 817 3,46
SOURCE + TRANSCEE Chagitrs 7 148 624 2.6 82 925 1,53
Chapitre 8 324 41 5,67 661 342 12,17
Chapitre 9 1 00S 809 17,87 779 427, 14,35
dont 91 372 227] 6,50 322 587 5,94
TOTAL 5 724 012 100,00 5 432 668 100,00 § 318 132 4 968 BS7
T. hors pétrole 4 755 95 83,09 4 866 460[ 89.58' § 183 S04 4 882 545
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ANNEXE 2 ANNEXE 2

ECHANGES DU ROYAUME-UNI AVEC LTTALIE PAR CHAPITRES EN 1986
(Base de données COMEXT en Nomenciature NST)

ECHANGES DU BENELUX AVEC L'ITALIE PAR CHAPITRES EN 1988
(Base de données COMEXT sn Nomenciature NST)

PRODUITS IMPORTATIONS MPORTATIONS|EXPORTATIONS; T PRODUITS IMPORTATIONS EXPOATATIONS EXPORTATIONS
tonnes % lonnage milllers Ecu miillers Ecu tonnes |%long q milllers Ecu milllers Ecu

Chapitre 0 308 743 9.80; i6.5 Chapitre 0 487 834 13,08 629 286 014 739 632
dont 0.0¢§ 0.0 dont  OQ{ 178 0,00 137 §91 215 276

01 968 447 3.0 15,5 01 243 1 8,50 1 65 774 1 80¢|

03 185 026 5.2 0,02 1 486 03 172 380 4,81 83 126 311 57 445

Chapitre 1 83s 1 20,15 1.54 275 204 Chapiire 1 263 48 7,08 895 333 844 1 996 241
dont 17 59 1.89 0.04 2 925 dont 17 10 61 0,28 78 2 3| 59 479
Chapitre 2 0,01 0.08 630 Chapitre 2 23 0,00 41 3 4 488
Chapitre 3 428 13,83 60,96 §70 354 Chapitre 3 1 068 333 28,5 4 075 124 044 593 884
Chapitre 4 . 1 0,03 2,12 62 S99 Chapitre 4 14 687] 0,3 32 537 0,33 4 897 28 711
Chapitre 5 235 7.4 4,96 208 353 282 229 Chapitre S 272 7.28] 1 418 778¢ 14,51 225 149 803 449
Chapitre & 349 11,10 3.4 92 104 38 342 Chapitre & 454 73 12,16 208 o0S1 2,13 140 326 23 040
Chapitrs 7 52 121 1,65 0,0 8 740 1 218 Chapitre 7 48 47 1.3 19 7 0.20 6 194 7 455
Chapitre 8 250 7.9 3.5 396 788, 800 584 Chapitre 8 345 4 9.2 1 038 863 10,64 445 094 1 271 900
Chapitre 9 a1 28,3 8.76 5 395 833 2 841 533 Chapitre 9 783 6 20,9 1 402 814 14,37 4 331 681 4 103 643
dont 91 112 3.5 0,88 508 183 280 255 dont Ot 122 91 3.2 150 748 1,54 467 167] 1 020 720
TOTAL 3 151 614 100,00 7 880 752 100,00 6 911 484 5 105 677 TOTAL 3 738 995 100,00 $ 761 04§ 100.00 5 897 237 9 573 453
T. hors pétrole 2 725‘ 206 86,4 3 076 909 39.04 6 847 818 4 535 323 - |T. hors pétrole 2 670 662 71,43 5 685 241 58,24 5 773 193 8 979 565

ECHANGES DE L'ITALIE AVEC L'ESPAGNE PAR CHAPITRES EN 1986
(Base de données COMEXT en Nomenciature NST)

ECHANGES DU BENELUX AVEC L'ESPAGNE PAR CHAPITRES EN 1986
(Base de données COMEXT en Nomencisture NST)

PRODUMS IMPORTATIONS PRODUITS IMPORTATIONS EXPORTATIONS IMPORTATIONS|EXPORTATIONS]
tonnes | % tonnage tonnes mitliers Ecu | milllers Ecu |

Chapitre 0 9.58, 2,0 Chapitrs 0 482 538 11,66 139 900 6,76 245 413 122 017
dont 00 0.0t 0.0 dont 00| 15| 0,00, 34 778 1,68 209| 51 995

o1 42 206 0,0 01 26 967 0,65 9,01 7 272 23s

03 2.7 1 104 0.0 03 433 272 10,47, 7 0,38 210 658 4 737

Chapitre 1 8.3 45 68! 2,9 Chapitre 1 155 160 3,75 149 7.23 139 149 178 076
dont 17| 0,2 1 043 0,07 905 dont 17| ss 622 1,34 40 1,96 10 354} 12 234
Chapitre 2 0.0 3 750 0.24] Chapitre 2 53 0,00 47 2,31 10 2 979
Chapitre 3 329 521 15,9 495 339 32,19 39 230 Chapitre 3 994 859 24,03 133 6.43 133 833 23 818
Chapitre 4 50 630 2.4 10 450f 0,68 9 147 2 83s| Chapitre 4 772 581 18,66} 34 16,4 2¢ 391 34 41
Chapitre 5 148 759) 71 186 463 12,12] 118 619 134 053] Chapitrs § 220 6! 5,33 480 23,2 186 735 231 637
Chapitre 6 460 91 22,29 82 841 5.38 49 250 29 978 Chapitre 6 601 451 14,53 24 1,16 38 250 7 620
Chapitre 7 87 592 4,24 112 248 7.29 7 385 9 324 Chapitre 7 76 $60 1,85 175 8,48 8 806| 19 309)
Chapitre 8 329 143 15,92 210 723 13,69 240 08| 217 07s Chapitre 8 595 817 14,39 283 13.72] 228 068 378 238
Chapitre 9 290 571 14,08 359 061 23,33 1 310 421 1935 217] Chapitre 9 239 758 5.79) 293 14,17 975 309 1 075 155
dont 91 88 277 4,27 64 68 4,20} 462 434 300 434 dont 91 95 585 2,31 48 2,32 365 544 241 112
TOTAL 2 067 916 100.00] 1t 538 777] 100,00 2 160 980) 2 501 449 TOTAL 4139 4271 100,00 2 068 243] 100,00 1 979 961 2 071 259
T. hors pétrole] 1 738 395 84,07] 1 043 438 67,81 67,81 2 444 219 T. hors pétrols| 3 144 588 75.87] 1 935 175| 93,57 1 846 128] 2 047 443

SOURCE : TRANSCEE SOURCE : TRANSCEE
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ANNEXE 2 ANNEXE 2

ECRAHGEB DE LA RFA AVEC LITALIE PAR PRODUITS EN 1986
{Base de donm: COMEXT an Ncmmmun iis‘f} DISTRIBUTION DES TONNAGES DES PRODUITS BOHANGE!

ENTRE UALLEMAGNE BT LTTALIS SELON LEUR VALEUR

TPRGOUNS TMPOHTATIONS
. tonm?s L % lganaoe #500 -
Chapitrs © 1§28 256 18,61 4000 4
domt 00 36l 0,00 9,3
01 79 824 0.81 0.3 3500 4
a3l 1 201 234 12,2 0.2 1060 4
Chagitre 1 gg8 017 9.88 2 514 18,1
dont 17 13 081 6,13 34 0,2 2500 4 B impon
Chapitre 2 3z o000 1§47 C14,0
Chapitrs 3 1 050 441 10,7 143 1,0 2000 B expont
Chapitra ¢ ag. 388 087 1 M®y L IRE 1500
Chapilrs § 1 585 16,190 1 447 10,4
Chapitra § 1 968 18 14,261 228 8.8 1900
Chapitre 7 214 441 2,19 28 1,7 .
Chapitre 8 853 991 8,720 188t 18,88 s
Chagitre 9 £ 083 797 21,071 1 8et 13,43 o4
dont 91 32t 820 3.2 308 2.871 50100 100 - 800 K00 - 100G 100« 5000 -pivs 5000
TOTAL g 783 71 100,00 13 862 951 100,000 17 768 S69 20 143 237
T hors patrole] 8 748 27 89,27 13 718 178 98,96 - 17 596 832 20 08§ 310
ECHANGES DE LA RFA AVEC UBSPAGNE PAR CHAPITHES EN 1986
{Base du donndes COMEXY en Nomencisiure NST)
CPRODUITS EXPORTATIONS IMPORTATIONS|EXPORTATIONS]
_ lonnas Lmilitters . Eeu | milliers Eou
Chapitre 0 198 538 83 525 a7 175 540
dant 09 23 581 0.9 257) 48 003
[HE 34 8,00 314 2t
a3 7.4 825 9,03 488 372 1788
Chapitre 1 41 58 8§ 2.3 174 336} 7O 783
dort  17) 9.1 5 584 2.2 834 5 383
Chagatrs 2 a.1 47 03] 1.9 To1 £ 434
Chapitre 3 624 B5B 18,8 22 464 8,9 74 187 11 868
Chapitre 4 172 38 §,18 39 4§75 1,68 14 988 7 548
Chapitrs 5 405 908 12,12 813 342 34,2 257 018 488 947
Chapitrs § Sogrt 788 8.1 37 668 1.5 57 723 24 470
Chapiire 7 B4 943 2,54 130 725 351 9 817 11 829
Chapitre 8 304 820 3,11 364 148] 15,34 229 381 SHT BAS
Chiapitre 8 374 182 Y18 63 2 27,98 2 018 111 & pag 507
dent 91 133 218 3,98 218 13 9,19 | 8§80 773 1097 888
TOTAL 3 347 &94] 100,000 2 373 218 100,00 3 361 497 8 700 369
T: hors pétrole] . 2 723 036 81,34F 2 950 254 59,03 3 287 319 § 688 S03
SOURCE + TRANSCEE
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ANNEXE 2

DETRBUTION DES TONNAGES DES PAODUITS ECHANGE!
ENTRE LALLEMAGNE ET LESPAGNE SELON LEUR VALEUF

1400

B import

n aRpart

o 80 - 100 100 ~ 500 00 - 1000 Y000 - S00Q  plus 8000
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ANNEXE 3

ECHANGES NORD-SUD PAR TYPE DE PRODUITS

Las wrafics agricoles de {"Europe du Nord
- vers PEurope du Sud
{en milliers de tonnes)

Les trafics agricoles de PEurope du Sud
vers I"Eyrope du Nord
{en miliiers do ronnes)

LiRAPHI

Les trafics de marchandises diverses
de PBurope du Nord
vers PEurope du Sud
{en milliers de tonnes}
.

Les trafics de marchandises diverses
e UEurope du Sud
vers VEurope du Nord
fen mitliers de tonnes)
.
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ANNEXE 4 ANNEXE §
PRINCIPAUX FLUX DE DENREES PERISSABLES

REP
ET PRODUITS ALIMENTAIRES ARTITION REGIONALE DES ECHANGES ROUTIERS DE LA

RFA AVEC LESPAGNE TRANSITANT PAR LA FRANCE

En tonnage i I"exportation

Produic ickuages Pays cspertaiewsy | Pays parsessires Rang Exporuasions Ring Exporations 1
anes a% puilliers ECU| en = “
penses alimestaires périssables ou E
wi-perissables RFA lnalie ] 200 ™0 (5] b3 1719490 [
gumes frais ou congeiés e fruis (rais Pan-8as RFA 2 LTI 619 1] b 902 240 L 3
gumes (rais ou congeiés et fruits (rais Espagne France 3} 1M S53 16 562 694 L Berlin (Quest)
aréc alimcocaires perissablet ou
ai-périsiables Panr-Bas RFA 4 tur0f st ] s, 1.1
wumes {rais ou congelés ¢ (ruics fras Espagne RFA s LigssTIst 43 2 @ wri 1
fomes frais o cosgelis & it frass alie RFA ‘ vigm] o1 3 sl nr ‘
gomes frais on comgeles er fruirs (rus Espagne Rovewne-Uni 7 moz| o ¥» Wi | 09!
pomes frais ou congeies e fruies fras Pays-Bas Boig. +Lux. [} [+ $21] u @ 195 91 0.5
Teées almenitices pemsabics ow :
ri-pésissables 'M France Tatie 9 59 315 b4 4 959118 (R
wrées ki ires périssables ow i i estphalie
si-peritsables RFA Pays-Bas i 365 328 u z 176 348 L3 ! Rhenacie-W
b 1 fax Cichnages N}y wi 1481303 | 3.0
tal cxportations de praduits périssabies P
o b CEE WUy 1008 TT387 49 | 1000 |
ree : TRANSCEE - OEST
a Importations de la RFA en provenance dEspagne
B exportations de ta RFA vrs 'Espagne
1cm = environ 150 000 tonnes
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ANNEXE 5

REPARTITION REGIONALE DES ECHANGES ROUTIERS DE LA
RFA AVEC LA FRANCE

Beriin (Cuest)

Bade-Wurtemberg

’3 Iimportations de la RFA en provenancs de la France
¥ Expontations ce la RFA vers ta France
1cm = environ 900 000 fonnes
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ANNEXE 5
Importations allemandes | Exporlations all Imp i frang Exportations frangaises

avec Espagne avec [Espagne avec la RFA avec la RFA
Bade-Wurtemberg 272 146 204 555 2 664 503 3 335 844
Basse-Saxe 57 184 90 434 634 012 544 644
Bavidre 189 637 145 194 992 019 1t 119 108
Berlin (ouest) 30512 7 140 48 813 107 533
Bréme 21 148 12 070 122 268 107 682
Hambourg 77 364 32 063 151 062 251 214
Hesse 162 834 104 035 567 342 800 861
Rhénanie-Palatinat 90 125 157 116 1288 337 1 566 398
Rhénanie-Westphalie 492 606 393 251 2 977 560 3 020 334
Sarre 58 749 58 173 2380019 1963 036
Schiaswlig-Holstein 25 604 12 863 143 397 146 289
Total RFA 1 477 909 1 216 954 11 969 332 12 962 949
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ANNEXE 6
COMMERCE EXTERIEUR DES REGIONS SUD AVEC LA RFA
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ANNEXE 6

TRAFIC INTERREGIONAL SUSCEPTIBLE D’EMPRUNTER LE
COULOIR RHIN-RHONE
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ANNEXE 6
POINTS DE PASSAGE DES ECHANGES ENTRE LE SUD DE LA
FRANCE ET LALLEMAGNE
Source CEMT
Fer
EXPORTS
Points Haut-Rhin | Bas-Rhin Lorcraine Nord Suisse l Total J

frontidres et Sud

Rhdne Alpes 20 67] 38 3 5 131
Bourgogne 1 59 35 4 9 98
Umousin 0 ] 0 Q [+} 0
Auvergne [} 8 7 0 [} 15
Aquitaine 1 14 27 28 [+] 69
Midi-Pyrénéey ] 14 5 2 3 24
PACA 3 49 685 1 1 123
Languadoc g 28 33 0 0 51
Total 30 238l 208 37 8 £22

IMPORTS

i "::i'r;t:r" Haut-Rhin | Bas-Ahin | Lorraine Nord i:nss:: I Total J
]

tthnoAlpes 1 43 221 2 0 267
| Bourgogne ] 9 52 1 o 62
:Limousin 0 3 5 Q 0 7
Auvergne o] 14 10 1 0 26
|Aquitaine Q 7 21 25 0 §3
IMidi-Pyrénees ¢ 6 9 0 ] 15
iPaca 1 17 26 0 0 45

Languedoc 0 15| 15 0 1 32
ITO(al 2 113 361 29 2 506
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ANNEXE 6
POINTS DE PASSAGE DES ECHANGES ENTRE LE SUD DE LA
FRANCE ET LALLEMAGNE
Source CEMT
Route
EXPORTS
Paint: - - i i
fronltl;:ru l Haut-Rhin | Bas-Rhin Lorraine Nord f'uésuze I Taotal I
I
Rhéne Alpes 300 204 179 21 2 706
Bourgogne 53 85 68 34 0 240
-Limousin 8 s 8 12 1] 33
Auvergne 28 42 30 18 0 118
Aquitaine 6 75, 89 107 1 2738
Midi-Pyrénées 9 49 29 45 1 133
PACA 141 149 154 23 0 463
{
itanguedoc 55 85 96 21 1 258
Total 600 694 653 281 5 2 234
IMPORTS
Points Haut-Rhin | Bas-Rhi i i
oot I as in I Lorraine l Nord Suisse Total
'ith Al
! ne Alpes 223 218 59 6 928
:Bourgogne 57 107] 44 1 32§
iijcmsin 14 12 14 5] 46
I
|Auvergne 35 39 32 s 120
Aquitaine 49 43 106 ] 209
:Midi-Pyrénée: 27| 22 40 0 107
PACA 81 72 32 1 252
Languadoc 31 24 13 1 97
Eal 589 817 537 329 8 1 983
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PERSPECTIVES DE LA DEMANDE DE VOYAGEURS

Roger MARCHE (INRETS)
Philippe TARDIEU (NEA)

1. INTRODUCTION

La présente communication s’efforce d’avancer de premiers ordres de
grandeur de la demande pour des TGV empruntant les deux liaisons
nouvelles qui sont I'objet de ce colloque : la liaison Rhin-Rhéne
proprement dite et la traversée des Alpes entre la France et I'Italie.

Nous indiquerons d’abord les caractéristiques générales de Ioffre de
TGV avec ces liaisons nouvelles, pour les principales relations origine-
destination qui seraient desservies.

Puis nous examinerons la situation actuelle des déplacements de
voyageurs sur ces relations, en tenant compte des différents modes de
transport. Nous verrons que les statistiques disponibles, a partir des
différentes sources, sont loin d’étre précises !

Enfin nous nous livrerons 2 un exercice de prospective a I'horizon
d’une génération humaine, soit au voisinage de ’'année 2010. Cet exercice
ne pourra fournir que de premiers ordres de grandeur, que nous espérons
néanmoins intéressants pour illustrer les enjeux de I'extension du réseau
européen de TGV. En effet :

- d'une part, il est bien difficile d’estimer les tendances futures a long
terme de I'évolution des échanges, 4 offre ferroviaire inchangée sur les
liaisons considérées;

- d’autre part, les modeles qui sont susceptibles de fournir une
estimation relativement précise de la demande pour les TGV sur ces
relations nécessiteront des délais de mise en oeuvre, et méme des
adaptations de caractére relativement fondamental pour tenir compte de
nouveaux produits TGV : trains de nuit, produits "transport plus séjour”.

2. CARACTERISTIQUES GENERALES DES LIAISONS
NOUVELLES PAR TGV

2.1. Les fonctions assurées dans le réseau européen
Les travaux d’autres ateliers du colloque permettront de discuter de la
cohérence a rechercher pour I'extension du réseau européen de TGV, au
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double point de vue de sa fonction de transport et de son réle a long terme
dans les stratégies d’aménagement de ’espace européen.

Nous indiquerons simplement ici que les deux liaisons étudiées au
cours de ce colloque viennent assez naturellement a l'esprit pour
compléter le réseau, frangais et européen, de lignes nouvelles & grande
vitesse dont la création est pratiquement décidée et la mise en service
prévue avant 2000. En effet :

- ces "coups partis" concernent essentiellement des liaisons radiales
avec Paris, qui sont 2 la fois interconnectées au voisinage de Paris et
prolongées A Détranger (Royaume-Uni, Benelux, R.F.A., Espagne via
Barcelone);

- lorsque nous regardons une carte en relief, nous sommes fascinés par
le grand couloir naturel allant de la Méditerranée a la Mer du Nord et
constitué par les valiées du Rhone, de la Saéne, du Doubs et du Rhin: le
maillon Rhin-Rhéne permet de réaliser un grand axe Nord-Sud, de la
R.F.A. A la Méditerranée occidentale;

- la traversée des Alpes franco-italiennes, reliant la région Rhone-
Alpes a Turin, correspond au prolongement vers I'ltalie du réseau TGV
décrit précédemment : cette percée met en communication I'ltalie avec la
fagade atlantique de 'Europe, de la Péninsule ibérique au Benelux.

2.2. Les péles desservis

Si les fonctions des deux liaisons envisagées sont ainsi bien définies, les
études permettant de définir les tracés restent 2 effectuer. Nous renvoyons
4 la communication de Michel WALRAVE "Les projets ferroviaires sur le
couloir Rhin-Rhéne". Dans la présente communication nbus
considérerons que :

- la liaison Rhin-Rhéne proprement dite relie I'Alsace et la Franche-
Comté 2 Rhone-Alpes tout en desservant la Bourgogne; rappelons que la
liaison Mulhouse-Dijon permet également de prolonger le réseau radial
vers la Suisse;

- la liaison transalpine Lyon-Turin dessert les principales villes de
Rhéne-Alpes (Chambéry, Grenoble), peut étre raccordée & Annecy et a
Geneve, et est raccordée au réseau méditerranéen (Vallée du Rhéne, Sud
de la France et Péninsule ibérique).

2.3. Les temps de parcours

Avec les deux liaisons envisagées, Lyon, noeud d’un réseau a grande
vitesse 2 4 branches, serait A (temps de parcours entre gares par trains
directs) :

- 1h30mn de Marseille, de Montpellier et de Turin; moins de 2h de
Paris et de Bile ; 2h de Strasbourg;

- 2 h 30 de Nice, moins de 3h de Lille et de Milan ; 3h de Barcelone;
3h30mn de Francfort et de Bruxelles; moins de 4 h de Londres.

Sur ce réseau, les temps de parcours actuels avec des trains classiques
seraient réduits de 50% environ.
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3. SITUATION ACTUELLE DE LA DEMANDE DE VOYAGEURS

3.1. Les relations origine-destination concernées

Les relations desservies par les TGV empruntant les liaisons
considérées pourront dépendre de loffre ferroviaire sur dautres
itinéraires possibles du réseau européen de TGV. Néanmoins les
"hinterlands" de chacune des deux liaisons peuvent étre déterminés, au
moins en premiére approximation, sans qu'il soit nécessaire de faire des
hypothéses trés précises sur l'offre ferroviaire.

Pour la liaison Rhin-Rhéne (Cf. fig. 2) :

- les relations intérieures 3 la France concernent les échanges entre
I'Alsace, la Franche Comté, la Bourgogne et Rhone-Alpes et ceux entre
les trois premieres de ces régions avec le Sud de la France (de I'Aquitaine
4 Provence Alpes Cote d’Azur); les échanges entre la Lorraine et les
régions citées doivent étre examinées soit dans I'hypothése de l'utilisation
du TGV Est entre la Lorraine et Strasbourg, soit dans hypothése de
I'amélioration de la ligne entre la Lorraine et la Bourgogne; toutefois, les
relations entre I’Alsace ou la Lorraine et le Sud-Ouest pourraient utiliser
le réseau radial (TGV Est et TGV Atlantique);

- rappelons que la liaison Mulhouse-Dijon permet également de
prolonger le réseau radidl via Dijon vers la Franche Comté et le Sud de
I'Alsace, ainsi que vers la Suisse;

- les relations entre la France et I’étranger sont, outre celles desservies
par le réseau radial vers la Suisse : les relations entre le "Nord de
I'Europe” (la RF.A. sauf peut-étre la Baviére, éventuellement le
Luxembourg, les pays scandinaves, certains pays de I'Est) et les régions
frangaises citées précédemment (Franche Comté, Bourgogne, Sud de la
France), sauf peut-étre celles entre le Sud-Ouest de la France et le "Nord
de I'Europe” a partir de Cologne, qui pourraient emprunter le réseau
radial; les relations entre la Péninsule ibérique et le Nord-Est de la France
(Bourgogne, Franche Comté, Alsace et Lorraine), sauf peut étre
I'utilisation du réseau radial pour le Nord-Ouest de la Péninsule ibérique;

- les relations de transit international sont : les relations entre le "Nord
de I'Europe” et la Péninsule ibérique, sauf peut-étre 'utilisation du réseau
radial pour le Nord-Ouest de la Péninsule ibérique; les relations avec la
Suisse par le réseau radial via Dijon, qui concernent principalement les
Iles britanniques et la Belgique.

Pour la liaison tramsalpine (Cf. fig. 3), comme il a été dit
précédemment :

- sont concernées toutes les relations internationales entre I’Italie (et
d’autres pays de la Méditerranée orientale) et la fagade atlantique de
I’Europe) (Péninsule ibérique, France a I'exception de PACA 2 I'Est de
Marseille, Iles britanniques, Belgique, Pays-Bas);

- les relations entre la fagade atlantique et les zones des Alpes qui
seraient desservies.

Notons que les relations concernées par les deux liaisons envisagées
sont pratiquement indépendantes entre elles : les seules relations
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susceptibles d’utiliser les deux liaisons (liaison Rhin-Rhone proprement
dite et liaison transalpine) sont celles entre I'Ttalie et le Nord-Est de la
France et le Luxembourg, car nous considérons que les relations entre
I'ltalie et la R.F.A. utiliseront plus naturellement les axes européens Nord-
Sud a travers la Suisse et I'Autriche.

3.2. Les sources statistiques

Nous rappellerons briévement les sources, dont la plupart sont 2
diffusion restreinte :

- les flux entre régions, tous motifs, sont relativement bien connus pour
le train et Pavion a partir des statistiques "commerciales”, malgré les
problemes posés par les correspondances et l'utilisation des transports
terminaux sur des distances élevées;

- les flux de déplacements internationaux par la route ne sont estimés
directement que par des enquétes aux frontieres (IPS - International
Passenger Survey - du Royaume-Uni; enquéte "Frontiéres 1982" de la
Direction frangaise du Tourisme); des efforts ont ét¢ faits pour estimer les
flux entre régions (IPS 1986-1987, enquéte “Frontieres 1982") mais
subsistent des problémes d'itinéraires et les résultats relatifs aux autocars
sont trés aléatoires;

- les enquétes évoquées, des enquétes auprés des voyageurs 2
Poccasion d’études de grands projets (TGV Paris Sud-Est, lien fixe
transmanche, TGV Paris Bruxelles Cologne Amsterdam) et des enquétes
auprés des ménages ont Pintérét de fournir les caractéristiques des
voyages (motif du voyage, durée du voyage, composition du groupe de
voyage et, éventuellement, présence de plusieurs étapes avec leur
localisation, la durée du séjour, le mode d’hébergement) et les
caractéristiques démographiques et socio-économiques des voyageurs €t
de leurs ménages.

La premiére synthése des sources statistiques disponibles, au niveau de
I'Europe, a été effectuée dans le cadre de I"Action COST 33" (1). Ainsi
ont été estimés des flux annuels de voyageurs entre régions, compte tenu
du mode de transport et du motif du voyage, en s’appuyant sur des
"modeles”, du type "gravitaire", pour "désagréger” les flux entre pays.

L’amélioration et la mise 2 jour , pour 'année 1982, de cette "base de
données” a été effectuée par le NVI (faisant maintenant partie du N.E.A.)
: Cest le "T.A.S.C. System" (Transport infrastructure Appraisal System for
the evaluation of Community interest) (2).

C’est a partir de cette base et de modeles de demande dérivés de ceux
de I'Action COST 33 qu’a été réalisée, par DFVLR, INRETS et NVI,
pour la CCE, la premiére évaluation économique d’un réseau européen de
TGV (3). La figure 1 illustre le découpage des 14 pays européens (13 pays
de 1a CEE, Autriche, Suisse) en 108 zones. La Base TASC 1982 fournit
des estimations du nombre annuel de "trajets origine-destination” entre ces
zones, compte tenu du motif principal du voyage et du mode de transport :

- sont distinguées : les voyages professionnels ; les voyages personnels
de courte durée, c'est-a-dire avec moins de 4 jours d’absence du domicile ;
les voyages professionnels de longue durée, dits voyages de vacances ;
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_ - en fait, il existe 5 catégories de voyages : les voyages personnels
tiennent compte du fait que le ménage est "motorisé” ou "non motorisé";

- les modes de transport sont : le train, I'avion, la voiture et I'autocar ;

- ce qui conduit & 19 "matrices origine - destination”, compte tenu du
motif du voyage et du mode de transport, 'autocar étant négligé pour les
voyages professionnels ;

- notons que la base TASC 1982 ne concerne que 11 pays car les
données concernant I'Espagne, la Gréce et le Portugal n’étaient pas
disponibles.

Cette base a été améliorée par le NEA (base VISION : extension a
I’Espagne, au Portugal, a la Gréce; révision des flux routiers), notamment ;

-a loccasion de I'étude "Evaluation communautaire d’une ligne
ferroviaire 3 grande vitesse entre Barcelone et la frontiére frangaise”,
effectuée en 1987-1988 par le NEA pour les Chemins de fer catalans (4) ;

- la base relative aux échanges intérieurs a la R.F.A. et entre la R.F.A.
et les autres pays (5).

L’harmonisation des données existantes et le recueil de données
nouvelles progressent conformément aux recommandations de I’Action
COST 305 (6).

. Le présent colloque a été Poccasion d’accélérer I'analyse des
différentes sources de données statistiques qui ont été rappelées au début
de ce paragraphe 3.2 et qui sont en cours de collecte et de traitement,
notamment dans le cadre du modele MATISSE (Cf. Annexe 2 et
bibliographie 7).Mais les délais n’ont permis qu’une premiére analyse par
mgde_ de transport, sans tenir compte des motifs des voyages, pour les
principales relations concernées par les deux liaisons présentées ici. Les
comparaisons font apparaitre de larges incertitudes dans I'estimation des
flux interrégionaux ; car les résultats valent ce que valent les "modéles de
fiésagrégation". notamment en ce qui concerne lestimation des flux
internationaux a relativement courte distance. Néanmoins, les données
globales, que nous présenterons par la suite, fournissent des ordres de
grandeur généralement concordants pour le train, I'avion et la voiture ; il
n'a pas été€ possible d’analyser la validité des données relatives a 'autocar.

Noqs tenons A remercier ici les administrations et organismes
professionnels, aux niveaux européen, nationaux et régionaux, qui ont bien
voulu nous autoriser a utiliser ces données.

3.3. La demande ferroviaire

Nous résumerons en quelques chiffres les analyses effectuées :

- les déplacements "Nord-Sud" (sur l'axe R.F.A., Alsace, Franche
Comté, Bourgogne, Rhone-Alpes, Espagne) sont estimés a prés de 2,5
millions, pour 1988;

- les déplacements annuels entre I'ltalie et la facade atlantique de
I’Europe sont de 'ordre de 4 millions.

3.4. Les autres modes de transport

En 1982, d'aprés la base VISION du NEA, les nombres de
déplacements sont les suivants (millions) :
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Air Voiture Autocar
Entre (R.F.A. + Danemark)
et Péninsule ibérique 9,3 39 0.8
Entre Italie et
facade atlantique 5,6 93 4,6

4. EVOLUTION PREVISIBLE DE LA DEMANDE A L’HORIZON
2010

4.1, Les facteurs de I'évolution

Nous avons tous le sentiment d’une croissance sensible de la mobilité a
longue distance due a Peffet de facteurs "socio-économiques™ effet de la
croissance du revenu réel, effet de génération. Et effet de ces mémes
facteurs sur la croissance de I'équipement automobile incite 2 cette
croissance de la mobilité. L'analyse des tendances passées serait
certainement trds instructive mais quel travail de bénédictin, non
seulement pour obtenir des données fiables mais pour séparer les effets
des différents facteurs !

En effet : .

- la mobilité ne se mesure pas seulement par le volume des
déplacements au-deld d'une certaine distance, mais plutdt par les
voyageurs-km correspondants; et nous avons le sentiment d’une
augmentation des distances parcourues;

- dans cette évolution passée, I'évolution de l'offre de transport a
nécessairement joué un role : développement du réseau autoroutier,
développement du réseau aérien et évolution du prix des produits
touristiques;

- et nous retrouvons le probléme des "effets de frontieres” dont nous
parlera Hans NUSSER.

4.2. Quels ordres de grandeur peut-on avancer ?

Si nous considérons trés globalement les déplacements en Europe,
correspondant au mélange de motifs professionnels et personnels :

- nous avons le sentiment d’effets de frontiéres de 'ordre de 4 4 5 : une
suppression de ces effets en deux générations (50 ans) conduirait
approximativement 2 un doublement des échanges internationaux pour la
période 1985-2010, soit un taux annuel d’accroissement de P'ordre de 3%;

- le sentiment d’une croissance linéaire au taux actuel d’au moins 5%,
suggéré par I'évolution des "trafics’ routier et aérien conduirait 3 une
multiplication par 2,25 en 25 ans !

Leffet du seul revenu réel, pris en compte dans le modele élaboré par
le NEA pour les Chemins de fer catalans, conduit des tendances
évidemment plus faibles mais significatives. En effet, & offre de transport
inchangée et sans effet de frontiéres, 'augmentation des échanges de 1982
A 2010, apparait de I'ordre de 20 2 30% pour les échanges entre I'ltalie et
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la fggade atlantique de I’Europe, et pour ceux entre la R.F.A. et la
Péninsule ibérique.

S. LA CLIENTELE DES TGV, A L’HORIZON 2010

5.1, L’état des connaissances

L'expérience du TGV Sud-Est est trés instructive : le trafic a été
multiplié par :

- prés de 2,5 sur la relation Paris-Lyon, par suite du gain de temps de
prés de 50% apporté par la ligne nouvelle et du détournement de I'avion;

- 1,30 environ sur la relation Paris-Marseille;

- 1,25 §nviron sur la relation Paris-Dijon.

L’qxphcation de ces résultats n’est pas due aux seuls temps de parcours
'ferrowalres, avant et aprés, car interviennent la structure de la demande
"avant” par motif et par mode et les caractéristiques (temps et prix) des
offres aérienne et routiére. Néanmoins, il est intéressant de mettre en
évidence les élasticités "apparentes” de la demande au seul temps de
parcours ferroviaire : - 1,4 pour Paris-Lyon; - 0,8 pour Paris-Marseille; -
0,5 pour Paris-Dijon.

L’application des modeles de demande (SNCF, INRETS) a des projets
de TGV fournit des enseignements- analogues; par exemple, la situation
sur la relation Paris-Strasbourg avec le TGV Est apparait voisine de celle
sur la relation Paris-Lyon,

Epﬁn, dans une optique 3 moyen terme, il faut tenir compte d’'un
certain "apprentissage” de la mobilité lorsque I'accés d’'une région au
réseau de transport est considérablement améliorée, comme I'a montré la
méthode des "ménages jumeaux" (8).

5.2. La clientéle possible

En attendant la mise en oeuvre de modeles de demande adéquats,
l’augmentation de la demande ferroviaire due aux liaisons TGV
envisagées peut étre appréciée a partir des ordres de grandeur mis en
évidence précédemment :

- croissance i long terme de la mobilité, due notamment 2 la réduction
des effets de frontiéres;

- élasticité de la demande ferroviaire 4 une réduction de 'ordre de
50% des temps de parcours.

. La premiére évaluation d'un réseau européen de TGV (3) avait déja
falt.apparaitre le potentiel de demande élevé pour une ligne nouvelle
Paris-Turin (Cf. fig. 4). L'étude effectuée par le NEA pour les Chemins de
fer catalans supposait également la réalisation d’une ligne nouvelle
transalpine. Volontairement prudente, car négligeant la demande nouvelle
(trafic "induit") qu’il était difficile d’estimer, cette étude a fait apparaitre
une augmentation de plus de 60% du trafic ferroviaire entre I'ltalie et la
fagade atlantique.

Pour la préparation de ce colloque, une premiére application du
modéle MATISSE a été effectuée sur la relation Paris-Milan. Cette
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application est trés sommaire, car le modele n’est pas encore testé sur les
relations internationales et les offres futures (trains de nuit, tarifs aériens)
devraient étre mieux définies. Néanmoins, il apparait que la demande
ferroviaire sur cette relation pourrait étre multipliée par 3 environ.

6. CONCLUSIONS

Résumant les éléments que nous avons présentés, nous voudrions
souligner trois points.

6.1. Des enjeux importants

Les deux liaisons envisagées sont des "maillons manquants” dans le
réseau européen futur de TGV, ce qui signifie :

- que la demande pour ces liaisons peut étre relativement élevée, car
de nombreuses relations origine-destination sont concernées;

- que nous sommes dans des cas typiques d"effet de réseau” :
laugmentation des déplacements ferroviaires due 2 Pamélioration de
I'offre intéresse de nombreux autres trongons du réseau, a prendre en
compte dans les recettes.

De nombreuses relations TGV 2 longue distance sont concernées, pour
lesquelles de nouveaux produits TGV sont A créer : trains de nuit; produits
"rain + séjour” (séjours aux destinations touristiques, circuits avec
étapes).

6.2. Le transport de marchandises
L'utilisation de ces liaisons nouvelles par des trains rapides de
marchandises devrait étre étudiée.

6.3. L’amélioration de la connaissance

Nous avons vu I'ampleur des travaux restant a réaliser pour :

- effectuer une analyse critique des données sur la demande;

- mettre au point les modeles de prévision de la demande sur ces
liaisons et sur 'ensemble du réseau.
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ANNEXE 2 - LE MODELE MATISSE

Dans le cadre du programme de recherche 1989-1992 de 'INRETS, le
modeéle M.ATISS.E. (Modele d’Analyse du Trafic International pour
des Scénarios de Services en Europe) est développé par Olivier
MORELLET et son équipe. Il a pour but d’estimer le trafic international
correspondant a des hypothéses d’état futur des réseaux modaux de
transport a longue distance en Europe.

Dans son état final, le modéle comprendre différents modules,
correspondant aux étapes classiques d’une prévision de trafic.

La fonction du module F.R.LE.D.R.I.C.H. (Fonction de Reconsmuuon
de T'Induction et d’Estimation du Détournement selon une Reégle
d’Individualisation des CHoix) est d’estimer les modifications de demande
pour les transports collectifs (en volume et en structure) consécutive 2 une
modification de l'offre plurimodale de transport 4 une date donnée.

Une version 1 du logiciel FR.ILED.R.LCH. a été élaborée : elle
correspond 3 un calibrage expérimental sur les "données avant et aprés"
relatives au TGV Paris Sud-Est.

Les principales interactions prises en compte existent entre les facteurs
suivants (pour chaque relation origine-destination) :

- pour la demande :

. le nombre annuel de voyageurs par moyen de transport collectif
(train, avion, autocar),

. la répartition de ceux-ci par classe tarifaire (cas du train, notamment);

. la répartition des voyageurs de thaque moyen de transport pour
différents types de jours (jour ouvrable, par exemple) selon les services
existant dans la journée (dont la répartition entre trains de nuit et trains
de jour, pour ce qui concerne le train).

- pour l'offre :

. pour la voiture particuliere, le temps de parcours moyen annuel sur
I’mnéraxre le plus bref,

. pour chaque moyen de transport collectif, le nombre de services par
jour,

. ainsi que (pour chaque service) le temps de parcours,

. le tarif de base, éventuellement majoré d’un supplément,

. les possibilités de correspondance avec d’autres services,

. les heures de départ et d’arrivée aux terminaux considérés.

Le principe mis en oeuvre consiste 4 segmenter la population des
voyageurs des transports collectifs potentiels selon quatre critéres influant
le comportement de mobilité et de choix du mode de transport :

- 1a valeur du temps, donnant le poids des aspects non monétaires du
transport par rapport au prix effectivement payé,

- le moment souhaité pour le trajet dans la journée,

- Pinconfort attribué a la deuxiéme classe par rapport a la premiére
(pour le train),

- les temps de parcours terminaux entre gares ou aéroports et lieux
d’origine ou destination.
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On définit ensuite une loi de distribution des voyageurs prenant
effectivement les transports collectifs selon les différents segments
possibles, pour une situation d’offre fictive dénommée "offre standard".

Enfin, les effets de la modification d’offre considérée sont obtenus en
faisant la somme pondérée des résultats obtenus pour chaque segment, en
supposant que :

- pour une situation d’offre donnée, le mode de transport choisi par les
voyageurs d'un segment est celui qui minimise un codt généralisé
agrégeant les divers critéres de comportement de ces voyageurs, 3 un
faible facteur aléatoire prés;

- en cas de modification d’offre, le nombre de voyageurs du segment
varie comme une certaine fonction des caractéristiques de niveau de
service des modes choisis par les voyageurs;

Cette fonction est telle qu’aprés agrégation de 'ensemble des segments
elie reproduit les effets de la modification d’offre a la fois sur le nombre
total de voyageurs et sur la loi de distribution de ceux-ci selon les
différents segments.
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EFFECTS OF "FRONTIER IMPEDANCE FACTORS"

Hans-Gustav NUSSER
D.L.R.

1. INTRODUCTION

Since the beginning of the last century an extraordinary development of
transport demand is evident. This is a result of industrialization and of
supply of new transport modes which at last made these substantial
changes of economy possible. The growing standard of living changed
living and behaviour pattern ; faster and cheaper transport modes gave the
impulse to see other regions, doing business with partners living farther
away, who are able to offer goods cheaper than in the own region.

Therefore the increasing labor distribution in economy, the
concentration of population in agglomerations with simultaneous
evacuation of rural regions, the demand for recreation for man beeing
daily stressed in professional life as well as the improvement of supply
because of the introduction of rail, car and aircraft can be regarded as the
principle causes for the enormous increase of demand.

All these developments are reflected in the annual growth of per capita
distances travelled by transport modes as seen in Fig.l. Growth rates
between 5 % p.a. and § % p.a. were standard in the past.

These developments shown refer primarily to domestic traffic, because
in the earlier days only a few bordercrossing connections existed. The
development of the different transport systems, especially the railway,
shows that the national states at first considered only the national network.
The results of some analyses show that the existing frontiers in Europe
cause a reduction of the international transport demand as compared with
national relations. This means that traffic flows between two
agglomerations of equal size and attraction on a national relation are
considerable higher than on an international relation, i.e. if a national
border lies between the agglomerations.

Fig. 2 shows the development of the border crossing (international)
traffic compared with the national demand in Germany. Clearly can be
seen that there is a dynamic growth of international demand. Since 1960
the border crossing traffic grew by 200 % compared to 50 % increase of
the national traffic. This could be an indication for a decrease of frontier
factors between 1960 and 1980. Since 1980 there is no further growth of
border crossing traffic in Germany.
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2. THEORY

The ratio between the above mentioned national and international
travel flows can be called “frontier impedance factor” or "frontier factor".
This factor is influenced by several characteristics like topography,
economic structure, culture, language, transport network, regulation
policy, etc, and differs widely from border to border and by travel purpose.

For the different travel purposes (business, holiday and short stay)
personal different characteristics are of importance, depending on which
model relationships have been hypothesized or empirical derived. Whilst
the transport impedance, synonym for travel time or costs, has to be
considered for all travel purposes, the characteristics of trip generation
will be for business travel at first economic factors, for private travel
besides population and income the attraction of holiday or visiting regions.

An exact knowledge about the size and the temporal development of
the frontier factors could offer the possibility to state the progress in the
European integration. Especially for long term forecasts the variation of
frontier factors (decrease, stagnation, increase) leads to different scenarios
of the European evolution, for instance to a future country "Europe” with a
common language and strong economic, cultural and sociological
interfacing and a frontier factor of 1.

If one divides the study region in approximately equal traffic zones, as
this was done in the COST 33-study on European intercity transport [2] or
as it is proposed in COST 305 [13], the next step is to find one or several
national travel flows VAB in relation to the international flow VAC (Fig.
3), for which the choosen travel characteristics (f.i. distance, population
etc) of region B are equal to those of region C. The ratio of the mean of
the flows VAB and the flow VAC is the frontier factor GAC between the
regions A and C.

" An other possibility to calculate the frontier factors is to calibrate a
transport model with national traffic flows and travel characteristics and
use it to calculate the border crossing traffic. The ratio between the
calculated and the real international flow is the frontier factor.

3. AVAILABLE DATA AND POSSIBLE IMPROVEMENTS

The above described methods need an origin-destination traffic flow
matrix for all traffic zones of the study area and for all travel purposes.
Also a set of transport determinating characteristics for all zones should
be available. It must be assured that the data are comparable for all
countries. _

If one is familiar with the data situation in Europe one knows, that the
above mentioned data requirements in the moment cannot be realized.
What chance of success the several activities for data improvement in
Europe will have is hardly to estimate. The Action Cost 305 [13] tried to
contribute to improve the data situation.

The prime objective of COST Action 305 was to contribute to solving
the question :
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"How should the present system of generating travel demand data be
adapted and completed in order to meet the requirements of those who
need and apply data for the purpose of estimating and forecasting
interregional passenger demand ?"

To answer this question at first the Member Countries of COST-Action
305 (Belgium, EC-Commission, Finland, France, Germany, the
Netherlands, Sweden, Switzerland) analyzed which kinds of transport stu-
dies have been worked out in their countries.

3.1. Typology of Studies

Judging from practice in the Member Countries demand studies differ
to a great extent depending on :

- the time scale of the study,

- the geographic extension of the study area,

- the degree of change in transport services under consideration,

- the number of traveller categories and of modes to be considered,

- the degree to which the magnitude and structure of present and past
demand is known, and

- the level of detail required in demand data and study results.

In the light of these criteria, five basic study types of demand analysis

_and forecast have been identified :

1. Status-quo forecasts of global travel, assuming no particular changes
in the transport system.

2. Transport forecasts in relation of investment projects which will lead
to improved or new transport services on some links or on a network.

3. Transport forecasts in relation to proposals to manage or regulate
traffic, e.g. road speed limits or changes of public transport fares.

4. Evaluation of investment projects or regulation policy, for the
transport sector or the public at large.

5. Analysis of transport needs in relation to people’s way of life and the
functioning of economic activities, and comparison of the adequacy of the
transport system of these needs.

In addition to these forecast oriented study types one can identify a
type O : "Knowledge of the existing state of demand", since this knowledge
may be an objective in itself. The status quo is the basis on which forecasts
are made, and a good knowledge of the status quo is often as decisive a
factor in the policy making decision as the forecasting process itself.

3.2. Typology of Transport Demand Data

Demand and demand factor data as used in studies of interregional
passenger transport have been classified into five basic types :

A. Factual data concerning trips made on a given date at a given place
(traffic volume, no. of modal trips, no. of origin-destination (O-D) trips,
no. of journeys, characteristics of users of a particular mode).

B. Factual data describing the effects on demand of a change in
transport supply or in the socio-economic context.

C. Objective data describing mobility opportunities and constraints
within households and companies, taking account of the lifestyle of
households and the organizational forms of companies.
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D. Subjective date on the attitudes and perception of individuals (vis-a-
vis mobility or each form of transport), and the results of simulat@ng
hypothetical situations involving these individuals (e.g. concerning
transport supply).

E. Background data describing the context within which transport
forecasting studies must be carried out.

Except the last data type, which includes primarily socio-economic and
supply data, all other data types have been further subdivided and
specified.

3.3. Availability of Transport Demand Data

For the recommendations of future data collection one need to know
about the availability of demand data in European countries so that by
comparing data available and those needed by study type one will be able
to identify the gaps and discuss the problem of how. to reasonably fill these
data gaps.

Fig. 4a and Fig 4b clearly show that data on traffic volumes in car, rail,
bus and air transport are mostly available while other demand data are
only partly or not at all available. Traffic volumes can be measured
relatively easily - in car travel automatically - so that data banks on traffic
volumes are kept in most countries for a series of years. This is not the
case for data of travel flows between terminals or between origin and
destination zones. Where such data exist they may not be available (as for
instance with data of the transport industry), or they may be available as
estimates whose reliability varies greatly, or they may be incomplete and
as such not very useful. The picture is similar in the case of journey data of
zonal residents and of data of users of modal networks. Data of the type B,
C, or D, that is effects of supply changes on demand, mobility related data,
and attitudinal data, are generally not available in long distance transport.

3.4. Priority List of Transport Demand Data
The idea of a priority list of data is recognizing the fact that in practice
not all the data needed to undertake the demand studies set out in the
matrices can be collected - to recommend those data which seem to be
most necessary in transportation planning at present and in the near future
in order to have them available in data banks when needed.
Knowing of the importance of past studies and based on discussions
about future studies was drawn up this list :
A. Analysis Data
- Annual data of origin-destination flows by mode and purpose, i.e. trip
matrices,
- International flows,
- National flows.
B. Census and Survey Data
- Generation and structural data of purpose-specific journeys of zonal
or national residents, by group of residents.
- Data on changes in demand in relation to a variation of supply, e.g.
annual O-D-flow data by mode and purpose in a before and after
situation.
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- Annual data of public transport terminal-terminal flows, by mode and
with indication of time variation.

- Attitudinal and behavioural data of travellers and non-travellers.

The comparison between data needed and data avairable in inter-
regional travel demand analysis has shown important gaps. Only a small
fraction of all priority data are actually available ; these are primarily data
of traffic and trip volumes of cross sections of modal networks or of total
networks.

3.5. Recommendations for Collecting Demand Data

Following the recommendations regarding data sources to be
established finally it was indicated how these recommendations should be
implemented in Member Countries. As an immediate action, it would
appear advisable to make the best use of all those surveys which have been
carried out over last ten years or so at European national frontiers, in
order to construct an initial data base for use in the short term. The
further recommendations are :.

3.5.1. Setting up of a System of Regular Household Surveys

The main purpose of such a survey is to produce the travel data
elements required to calibrate an analysis model at a level of aggregation
of the origin and destination zones corresponding to that of major regions.
The proposal is to periodically describe and measure the journeys made
over a year by persons resident in each of the 89 "European regions" and
destined to at least one other region.

Zoning systems for applying data should consider integrated
geographical, economic and administrative units, so that transport demand
between these regions becomes a meaningful representation of
interregional activities. The zoning system should be acknowledged by
European countries when applying data. This is particularly the case when
European countries study interregional transport demand on their own
which could benefit other European countries. Therefore the country of
travel destination zoning should be acknowledged, while the country of
travel origin zoning, and the zoning for domestic interregional transport
demand as well, could remain free in their choice provided that the zoning
system complies with the level of (dis-) aggregation of the basic zoning sys-
tem.

As "European regions” or zoning system the NUTS-System
(NUTS=Nomenclature des Unités Territoriales Statistiques) was
recommended because most of the COST 305 involved countries belong to
the EC and the NUTS-System is already used in the EC. The NUTS-Sys-
tem (fig. 5) is an interlocking system of territorial units at three levels. In
principle, each higher level contains the total number of units at the lower
level.

Level 1 comprises the European Community Regions (RCE = Régions
Communautaires Européennes) ; they are the largest units in the NUTS-
System (Fig. 6) with an average population of about 5 Mio inhabitants,
Level 1 covers 64 units within and 25 units outside the EC.
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Level 2 presents the Basic Administrative Units (UAB = Unités
Administratives de Base) and is the principal level for analysis and
decision making (Fig. 7 and Fig. 8). Although the UAB vary in geogra-
phical and population size (2 Mio inhabitants), they present the common
characteristics of being the areas used for the realization of national
regional policies. Level 2 covers 168 units within and 104 units outside the
EC.

Level 3 comprises administrative areas within the UAB (SUAB =
Subdivision des Unités Administrative de Base). This is with an average
population of 0,5 Mio inhabitants the finest level and is used to identify
specific problems or to pinpoint black spots. Level 3 comprises 823 units
within and 1213 outside the EC.

The survey would be carried out by every five years renewing waves,
which would themselves be spread over a period of five years and would
involve 5000 households within this time span. The Member States will
appreciate whether the prefer to adapt surveys currently being carried out
in order to reach this objective, or whether a new survey will be organized.
The estimation of costs of the operation of such a survey will depend upon
its technical organization and the general cost level of the country in-
volved ; a minimum of 100.000 ECU per wave per region should be
considered. The completion of a survey wave for all of the 89 regions of
the NUTS 1 classification would thus imply a total budget approaching at
least 9 million ECU.

3.5.2. Minimum Standardization of (Frontier Passenger) Surveys and
Collection of Traffic Statistics for a Sample of Intemnational Links

The objective is to make the best possible use of surveys carried out for
various purposes, i.e. border crossing travel and to facilitate the future
compilation of a common data base with an agreed minimum level of
standardization.

Apart from the benefit this data could provide for various particular
studies or investigations, it would be possible to extract traffic results from
it for a varied sample of origin-destination links (incl. transients) and these
results could be used to help calibrate the analysis model mentioned
above.

3.5.3. Compilation of Yearly Statistics of Trave! Flows between Terminals in
Rail, Air, and Bus Transport

In rail transport this would involve publishing ticket sales statistics
collected by the UIC. In air transport surveys of passenger at airports and
in flight should be carried out so that information on the true routes of all
passengers could be retrieved. In bus transport the objective would be to
regularly compile matrices of the number of trips originating in a region of
the geographical breakdown for the household enquiries.

3.5.4. Production of Annual Profiles of Daily Traffic Volumes at Frontier
Crossing Points

The possibilities of improving statistics differ according to the mode. In
road transport, there are in general continuous vehicle counts. Profiles
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should be published in a standardized form. In rail transport, the first step
would be to extend to all trains the practice of systematically recording the
number of passengers in a train when it crosses a frontier and to publish
these data in a form consistent with the road data. In air transport, no
special counts need to be taken apart from those already made by the
airlines ; the information should be published in a form consistent with
that already proposed for road and rail.

3.5.5. Establishment of a System for Following up Travel Behaviour before
and after the Completion of a Major Transport Improvement

The data collection system to be set up for this purpose needs to be
defined for each individual improvement scheme, depending on its
characteristics and the financial resources available.

All these surveys and statistics should be coordinated between Member
Countries with respect to zoning, survey sampling, contents of
questionnaires, and interpretation of answers and results. The Commission
of the EC could take a coordinating initiative. We also recommended the
publication of statistics and estimates based on surveys so that the benefits
of the information will increase considerably.

4. ORDER OF MAGNITUDE OF FRONTIER FACTORS

With respect to this situation the only possibility to get an origin-
destination-matrix between the traffic zones is its calculation by means of
models calibrated with the available empirical travel flows. This procedure
possibly leads to the problem, that the frontier factors estimated with
these model data are implicitly determined by the model assumptions.

In the following it will be tried to estimate frontier factors based on
origin-destination-matrices, which were calculated for the EC high speed
rail study [6,8,11] with the COST 33 model (year 1982) and checked for
plausibility with available travel flows.

The matrices are calculated for the travel purposes business, holiday
and short stay personal trips. The countries Belgium, France, Germany,
Luxembourg and the Netherlands are considered.

The traffics zones are defined in such a way that Belgium and
Luxembourg have only one zone each. Therefore, based on the above
mentioned matrices and method of estimation, it is impossible to estimate
frontier factors from Belgium and Luxembourg to the other countries.

The estimation procedure shall be explained with data in Fig. 9 for the
relation Kéln/Bonn - Languedoc/Roussillon.

In considering travel time (+- 15 minutes deviation) as the only
selecting characteristic one can find for the international relation
Koéln/Bonn - Languedoc/Roussillon 14 national relations, i.e. within
Germany, which have a medium traffic flow of 96228 business travellers.
The division of this value by the international flow of 3474 travellers leads
to the frontier factor of 27.7.

If one takes into account the population (+- 10.000 inhabitants
deviation) as the second selecting characteristic the former 14 national
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relations are reduced to 3. With the medium flow of 92 933 travellers a
frontier factor of 26.8 will be calculated.

If the GNP (+- 15 Bill. DM deviation) will be introduced as the third
selecting characteristic remains only 1 national relation. This relation
Koln/Bonn/Schleswig/Holstein with 76621 travellers divided by 3474
international travellers comes to a frontier factor of 22.1.

The introduction of several selecting characterictics considerably
diminishes the national and international relations needed for the
calculation of frontier factors. The example of the region Koin/Bonn and
its connections to France shows that with the selecting characteristic travel
time only there are 19 international and 230 national relations available to
calculate the frontier factor. After addition of population as second
selecting characteristic remain 3 international and 5 national relations. If
the GNP is taken as the third characteristic, the frontier factor between
Kéln/Bonn and France has to be calculated with.only one national and
one international region. .

From this example follows that the traffic zones have to be formed in
such a way that the most possible relations can be taken into account, i.e.
they should have a size and form so that there are the least possible classes
of the characteristics like population, GNP or income and the regions can
be pooled together in homogenous groups.

Fig. 10 shows the results of an estimation of frontier factors for
different travel purposes and the total travel between the countries
Belgium, France, Germany, Luxembourg and the Netherlands. These
values at the first sight seem to be plausible. So are for instance the large
factors for holiday travel from France to the other countries an indication
that the French mainly stay in their own country for holidays. The factors
less than 1 for the short stay personal travel between Germany and
Belgium and Germany and the Netherlands indicate a lot of
bordercrossing weekend travel which occure in reality. Therefore one
cannot deny that there is some kind of plausibility, but whether the
frontier factor for business travel between France and Germany is exact
22.1 that is doubtful thinking about the described data situation. The
estimated values can at best give orders of magnitude of the frontier
effect.

A comparison of the estimated German frontier factors with other
model calculated data of total passenger transport [5,10,15] in Germany
(1975, 1980, 1985) shows similar, but as time series implausible values,
Germany to Belgium (2.7, 2.5, 54), to France (4.0, 3.6, 3.8), to
Luxembourg (21.2, 26.1, 10.1) and to the Netherlands (2.1, 2.6, 3.8). If one
compares these results with Fig. 2 the values of Belgium and France in the
first run seems to be plausible while the values of Luxembourg and the
Netherlands are unlikely. An exact analysis of the data showed that there
are a lot of implausible developments in numbers of trips between 1975,
1980, 1985 on different relations, i.e. these matrices of O-D flows are not
usable for the calculation of frontier factors and there is no answer to the
question : "Do we have a decrease of frontier factors in the last years?"
from these time series.
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The weigthed mean of all frontier factors of all considered countries
for total traffic has the global value 4.7. Similar values are mentioned in
earlier studies.

In the high speed rail studies of Eberlein [1] and Weber [4] first
statements on the order of magnitude of frontier factors already in the
year 1977 have been made. With a simple model the factor 4 was
calculated as the ratio between the national and the international total
travel flows in Central Europe. The factor 12 was mentioned between the
continent and the north of Great Britain. The considerations in these
stl}dles were to estimate the demand potential for a European high speed
rail system with the assumption that an increasing European integration
diminishes the frontier factors.

The effect of a diminution of frontier factors shows the resuits of a
European high speed rail study [11] in Fig. 11 and Fig. 12. In this study
scenarios for the development of international traffic were calculated. A
moderate scenario with normal trend evolution of demand and a
European scenario with a reduction of frontier factors of 20%. A

;::qmp;rison of passenger transport growth for these scenarios is shown in
ig. 12.

5. SUMMARY AND CONCLUSIONS

1. The frontier impedance factor is defined as the ratio between
national and international origin-destination flows between regions which
have the same spatial separation (distance) and relationwise equal travel
generating c haracteristics.

2. For estimating frontier factors empirically derived origin-destination
flow matrices are needed for traffic zones along with respect to travel
generating characteristics.

3.Data available do not suffice these requirements, a correct
estimation of frontier factors is therefore not possible at present.

4. The estimated values can at best give orders of magnitude of the
frontier factor. Furthermore, it must the recognized that the data used are
to a great extent model results and possibly contain frontier factors in an
implicit way. Inspite of these limitations it has been shown that the
comparison of frontier factors which have been derived on the basis of
data coming from different sources yields results which agree rather well,
so that the orders of magnitude of the values estimated can be accepted.

5. The frontier factors are partly rather high, particularly for business
t(avel. They indicate therefore the potential demand which may be
disclosed by diminution of these factors by means of greater economic
involvement and better transport supply.

6. Whether or not the frontier impedance factors have diminished in
thq past has not been proven, since it was not possible to correctly
estimate them and to discern factor value changes over time.
(Theoretically, the degree of temporal diminution of the frontier factors
could be regarded as a suitable measure of advancement in European
integration). :
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7. One cannot expect an improvement of the data situation in the next
future so as to be able to more precisely estimate the frontier factors.
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LES PERSPECTIVES DE DEVELOPPEMENT DES REGIONS
CONCERNEES

PREMIERE PARTIE : PERSPECTIVES D'EVOLUTION DES
GRANDES REGIONS EUROPEENNES CONCERNEES -
Michel FOUCHER, Observatoire Européen de Géopolitique.

DEUXIEME PARTIE : EVOLUTION DES FLUX DANS LES
REGIONS CONCERNEES.
Jean-Claude LASSERRE, Laboratoire d'Economie des Transports.
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LES PERSPECTIVES D’EVOLUTION
DES GRANDES REGIONS EUROPEENNES CONCERNEES

Michel FOUCHER
Observatoire Européen de Géopolitique

Se pose d’emblée une question de méthode, celle de la délimitation des
"régions concernées”, puisque selon la réponse apportée a la notion de
“régions concernées” se dessinent des configurations différentes pour les
couloirs Rhin-Rhéne dans I'espace européen. Question de fonctions et
d’échelles.

1. UNE DEFINITION "INTERNE :
UN ENSEMBLE LINEAIRE GEO-LOGISTIQUE

Pris dans une acceptation restreinte, ces régions sont celles traversées
par les dits couloirs, de Rotterdam A Marseille, donc les régions riveraines
des deux fleuves (et de la Sadne).

Ainsi délimité, cet espace étroit regroupe une guinzaine de "régions"
administratives, depuis la ZuidHolland et la NoordHolland jusqu’a ia
Provence (Cote d’Azur) en passant par Rhdne-Alpes, la Bourgogne, la
Franche Comté, I’Alsace, le Baden-Wiirttemberg, le Rheinland-Plalz et le
Nordrhein-Westfalen, a2 quoi il convient d’ajouter le canton de Bale
(terminus de la grande navigation fluviale).

Soit environ cinquante cinq millions d’habitants, dont la moitié en
République Fédérale Allemande. Donc, 16 2 17 % de la population de la
CEE (plus 2 (Suisse et Autriche). En termes de PIB, selon mes
estimations, les régions riveraines du Rhin-Rhdne produisent de I'ordre de
700 milliards de dollars par an, soit 18 2 19 % du PIB des Douze plus
Deux (dans ce calcul, on a affecté les 3/4 du PIB des Pays-Bas, la moitié
de celui de la RFA, 10 % de celui de la Suisse et le 1/6 de celui de la
France).

C’est donc prés d’un cinquiéme du PIB des Douze (plus Deux) qui est
"localis€" au long de ce grand couloir.

Ceest souligner le rdle des facteurs endogénes de croissance
économique de cet ensemble linéaire ; ceci se note dailleurs par le fait
que dans les régions traversées, la part de I'industrie dans la valeur ajoutée
brute dépasse 40 % et souvent méme 45 % contre moins de 37 % en
moyenne CEE (1985). C'est d’ailleurs pourquoi plusieurs de ces régions
industrielles bénéficient, en dépit d’un niveau de vie globalement
supérieur 4 la moyenne CEE, des programmes de soutien du FEDER.
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Deux exceptions toutefois, les deux extrémités cinquante cinq millions
d’habitants, dont la moitié en République Fédérale Allemande. Donc, 16
4 17 % de la population de la CEE (plus 2 (Suisse et Autriche). En termes
de PIB, selon mes estimations, les régions riveraines du Rhin-Rhéne
produisent de I'ordre de 700 milliards de dollars par an, soit 18 a 19 % du
PIB des Douze plus Deux (dans ce calcul, on a affecté les 3/4 du PIB des
Pays-Bas, la moitié de celui de la RFA, 10 % de celui de la Suisse et le 1/6
de celui de la France).

C’est donc prés d’un cinquieéme du PIB des Douze (plus Deux) qui est
“localisé" au long de ce grand couloir.

C'est souligner le role des facteurs endogénes de croissance
économique de cet ensemble linéaire ; ceci se note d’ailleurs par le fait
que dans les régions traversées, la part de I'industrie dans la valeur ajoutée
brute dépasse 40 % et souvent méme 45 % contre moins de 37 % en
moyenne CEE (1985). Cest d’ailleurs pourquoi plusieurs de ces régions
industrielles bénéficient, en dépit d’'un niveau de vie globalement
supérieur a la moyenne CEE, des programmes de soutien du FEDER.

Deux exceptions toutefois, les deux extrémités du couloir, ot la part de
Iindustrie dans la valeur ajoutée est inférieure 3 30 % : I'économie de
services y domine largement.

On remarquera que cet ensemble linéaire se présente comme une
structure en "chapelet”, avec une succession de villes et de noeuds a forte
assise régionale séparés par une série de couloirs obligés 2 simple fonction
de transit (Valence par exemple, Alsace moyenne, Franche Comté). Une
structure donc marquée par de fortes discontinuités au long du parcours.

Les perspectives macro-économiques sont donc liées d’abord a la
capacité de modernisation industrielle (notamment dans le RuhrBebiet, le
Limbourg, le NoordBrabant), A la poursuite de la croissance dans les
"nouvelles régions industrielles" (type Allemagne du Sud-Ouest) et a la
modernisation des services 3 I'extrémité sud du couloir (Marseille, ville
largement "enclavée™).

Elles sont li€es aussi aux possibilités de décloisonnement des régions
contigués car sur bien des segments, le Rhin reste une véritable barriére
aux échanges (transversaux). L’activité transfrontiére y est forte sur les
confins germano-hollandais et autour de Bile et se renforcera, s'étendant
notamment a ’ensemble de I’Alsace.

2. UNE DEFINITION EXTERNE : UN ENSEMBLE
GEOECONOMIQUE MULTIREGIONAL ELARGI

Les couloirs Rhéne-Rhin doivent également envisager de maniére plus
large, moins en fonction de la dynamique des régions traversées qu'en
fonction des utilisateurs qu’ils servent. Bref, situer les couloirs dans
I'espace oit se déploient les flux origine/destination, ¢’est-3-dire sur une
carte plus générale de I’Europe occidentale.

Le schéma classique d’'une liaison Rhin-Rhéne analysée comme
assurant les flux entre 'Europe du Nord et celle du Sud implique que ces
deux "types” d’Europe soient des catégories pertinentes. Or, les réalités
nouvelles sont un peu plus complexes.
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De ce point de vue, on peut, a des fins d’analyse, faire I'hypothése que
I'espace de la CEE est structuré de la maniére suivante :

- au nord-ouest, une Europe des capitales et des décisions, Londres,
Paris, Bruxelles, Rotterdam, Amsterdam, Bonn, Francfort, 70 millions
d’habitants, le quart du PNB des Douze.

La se trouvent les "donneurs d’ordre” et cet espace sera A bréve
échéance (du fait du TGV) en interconnection accrue et plus efficace.
Une seule limite, les surcoiits, compensés par une tertiarisation accrue.
Centre de décisions politiques (et juridiques), c’est aussi I'Europe des
“capitaux”, ot sont accumulées des ressources (fonds de capitalisation) et
des outils (bourses, banques) disponibles pour des investissements ailleurs,
en Europe.

Le role de cet ensemble nord-ouest va s’accroitre rapidement,
intensifiant les relations entre les deux Rives de la mer du Nord.
Rotterdam est assuré de son avenir ; de méme Anvers et...Londres.

Le couloir Rhin-Rhéne ne participe directement dans cet ensemble
que dans son tiers Nord.

La stratégie des régions riveraines doit donc consister & canaliser les
flux émis par (allant vers) cette Europe des donneurs d’ordre en direction
des autres Europes, médiane alpine et méridionale. Avec un tel centre de
gravité, "excentré”, la liaison Rhin-Rhone n’est, dans sa partie centrale,
qu’un axe parmi d’autres.

- au "centre”, une Europe "médiane alpine” (Alpes et ses piémonts), de
Stuttgart & Milan/Turin, de Bale & Lyon, qui dispose certes de capacités
endogénes de croissance du fait de ses réseaux régionaux de villes, de
Paccumulation de "grands instruments internationaux” (recherche) et de
ses réserves d’espace (notamment en France, ce qui induit des flux hors
travail). Prés de 20 % de la population de la CEE (+2 %) et 18 % du PIB.

Cet ensemble dépend aussi, dans I’avenir comme dans le passé, de sa
capacité a capter des flux Nord/Sud -les différentes régions de cette
Europe des "cols et des tunnels" sont & cet égard parfaitement
concurrentes- et a les valoriser sur place.

Le couloir Rhin-Rhdne structure la partie occidentale de cet ensemble,
non sans hiatus au long du parcours. S'il est le plus important, il est loin
d’étre le seul axe transeuropéen (cf. Ile Partie). L'avenir de ia partie
centrale :de ce couloir dépend de sa modernisation, visant 2 mettre en
communication plus rapide des régions de proximité ayant déja choisi de
collaborer.

Pour une large part, le choix d’ouverture extérieure déja affirmée par
ces acteurs -villes, régions- est un élément constitutif de I'évolution de ces
régions. Plus que dans 'Europe du Nord-ouest, o joue I'effet de rente par
concentration (marchés, décisions, capitaux), I'avenir est ici lié aux choix
prochains (nouvelles connexions, tracés, mobilisation des capitaux,
disponibles au nord d’une ligne Lyon/Genéve/Bile).

- la fagade méditerranéenne est dépendante de facteurs exogeénes, sauf
la Catalogne (qui n’est pas encore vraiment "lotharingienne”) et quelques
“villes oasis" émergentes.

Marseille ou Génes n’en finissent pas de sortir de la crise. Les besoins
d'équipements, d’emplois, donc de capitaux, y sont considérables.
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Lavenir de ce secteur sud-rhodanien élargi dépend en partie de sa
capacité 2 attirer des investissements venus des régions plus
septentrionales.

Son articulation aux grands centres de décision et de marché reste
aléatoire, notamment pour Marseille, qui devra se relier aux nouveaux
axes Espagne du Nord Ouest/Europe médiane alpine ; elle est pourtant
préférable 2 la mise en place de stratégies "littorales", qui associeraient
des régions méditerranéennes en tous points concurrentes.

L'avenir du segment sud du couloir - Valence/ Marseille -, autrement
qu'en termes de flux bruts (produits agricoles, pétrole, tourisme) n’est
donc pas encore assuré,

CONCLUSION

- Valoriser ces couloirs en effagant les discontinuités est une nécessité
pour la croissance des régions riveraines.

- Les facteurs exogénes sont dominants, mais les choix de stratégies des
acteurs régionaux "concernés" péseront lourd.
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EVOLUTION DES FLUX DANS LES REGIONS CONCERNEES

Jean-Claude LASSERRE
Université Lumiére Lyon 2

Pour assurer les liaisons indispensables entre les trois ensembles
régionaux majeurs de I’Europe de demain, que vient d’évoquer Michel
Foucher, les couloirs Rhin-Rhéne sont-ils destinés a devenir le plus
important "pont terrestre” du continent ? Effectivement, plusieurs facteurs
militent en ce sens :

- les localisations respectives de ces trois ensembles sur la carte de
I'Europe, et sur I'un des isthmes de ce continent ;

-le fait que deux de ces ensembles correspondent aussi aux deux
principaux foyers portuaires du méme continent ;

- importance reconnue des activités de transit dans toute 'Europe
médiale alpine ;

- enfin la constatation que I'un des deux rubans majeurs des fortes
densités en Europe se situe justement entre la mer du Nord et la
Méditerranée, des Bouches du Rhin a la plaine du P6 et aux ports de
Génes et de Venise. L'autre ruban est celui qui, de I'Angleterre et des
Bouches du Rhin, suit le contact entre la Grande Plaine du Nord et les
ensembles montagneux du Centre du continent, jusqu’a la mer Noire.
Mais incontestablement, le plus "lourd" de ces deux rubans est celui qui va
de la mer du Nord a I'ltalie (Carte 1).

D’un point de vue géographique, on enregistre donc une réelle
convergence de facteurs qui souligne toute 'importance de la liaison
transcontinentale de la mer du Nord a la Méditerranée, et toute la force
des courants de trafic Nord-Sud, en tout cas dans cette partie de 'Europe.

Ces constatations, qui procédent d'une approche géographique,
peuvent-elles étre appuyées par des perspectives relevant davantage de
I’économie quant aux trafics, et 2 une appréciation de la demande ? En
particulier, ce qu’on peut savoir de la demande peut-il confirmer la réalité
de ce "pont terrestre” de la mer du Nord a la Méditerranée ?

En fait, il n’est pas facile de répondre a la question, car nous ne
disposons pas encore de données fiables et cohérentes 2 I'échelle de
I’Europe. 1l existe cependant un certain nombre de travaux qui permettent
d’essayer d’avancer dans cette direction, en ce qui concerne la demande
pour le transport des personnes comme pour I'acheminement des
marchandises.
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1. LA DEMANDE DE VOYAGEURS

En ce qui concerne les déplacements internationaux de personnes en
Europe, il nous manque encore beaucoup de données, notamment quant
aux voyages qui se font A I'heure actuelle en automobile ou en autocar, et
qui pourraient enregistrer de trés fortes hausses chaque fois qu’on
inaugure une nouvelle infrastructure du type autoroute ou TGV,
modifiant radicalement les conditions de Poffre.

Des indications peuvent cependant étre fournies par I'étude des flux _

actuels, ferroviaires et aériens.

L.1. Les flux aériens

La carte des principaux flux aériens de personnes en Europe en 1986,
publiée dans le Financial Times du 9 mai 1989, et dans le rapport de la
méme année de la Communauté des chemins de fer européens, est trés
significative, a la fois par ce qu’elle montre, et par ce qu’elle n’indique pas
(Carte 2). La premiére caractéristique par rapport & notre propos est
justement que dans cette carte des principales liaisons aériennes en
Europe occidentale (plus de 500.000 passagers), les couloirs Rhin-Rhéne
m’apparaissent pas du tout. Pour l'essentiel, les liaisons de plus d'un
million de passagers par an correspondent 3 lexistence de réseaux
nationaux en France autour de Paris vers Strasbourg et les grandes villes
du Sud, en Allemagne autour de Francfort, en Espagne, de Barcelone 2
Madrid, et en Angleterre, autour de Londres. Les seules liaisons
‘internationales de plus d’'un million de passagers par an ont pour foyer le
hub de Londres, qui apparait d’emblée comme le premier en Europe
(Londres-Paris, Londres-Amsterdam, Londres-Dublin); position
exceptionnelle encore renforcée par I'examen des liaisons de la classe
700.000 & 1.000.000 de passagers, convergeant toutes sur Londres, soit
dans le trafic intérieur (de Manchester et Belfast), soit dans le trafic in-
ternational (de Bruxelles, Francfort, Zurich, Genéve et Malaga). Enfin,
dans la classe des liaisons de 500.000 2 700.000 passagers, on retrouve des
barreaux intérieurs en France, en Allemagne et en Espagne, ainsi qu'un
certain nombre de relations internationales convergeant encore une fois
sur Londres (de Faro et Malaga, Rome et Milan, Athénes et Munich),
également sur Paris, qui apparait comme hub international seulement a ce
niveau (liaisons vers Geneve, Milan et Francfort).

A partir de 'examen de cette carte, plusieurs conclusions s’imposent :

- le réseau des principaux flux aériens de personnes en Europe s’appuie
sur trois foyers majeurs : Londres, Paris et Francfort, ce qui souligne toute
I'importance de ’Europe du Nord-ouest en tant que centre du continent.
Comme I'a déja suggéré Jean Labasse, cette carte des flux aériens n’est-
elle pas le reflet des réseaux financiers en Europe ?

-la direction majeure de ce réseau des principaux flux aériens de
passagers n'est pas du tout une direction méridienne, Nord-Sud,
correspondant aux couloirs Rhin-Rhéne : cette orientation n’apparait que
dans le réseau intérieur francais entre Paris, Lyon et les villes du Sud-est
du pays. Bien plutét, c’est un axe primordial du nord-ouest au sud-est qui
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saute aux yeux. Et encore n’est-il que faiblement transalpin, avec 4 liaisons
seulement, dans la classe la plus modeste (500.000 & 700.000 passagers par
an) : Londres-Athénes, Londres-Milan, Londres-Rome, et Paris-Milan.
Pour I'essentiel, le réseau est situé au nord des Alpes, et 'Europe médiane
alpine comme I’Europe des rivages du Sud font partie des périphéries de
ce réseau. L’image des flux ferroviaires de passagers serait-elle
différente ?

1.2. Les flux ferroviaires

Dans ce domaine, une certaine représentation nous est fournie par
I'étude effectuée par 'INRETS, en collaboration avec d’autres organismes
en Europe, sur la demande de transports terrestres 4 grande vitesse, et
M. Georges Dobias en a rendu compte dans un forum récent a Miinich.
Les cartes qui ont été produites en développant plusieurs scénarios, sont
plus conformes 2 nos préoccupations quant 3 'émergence de grands
couloirs Nord-Sud, notamment sur les axes rhénan et rhodanien (Cartes 3
et 4),

Cependant, quelques réserves d’ordre méthodologique doivent étre
présentées, quant au fond de carte, étiré dans la direction nord-sud, et
quant au choix des villes retenues pour le réseau a I’étude : il est vrai que
les 30 péles urbains désignés correspondent en gros aux aires des plus
fortes densités en Europe, ainsi qu’aux zones des plus forts revenus par
téte (ce qui est confirmé par une carte de produit intérieur brut par
habitant publiée dans le rapport récent de la Communauté des chemins de
fer européens). Mais en arrétant ce réseau au Mans et 2 Tours a I'Ouest, 2
Munich 2 T'est, on élimine d’autres couloirs 2 I'ouest (Paris-Bordeaux)
comme 2 l'est (par le Brenner), et on renforce ainsi artificiellement une
certaine image des grands flux méridiens sur les axes rhénan et rhodanien.

Cela dit, il est vrai que ces deux axes correspondent sans doute, de par
leur position centrale en Europe, aux flux les plus importants. Mais
I'examen des cartes produites montrent que dans tous les cas, quel que soit
le scénario, il y a une grande différence entre les deux couloirs :

- celui qui passe par Paris et Lyon est conforme au "canon” des grandes
axes de transport, en ce sens que les flux les plus importants sont localisés
dans la section centrale (Paris-Lyon), cela grice au caractére massif des
flux intérieurs frangais sur cet itinéraire ;

- au contraire, celui qui passe par Bile et Ziirich est marqué par deux
anomalies :

- 'importance des flux sur les branches périphériques, en ltalie et en
Allemagne (de surcroit dédoublées dans ce dernier pays)

- la faiblesse relative des trafics sur la section centrale, transalpine, ol
dominent les flux internationaux de transit, sans I'apport de flux intérieurs
massifs, comparables 4 ceux de I'Italie et de I'Allemagne. L'obstacle des
Alpes est donc bien réel, non seulement 2 cause du relief et des densités
humaines plus faibles, mais aussi par suite de la structure géopolitique :
entre deux pays d’environ 60 millions d’habitants chacun, la petite Suisse
en a pres de dix fois moins !

L'examen de ces cartes montre également que, dans tous les cas, et
quel que soit le scénario envisagé, dans ce domaine des flux ferroviaires de
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voyageurs, le couloir Rhin-Rhone n’existe pas : en fait, le couloir rhénan et

le couloir rhodanien ne se rencontrent pas, et les liaisons plus modestes
qui existent entre les deux axes sont de direction ouest-est dans le Nord de
I'Europe (Lille-Cologne, Paris-Mannheim), et tandis que le seul lien
méridional qui apparaisse est celui qui va de Lyon a Turin et Milan. La
présence de ce barreau permet d’ailleurs d’émettre 2 ce stade hypothese
que c’est la dominance des flux du nord-ouest au sud-est en Europe qui
justifie ce lien, alors que, pour le moment, la faiblesse des courants du sud-
ouest au nord-est, entre la péninsule ibérique et I’Allemagne, fait du
couloir Rhin-Rhdne proprement dit une vue de I'esprit beaucoup plus
qu’une réalité.

2. LES FLUX ROUTIERS

Ces constatations, pour les flux de personnes, sont-elles confirmées par
examen des flux de marchandises ? En guise de transition, on peut
examiner la carte des flux routiers en Europe, dressée en 1987 par une
€quipe catalane sous la direction de M. Turro, S. Aciman et R. Verges, et
qui regroupe les flux de voyageurs et de marchandises, puisqu’il s’agit de
flux de véhicules (Carte 5). Les deux axes majeurs qui apparaissent bien
sont ceux des couloirs rhodaniens et rhénan, Mais celui-ci s’'impose comme
la colonne vertébrale d’un réseau dense et bien structuré qui s’étend du
Bénélux et de Hambourg jusqu’a Vienne et Genéve, alors que 'autoroute
du Soleil, de Paris a Orange, se présente essentiellement comme un axe de
transit, sans ramifications importantes. Entre ces deux systemes, ’arc alpin
comme l'espace du Nord-est frangais apparaissent comme des aires
relativement étanches, sans liaisons & forts débits (sauf sur la route du
Brenner). LA encore, par conséquent, les axes du Rhin et du Rhone ne se
rencontrent guére...

Lorganisation des flux de marchandises pourrait-elle fournir une
image différente ?

3. LA DEMANDE DE MARCHANDISES

Dans ce domaine également, il n’est pas facile de rassembler des
données cohérentes et complétes & I'échelle de I'Europe. Cependant, un
certain nombre d’indications existent, notamment quant au role des grands
foyers portuaires : il est maintenant reconnu que c’est la géographie des
grands flux maritimes a I'échelle du globe qui commande, de plus en plus,
Porganisation des flux de marchandises sur les continents. Dans cette
perspective, la présence déja mentionnée des deux plus grands foyers
portuaires de I'Europe A chaque extrémité des couloirs Rhin-Rhéne
représente incontestablement un atout.

Mais par ailleurs, comment se présente, 2 I'heure actuelle, cette
géographie des flux continentaux de marchandises, et quelles sont les
orientations dominantes ? A cet égard, une étude récente de Christian
Reynaud et Sylvie Bénard, sur "Les transports et I'intégration de I'Europe
du Sud dans le marché européen” fournit des cartes fort intéressantes,
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révélant d’un point de vue géographique des déséquilibres comparables 2
ceux qui ont été relevés pour les flux de voyageurs.

En effet, des cartes des trafics hors produits pétroliers, en provenance
ou A destination de I'Italie et de 'Espagne, qui portent sur une centaine de
millions de tonnes en 1986 (Carte 6), révelent plusieurs types de
déséquilibres :

- selon les directions, puisqu’on enregistre en gros 55 Mt 2 la "descente”
vers le Sud, contre 40 Mt 4 la "montée” ;

- selon les orientations géographiques, car les trafics en provenance ou
a destination de I’Espagne ne représentent, pour le moment, que 25 a
30 % du total des flux étudiés. Cela tient, pour une grande part, & des
facteurs historiques, puisque I'Italie est intégrée depuis beaucoup plus
longtemps au marché européen que I’Espagne et le Portugal. Cela veut
dire qu’encore une fois, les flux sur I’axe transalpin du nord-ouest au sud-
est sont nettement plus importants que ceux qui existent sur ['axe
perpendiculaire du sud-ouest au nord-est, correspondant au couloir Rhin-
Rhéne.

-ce déséquilibre est encore accentué par la répartition des parts
modales dans ces trafics : la part des échanges par mer est estimée par les
auteurs a 30 % pour ce qui est des flux avec I'Italie, tandis que les trafics a
destination ou en provenance de I'Espagne transitent par mer a 50 % pour
les marchandises diverses (19 Mt), 2 plus de 50 % pour les vracs solides
(15 Mt), sauf dans le cas des échanges avec la France). Ce n’est que pour
les produits périssables (prés de 3 Mt) que la route est prépondérante
(80 %).

Dans ce tableau trés rapide se dégage donc bien la constatation que
dans l'organisation actuelles des flux de marchandises en Europe, le
couloir Rhin-Rhéne se trouve placé sur l'axe le plus faible, entre
'Espagne et I'Allemagne, par rapport & celui qui va de 'Angleterre et du
Bénélux a I'Italie. De surcroit c’est un axe plus fortement concurrencé que
les routes transalpines par les transports maritimes, ce qui est un argument
non négligeable en faveur de I'achévement de la liaison par voie d’eau a
grand gabarit Rhin-Rhéne, puisque cela permettait des échanges directs,
par navires fluvio-maritimes, entre les cotes de 'Espagne et I'Allemagne.

Cependant, le potentiel de ce couloir Rhin-Rhéne est important en
termes de trafics, car 'Espagne a incontestablement un certain retard a
rattraper dans ses échanges avec le Marché européen, et par ailleurs, c’est
le pays qui enregistre le plus fort taux de croissance de son PIB entre 1986
et 1989 : 14,5 % contre 9,4 % pour 'Europe des Douze ! Compte tenu de
'entrée récente de I'Espagne et du Portugal dans la CEE, on peut donc
dire que la promotion du couloir Rhin-Rhéne est bien a 'ordre du jour de
I'intégration européenne.

4. LES COULOIRS RHIN-RHONE : COMPETITION ET
STRATEGIES DE CAPTURE DES FLUX

Au total, entre 1a mer du Nord et les rivages méditerranéens, il existe
plusieurs grands itinéraires de transit nord-sud entre lesquels se développe
une réelle compétition. L'étude de I'organisation actuelle des flux de
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voyageurs et de marchandises montre que parmi ces axes de transit, le
couloir Rhin-Rhéne n’est pas la réalité qui s'impose la premigre. En
réalité, le couloir rhénan se prolonge pour Pessentiel par les routes
transalpines vers I'ltalie, alors que le couloir rhodanien dirige la majorité
de ses flux de transit vers Paris, ou vers la Lorraine et le Bénélux.

Pour I’essentiel, et pour le moment, les deux couloirs ne se rencontrent
pas. Entre les deux, les effets-frontieres paraissent trés forts dans la
direction ouest-est, alors qu'ils semblent moins puissants dans la direction
nord-sud, et particuli¢rement sur les routes transalpines.

L’avenir de ces couloirs doit donc &tre situé dans un trés vaste cadre
géopolitique et géo-économique qui s’étend de I’Atlantique au Danube :
dans cet.espace, 5 corridors se disputent les flux entre la mer du Nord et
les rivages méditerranéens (Carte 7). Chacun d’entre eux doit étre
visualisé comme un couloir assurant les liaisons entre deux entonnoirs
renversés captant les flux (Carte 8). Mais, au nord comme au sud, les
espaces desservis dans ces entonnoirs se chevauchent en partie, si bien que
s’y exercent diverses stratégies de capture des flux. Ainsi, a partir de Bile,
I'axe rhénan peut attirer des flux en provenance de I'Espagne et du Sud de
la France, comme en provenance de I'Italie. De méme, 2 partir de Dijon et
Chalon s/Sadne, I'axe rhodanien peut capter des flux en provenance de
I'axe rhénan, de la Lorraine, ou de la région parisienne et de ' Angleterre.

Dans un tel contexte, une combinaison des couloirs rhénan et
rhodanien devrait trés largement profiter de I'intégration européenne en
cours, d’autant plus qu’elle offre le seul itinéraire susceptible d’offrir tous
les modes de transport, y compris la voie d’eau a grand gabarit. Sur une
partie du parcours, il est également le mieux placé, A cause de sa situation
centrale en Europe, pour combiner la capture de flux dans les deux
principales directions enregistrées dans cette étude,

- celle du nord-ouest au sud-est, de I'Angleterre 2 I'Italie ;

- et celle du sud-ouest au nord-est, de 'Espagne jusqu’en Allemagne.

En méme temps, son avenir dépend, bien sir, du dynamisme des
régions traversées, et de leur capacité 2 ajouter aux grands flux de transit
leurs propres cargaisons et leurs propres contingents de voyageurs. C'est
pourquoi I'avenir des couloirs Rhin-Rhéne dépend trés largement, en
définitive, d’une perspective volontariste, c’est-a-dire du dynamisme des
populations concernées, et de leurs décisions.
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SYNTHESE DE L’ATELIER 4
COUT ET FINANCEMENT DES INFRASTRUCTURES

Bernard GERARDIN
LN.R.E.T.S.

Cet atelier a examiné successivement les problémes liés a I'évaluation
des coiits et au financement des infrastructures de transports.

1. COUT DES INFRASTRUCTURES

Deux exposés ont permis de mieux comprendre I’évolution du coit de
construction des infrastructures de transports a partir de données relatives
a la construction des autoroutes concédées de rase campagne et au
percement des tunnels.

Dans les deux cas, la relative stabilité des coiits sur le moyen terme
cache trois facteurs d’évolution contractés qui tendent a se compenser :

- les gains de productivités liés au progres technologique et a I'ouverture
de la concurrence des marchés de travaux au plan européen tirent les
coiits de construction vers le bas ;

-2 linverse, la prise en compte croissante des contraintes liées 2 la
préservation de ’environnement et 2 la protection des riverains contre les
nuisances se traduisent par des coiits supplémentaires.

L’exposé de M. DANZANVILLIERS du Service d’Etudes Techniques
des Routes et Autoroutes (SETRA) s’est appuyé sur 'analyse de 4.000
marchés annuels de travaux passés entre 1972 et 1985 pour la construction
d’autoroutes de rase campagne concédées a des sociétés d’économie
mixte.

Outre I'analyse des tendances d’évolution des coiits, une étude apporte
des informations sur la répartition par postes de dépenses. Elle montre
que les coits de réalisation des chaussées et des terrassements
représentent environ la moitié du coit total de réalisation ; I'autre moitié
de 'enveloppe se répartissant entre les autres postes : charges fonciéres,
études, assainissement, ouvrages d’art, équipement d’entretien, réalisation
des postes de péage etc...

Des gains de productivité importants ont été obtenus en matiére de
terrassements et d’ouvrages d’art. Les contraintes d’environnement plus
strictes conduisent les maitres d’ouvrage 3 mieux contréler :les rejets de
pollution et 2 mieux tenir compte des contraintes liées  la protection des
riverains.

Curieusement, les évolutions des prix des produits énergétiques ne se
répercutent pas directement dans les séries chronologiques analysées.
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Cette étude n’apporte aucun élément d’information sur I'évolution des
frais financiers et d’'une maniére plus générale sur I'évolution du coit des
ressources financiéres.

Les premiéres informations disponibles correspondant 2 la période
récente (depuis 1985) font apparaitre une tension sur les prix des marchés
de travaux publiés qui s'explique sur la relance de la croissance
économique. Le facteur inflationniste est contre carré par I'impact de la
concurrence accrue générée par 'ouverture des marchés au plan européen
dans la perspective du marché unique.

L'analyse du colt de percement des tunnels menée par
M. WALDMANN, président de I’Association Frangaise des Travaux en
Souterrain (AFTES) conduit 2 un bilan plus contrasté. Il faut noter la
difficulté du recueil des informations statistiques dans ce domaine.

Il convient donc d’étre prudent dans Pextrapolation des tendances
observées.

Le fait majeur durant la période récente est la percée technologique
importante réalisée grice au développement par les japonais des
tunneliers 3 pression de boue. Il suffit d’'une idée francaise a I'origine qui
a €té reprise et développée depuis une quinzaine d’années au Japon. Ces
matériels sont utilisés en Europe depuis 7 ans.

Cela offre de nouvelles perspectives pour la construction de tunnels
urbains dans des terrains aquiféres morainiques difficiles. Or, le marché
est trés porteur dans ce domaine, en raison des contraintes
d’environnement et de la congestion croissante des infrastructures de
surface.

Le marché des travaux en souterrains représente actuellement 2,5 %
du marché des travaux publics. Cette part devrait s’accroitre dans le futur.

Il est difficile de prévoir I'évolution des codts en raison de la difficulté
de recueillir des données statistiques fiables. On notera toutefois que le

colt des tunnels n’a pas significativement baissé depuis 10 ans malgré le _

progrés technique. Outre les cofts supplémentaires liés A Penvironnement
déja cités, on mentionnera un autre facteur de surcofit: les exigences
croissantes en matiere de sécurité d’exploitation.

Globalement, on note une amélioration constante de la fiabilité des
ouvrages qui devrait avoir pour conséquence de réduire les codts futurs
d’entretien.

2, FINANCEMENT DES INFRASTRUCTURES

Cette question suscite actuellement un intérét croissant en raison des
possibilités nouvelles offertes par les développements de I'ingénierie et de
la diversité croissante des partenaires associés aux montages financiers.

L’exposé de M. BELLIER du Crédit Lyonnais a montré P'intérét de la
technique du financement privé de projet en s’appuyant sur les exemples
de FEUROTUNNEL et de TORLY VAL (liaison entre I'Aéroport d’Orly
et la ligne B du RER parisien). Cette technique repose sur un principe
essentiel : les ressources d’exploitation de Iinfrastructure (cash-flow)
doivent permettre 2 elles seules de couvrir les besoins de financement du
projet.
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La répartition des risques économiques, de construction et
d’exploitation constituent dans ce cas un enjeu fondamental.

Des partenaires publics et privés peuvent s’associer dans la réalisation
de tels projets. Divers montages sont alors envisageables. M. BELLIER a
présenté les principales caractéristiques de ces montages.

M. MATEO TURRO, de la Banque Européenne d’Investissement
(BEI) a pour sa part insisté sur le role croissant de la BEI et des régions
dans les montages financiers.

L’intervention de ces nouveaux partenaires doit favoriser un effet de
levier et ainsi relancer les investissements dans le domaine des
infrastructures de Transport.

L’évolution récente est en effet préoccupante. Une étude récente de la
Conférence Européenne des Ministres des Transports (CEMT) a montré
quentre 1975 et 1984 la part du PIB des Pays Européens affectée aux
investissements de transports a été réduite de 1,5 % 2 0,9 %.

La BEI, grice a des codts de gestion réduit (0,15 %) peut intervenir
efficacement dans les montages financiers. Cest ainsi qu’elie a contribué a
hauteur de 1,6 milliards de francs en 1988 au financement
d’infrastructures de transport. Cela représente 7% du total de ses
interventions.

Les régions interviennent également de plus en plus directement dans
les montages financiers. Elles cherchent & développer leurs coopérations
dans le cadre d’associations régionales (CEDRE - ARFE - CITRAME).

L'ouverture et I'intérét de la création d’une agence européenne des
infrastructures ont également été discutés.

La diversité croissante des sources de financement conduit a redéfinir
les bases du calcul économique public et les critéres d’évaluation
traditionnels des projets.

Les débats sur ces questions ont été particuliérement riches et animés.
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EVOLUTION DU COUT DES INFRASTRUCTURES
CAS DES INFRASTRUCTURES ROUTIERES

Patrice DANZANVILLIERS
S.E.T.R.A.

Le coit de construction des infrastructures routiéres représente
I'investissement initial que le maitre d’ouvrage doit consentir et constitue
par conséquent une variable essentielle de la rentabilité financiére et éco-
nomique des constructions de routes.

Pourtant, paradoxalement, peu d’études et d’analyses approfondies ont
traité de ce sujet & propos duquel la bibliographie - nationale et interna-
tionale - est particuliérement pauvre.

Néanmoins, a partir des données financiéres et comptables recueillies
(preés de 4 000 marchés sont dépouillés chaque année par les CETE, la
synthése étant réalisée par le SETRA), il est possible de fournir quelques
éléments pertinents pour servir de points de repére et amorcer une discus-
sion.

Plutét qu'une analyse portant sur un ensemble d’ouvrages routiers,

nous avons préféré traiter un exemple particulier de maniére plus com-

pléte, en nous limitant aux aspects factuels, dans I’esprit d’'une ouverture a
une discussion libre.

1. LE PROBLEME TRAITE

L’analyse portera sur les coits de construction d’une autoroute de type
142-5 ci-apreés définie.

Il s’agit d’une autoroute non élargissable comportant deux chaussées
de 7 métres avec terre-plein central de 5 métres, dont les caractéristiques
géométriques correspondent 2 une vitesse de référence de 140 km/h.

Le profil en travers est précisé par le schéma suivant :

Profil en travers type autoroute 142-5

100 700 500 200 lozs
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Les données présentées ci-aprés sont extraites d’une étude sur
I’évolution du coiit d’'une autoroute de ce type entre le ler janvier 1974 et
le ler janvier 198S.

Cette étude a été réalisée a partir des documents comptables commu-
niqués par les sociétés concessionnaires d’autoroutes.

2. REPARTITION DU COUT TOTAL PAR POSTES DE DEPENSES

La ventilation du coiit total moyen de construction du type d’autoroute
considéré est, pour I'année, représentée par le schéma ci-dessous.

Coiit probable d’une autoroute de type 142-5
dans les conditions économiques du 1.1.85

24,515 MF répartis comme suit

Dégagementa s0e ampnass 2.1 %

Canve Cenveten
Aire anaxes 20 %
Logamaens ée fancapn
Equipsments de sbsuntd
planaions 4.2 %
ANAN
ARV,
/ .
Z1.1/
211/
N

Les commentaires suivants méritent d'étre faits quant au contenu des
différentes postes de dépenses.

(i) Etudes et direction

Ce poste comprend les dépenses de bureau d’études, de laboratoire et
les honoraires.
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(ii) Charges foncieres

Dans cette rubrique sont portées toutes les dépenses d’acquisition de
terrains quel que soit leur emploi futur (autoroute proprement dite,
échangeur, centres d’entretien, péages, rétablissement de communica-
tions) et de remembrement.

(iii) Dégagement des emprises

Les informations collectées pour ce poste ne sont pas toujours trés
fiables, certaines dépenses de dégagement d’emprises étant parfois in-
cluses dans le poste terrassements.

(iv) Centres d’entretien - Aires annexes - Péages - Logement de fonc-
tion

L’évaluation de ces postes de dépenses est parfois rendue délicate du
fait que les colits des terrassements et chaussées correspondants sont in-
clus dans les postes généraux "Terrassements"” et "Chaussées” de la section
d’autoroute, sans qu’il soit possible de les isoler.

3. EVOLUTION DU COUT KILOMETRIQUE GLOBAL

Le graphique ci-dessous donne pour la période 1974-1985 I’évolution
du coiit total moyen de construction pour le type d’autoroute examiné (en
francs constants), ainsi que I'évaluation sur la méme période de I'index de
prix k, dont la signification est précisée en annexe 1. :
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3.1. Coiit kilométrique

29000 4 2516 «F
1506.6)

— Coit doméingque de l'autorouts
190004 —— Incwx K (voir formule paraménaue)

8148 KF
e KF (173.9)

$000 - L colt }ioméinque dune austoroum 142-5
réajussd aux condiions écoNomMIgues du 1.7 1948
serait de

K Jusiiet 1985 - .
3000 <= ¥ Kdarwier 1985

° 3 i ] 1 Il } 4
T T T T T ¥ T t T T s
1.1.74 75 n ” n ™ 0 L] @ a 123

Base 100 de I'index en 1972

On peut noter qu'en 1985, le cofit kilométrique moyen de construction
d’une autoroute de type 142-5 est compris entre 24 et 25 millions de francs
(valeur 1985).

Le graphique ci-dessous donne I’évolution du coit kilométrique du
méme type d’autoroute en francs constants de 1972 3 1985.

3.2. Commentaires

La courbe ci-dessous d’évolution du coiit kilométrique donne des coiits
moyens, qui marquent des disparités importantes, résultant notamment :

- de la conjoncture

état plus ou moins favorable de la concurrence

situation économique générale
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- du contexte géographiquede la section d’autoroute qui conditionne en
particulier

le coiit des acquisitions fonciéres

les difficultés d’accas et I'éloignement des lieux de

production des matériaux

le cout de la main d’oeuvre et les frais de déplacement d’équipes spé-
cialisées.

de I'importance

des travaux : volume

es terrassements : volume, difficultés d’extraction, possibilité de réem-
ploi

_ des ouvrages d’art : densité, portée et surface utile, type de fonda-

tions...

des travaux d’évacuation des eaux

des équipements de sécurité et de protection de I'environnement

des échanges avec les autres réseaux routiers.

Evolution du codt d’une autoroute de type 142-5 de 1972 4 1985

en francs comstan
135 ¢ base 180 en 137

<9
2

183, 8 109.1 108, 8
109

¥ i L] ¥ U 1 T 1 T LI

T T
1872 13 7 % % 11 78 19 89 81 B2 83 34 g%

Pour illustrer cette variabilité, on peut, a titre d’exemple, examiner la
population des 31 sections d’une largeur cumulée d’environ 700 km qui a
servi au calcul du coiit aux conditions économiques du 1.1.85. les écarts
constatés dans les principaux postes de travaux sont les suivants :

En quantité
PRINCIPAUX QUANTITES KILOMETRIQUES RAPPORT
POSTES mini moyen naxi naxi/mini
Acquisitions
fonciéres 8,04 ha 8,473 ha 16,55ha 4
Terrassements 76200 m2 166688 m3 309068 m3 4
Ouvrages d'art 203 m2 477 m2 791 m2 4
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Cofits
PRINCIPAUX COUTS KILOMRTRIQUES EN kP RAPPORT
POSTES mini noyen maxi maxi/mini

Acquisitions

toncidres 599 1565 2320 4
Terrassements 2186 6494 11321 5
Ouvrages d'art 683 2831 9904 15
Chaussdes 1908 5402 8360 4
Colt total 10009 24315 39660 4

Aux conditions économiques de 1985 d’un kilomeétre d’autoroute en
terrain moyennant accidenté est d’environ 24,5 MF. Mais en site difficile,
ce cofit peut étre beaucoup plus élevé puisqu’un kilometre de viaduc colite
cinq fois plus cher qu’un kilométre de section courante, et un kilometre de
tunnel quinze fois plus cher environ.

4. EVOLUTION DU COUT DES PRINCIPAUX POSTES DE
DEPENSES

La série de graphiques et de diagrammes qui suit donne, pour chaque
année de 1972 a 1985, pour chacun des principaux postes de dépenses :
- Iévolution du coiit en francs courants et de lindex de prix

correspondant
- la part (en pourcentage) du poste de dépense considéré dans le coiit
total des autoroutes concernées.
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4.1. Charges fonciéres
"~ COUT DES TERRAINS
— CHARGES FONCIERES
oca
S0

1000

300

I TP T I LI

1 1T 177 I LA T

T T

7273747576 77 (879 B0 81 82 83 84 85

CHARGES FONCIERES
PART DANS LE QOUT TOTAL

10

7.97.9
7.1 6.46.26.46.4

?27 7374 75 76 77 78 79 80 81 82 83 84 8
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4.2. Terrassements ! _ 4.3. Ouvrages d’art
INDEX TF03 | L Lho2
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4.4. Assainissement

Cout en KF

Coiit et financement des infrastructures
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4.5. Chaussées
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4.6 Equipements de sécurité 4.7. Dégagements des emprises
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4.8. Centres d’entretien et constructions diverses
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4.9. Taches d’études et direction
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) - ANNEXE
L’index K utilisé pour le suivi des coiits de construction des autoroutes
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L’EVOLUTION DU COUT DES TUNNELS

René WALDMANN
Association Frangaise des Travaux en souterrain

INTRODUCTION

Les dernieres années ont vu s’amplifier considérablement I'effort des
nations pour développer leurs réseaux d’infrastructures de transport. Au-
toroutes, métros, chemins de fer a grande vitesse se créent sur toute la
planéte.

On réalise aujourd’hui des percées souterraines de grande longueur
dont I'idée méme était naguére voisine de l'utopie. Dans les pays 2 forte
densité d’occupation du sol, I'utilisation du sous-sol devient chaque jour
une alternative crédible aux solutions d'infrastructures de surface,
consommatrices d’espace.

Les considérations qui suivent n'ont d’autre prétention que de donner
quelques coups de projecteur sur les paramétres qui influent sur les possi-
bilités et les choix techniques en ce domaine.

1. INTERET ECONOMIQUE DES TUNNELS

Dans le domaine des infrastructures de transport a grande distance, ou
la vitesse est I'objectif majeur, la ligne droite est celle qui donne le
meilleur tracé en plan. Elle offre de plus en plus I'intérét économique de
réduire le temps de transport par rapport a un tracé sinueux, méme s'il
autorise la méme vitesse. Et enfin, les cotts d’exploitation étant le plus
généralement croissants avec la variable longueur, I'intérét économique
des tracés rectilignes en résulte évidemment.

Ce dernier propos doit étre nuancé par la prise en compte des surcotts
d’exploitation liés aux équipements exigés par le tunnel (ventilation,
éclairage, signalisation). En revanche, les intempéries influent beaucoup
plus en surface qu’en souterrain.

On doit enfin ajouter que la prise de possession du sous-sol se fait trés
généralement sans acquisition notable de terrains, dont les prix sont
souvent prohibitifs dans certaines zones.

Le calcul économique classique doit bien entendu prendre en compte
les coits d'investissement, les coits d’exploitation actualisés et la valeur
des gains de temps. Chaque projet d'infrastructure en dépend donc trés
fortement. Mais les décisions prennent de plus en plus en considération
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I'influence de I'environnement que le souterrain épargne au maximum, et
qui peut étre déterminante pour préférer généralement un tunnel & une
infrastructure aérienne.

On se limitera ici  I'examen des coiits d’investissement.

2. UINCERTITUDE DES COUTS

Considérons un ouvrage souterrain réalisé. Quel en est son coat ?

On doit distinguer plusieurs chiffres : son estimation initiale, le
montant de l'offre aprés appel d’offres, le montant du marché aprés mise
au point de l'offre et enfin le montant réel calculé dans le décompte
général et définitif.

L’expérience montre dans la plupart des cas un écart relativement
important entre tout ou partie de ces colts.

On peut ainsi citer trois exemples :

METRO DE LYON AUTOROUTE A 42

UNITE : MF TRAVERSEE  TUNNEL DE TUNNEL DE

RHONE-SAONE  FOURVIERE CHAMOISE
ESTIMATION INITIALE 713
OFFRE 115.1 725
MARCHE 1234 753 244.7
DGD 2449 88.7 25717
RAPPORT DGD/MARCHE 1.98 118 1.05

La difficulté de cerner avec précision et certitude un coat définitif pour
un ouvrage en souterrain alimente donc la méfiance des donneurs
d’ouvrages et des décideurs vis a vis de ce mode de construction.

On peut malgré tout avancer quelques arguments nouveaux en faveur
du souterrain fondés sur des considérations objectives :

- Meilleure reconnaissance géologique,

- Meilleure expérience des conditions d’exécution,

- Amélioration des techniques,

- Plus grande prudence dans la rédaction des marchés aidée par la pa-
rution du fascicule du CCTG sur les travaux en souterrains.

3. LES PROGRES TECHNIQUES

Il semble, parmi tous les arguments précédemment cités, que celui qui
a le plus profondément modifié la perception que les donneurs d’ouvrages
ont des travaux en souterrain, soit le progrés technique considérable
accompli cette derniére décennie.

En effet on peut signaler dans le domaine des tunnels au rocher ou
terrain compact de nombreuses améliorations des systémes de foration, de
cloutage, de souténement, etc..., qui sans étre révolutionnaires, ont toutes
contribué 2 rendre I'exécution de ces tunnels plus rapide et plus sure.
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Le creusement des tunnels dans ces terrains résistants a longtemps été
le seul concevable lorsque I'on ne disposait encore que de moyens
classiques, voire rudimentaires.

Ces améliorations techniques s’inscrivant plus généralement dans la
modernisation des travaux publics, changent 'économie des souterrains en
améliorant les délais et les conditions d’exécution tout en réduisant les
aléas.

En revanche, dans le domaine des terrains meubles et/ou aquiféres,
une véritable avancée a été permise par la mise en oeuvre des tunneliers a
pression de terre ou a pression de boue. Ces machines permettent
maintenant de choisir le souterrain 12 ol il n'était possible que de
construire en tranchée, en pont, ou de faire un détour. Cela ne fait que 7
ans que le premier tunnelier & pression de boue de grand diamétre a été
choisi en France, méme si I'utilisation de machines semblables avait déja
démarré dans les années soixante au Japon,puis en Allemagne. La
production annuelle’ au Japon a dépassé 400 tunneliers en 1979 et 1980
et décroit un peu depuis cette date. La production atteint une vingtaine de
tunneliers par an maintenant en France.

Il faut signaler aussi pour les petits diamétres, I'utilisation également
trés récente des mini ou micro-tunneliers qui permettent de construire des
canalisations en souterrain éliminant du méme coup les nuisances en
surface et les déviations d’autres réseaux.

Bien que trés récentes, ces techniques connaissent un succés croissant
et on constate que des réutilisations de tunneliers deviennent possibles.
On va bient6t disposer d’un parc de tunneliers dans une gamme de
diametres et de caractéristiques pour I'excavation telle que 'on pourra
parler d’'un marché de I'occasion en matiére de tunneliers. Déja certaines
entreprises européennes ont eu loccasion de réutiliser des tunneliers
qu’elles avaient sur parc avec des modifications ou parfois une simple
révision.

On congoit aisément que ce contexte conduise a plus ou moins long
terme, 4 une baisse des colts de tunneliers, mais on mangue encore de
recul vis 4 vis de cette situation trop récente. Il n'y a pas encore assez de
cas pour établir des statistiques et en particulier il est difficile d’estimer
I'économie réalisable respectivement sur la partie fixe du codt d’'un
tunnelier (construction, mise en route) et sur la partie linéaire (couit au
métre d’excavation).

-

4. PARAMETRES DU COUT DES TUNNELS

On se rappellera le mot "ETAGE" dont les initiales résument ces pa-
rametres :

ENVIRONNEMENT, TERRAIN, ALEAS, GEOMETRIE, EQUIPE-
MENTS

- L'Environnement comporte des composantes géographiques (relief,
hydrologie, urbanisation, écologie, etc...), économiques (rentabilité du
projet, date de mise en exploitation, contexte économique, €tc...), et so-
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ciales (utilisation de la main d’oeuvre locale, impact sur le public, nui-
sances pendant la construction et en exploitation, etc...). Cet environne-
ment va conditionner pour une part, non seulement le choix des travaux en
souterrain, mais également le codt de ces travaux.

- "Le Terrain, cet inconnu !", serions- nous tentés de dire. En effet, c'est
lui le paramétre le plus déterminant du coit du tunnel mais aussi celui
dont les caractéristiques micro et macroscopiques sont les plus difficiles 2
connaitre avec certitude. Il faut noter a ce sujet une évolution du compor-
tement des maitres d’'ouvrage et décideurs qui préférent maintenant le
plus souvent investir dans une campagne de reconnaissance géologique et
géotechnique lourde, comportant notamment une galerie de reconnais-
sance plutdt que de s’exposer & de nombreux aléas en cours de chantier.
Ainsi méme, en accroissant considérablement le coiit de la campagne de
reconnaissance géologique qui reste malgré tout marginal par rapport au
colt de ouvrage, on peut choisir le procédé d’exécution le plus approprié.

- Aléas : l'image de travaux en souterrain est souvent liée a des catas-
trophes tels qu'éboulements, venues d’eau massives, explosions, pannes ir-
réparables de machines qui restent bloquées, etc...

La notion de risque, méme si le progrés technique Iatténue considéra-
blement, subsistera toujours et influe beaucoup sur le coiit des ouvrages.
Le partage de ce risque entre I'entreprise et le maitre d’ouvrage constitue
un chapitre important des sujets d’étude dans les milieux spécialisés.

L'art du constructeur de tunnel comporte I'aptitude 3 mesurer ce
risque, & imaginer les scénarios d’accidents ou simplement de dysfonction-
nement et & prévoir les remeédes 2 'avance. Ainsi dans le cas d’'une ma-
chine excavatrice, il faudra prévoir éventuellement des outils adaptables 2
la nature du terrain, une étanchéité a P'eau pour des pressions supérieures
a la normale, une puissance installée supérieure au seuil simplement né-
cessaire pour passer les endroits difficiles, etc...

Tous ces cas de figure devront faire I'objet d'un bordereau de prix
suffisamment explicite pour éviter ou limiter les polémiques et les
dérapages des coiits en cours de chantier. )

- La Géométrie est quant 2 elle le parametre le plus facilement
maitrisable et en principe exempt de tout aléa. La fonctionnalité de
I'ouvrage détermine sa section idéale, la pente maximale et également son
degré de perméabilité admissible. Les programmes de calcul actuels
permettent d’optimiser les structures en intégrant tous les cas de charges
correspondant aux comportements envisageables du terrain traversé. Ces
programmes de calcul permettent également de modéliser des structures
complexes et composites. Des simulations renseignent sur le choix d'une
structure étanche ou drainante, d’un profil permettant ou non un écoule-
ment gravitaire, etc...

La qualité des matériaux et des moyens de calcul doit conférer au pa-
ramétre géométrie un caractére de grande précision et de certitude et en-
gendrer une amélioration au niveau des coiits.

- Les Equipements sont comme la géométrie, déterminés par la fonc-
tionnalité de 'ouvrage : le colt des équipements varie de 15 a 5O % du
coilt global de I'ouvrage suivant sa nature et sa situation. La tendance est
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au perfectionnisme en matiére de sécurité, ce qui entraine une plus grande
consommation en matériel de haute technologie donc de prix élevé,

5. EVOLUTION DES COUTS

Est- il possible aujourd’hui de dégager une tendance ?

Tout porte a croire que les codts baissent mais cette affirmation est
malaisée a formuler de fagon précise. Les statistiques sont encore trés par-
tielles, incompletes et difficilement exploitables. Cependant, en utilisant
les seuls renseignements contenus dans les marchés, on peut constater une
diminution des coiits due vraisemblablement a une plus grande expérience
des entreprises et a I'élargissement du marché. Sur ce dernier point, on est
d’ailleurs en droit de s’interroger..."les travaux en souterrains sont- ils bien
régis par les lois du marché ?" . ]

On peut constater tout d’abord que les travaux en souterrain ne repré-
sentent que 2,5 % du marché des travaux publics, et que seul un petit
nombre d’entreprises est capable de réaliser ces travaux grace a leur sur-
face financiére, & leur compétence et a leurs équipements.

Ensuite, I'élargissement au monde entier du champ d’action des
grandes entreprises a modifié le contexte de la concurrence. De plus le
volume annuel de travaux en souterrain, non seulement est trés faible vis a
vis de I'ensemble de I'activité T.P., mais encore fluctue considérablement
d’une année sur l'autre. En période euphorique comme cette année, ou se
font des tunnels en grand nombre (Transmanche, TGV, 1.0, etc...) la ten-
dance n’est pas a la baisse.

Enfin, on constate des écarts de tendance entre les différents types de
méthodes d’exécution : si les coiits des travaux au tunnelier en terrain dur
ou mou semblent évoluer plutét moins vite que I'indice T.P. O5 (qui a re-
pris une croissance de I'ordre de 7 % I'an), les travaux de type tradmonngl
(forages, explosifs, attaque ponctuelle, etc..) ou le poids de la main
d’oeuvre est trés fort et ol 'amortissement et P'entretien des machines est
assez lourd, ont une tendance a la hausse du fait des prix unitaires géné-
raux.

Les tableaux suivants ne permettent sans doute pas d’apporter une ré-
ponse précise, mais donnent matiere a réflexion. ) o

On constate sur ce graphique que l'indice TP O5 est toujours légere-
ment au- dessous du TP O1 depuis 1979 mais que ces deux derniéres an-
nées il a tendance d’une part a le rattraper et d’autre part a reprendre,
aprés un léger fléchissement, un taux de croissance élevé de I'ordre de 7 %
par an. o ]

Cette derniere tendance est supérieure a celle de I'indice INSEE qui
ne croit que de 3,3 % dans le méme temps.
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GRAPHIQUE N° 1

EVOLUTION COMPAREE DES INDICES
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On trouve sur le graphique ci- dessous quelques codts au meétre li-
néaire, toutes sections confondues, d’ouvrages de diverses catégories :
tunnels forés au tunnelier, creusés traditionnellement et en tranchée cou-
verte dans la nappe ou au- dessus de la nappe. Les dates d’achévement
portées sur ce graphique montrent au moins pour les travaux au tunnelier
une baisse sensible ces derniéres années.
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GRAPHIQUE N°2

RATIOS COUT AU ML TUNNELS RECENTS
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Le graphique suivant montre un semis de points représentant le cout
global ramené au meétre linéaire d’ouvrages souterrains forés de maniére
traditionnelle, en fonction de la date de I'offre. Les lignes tentent de relier
des points figurant des tunnels de sections égales ou voisines.

Si I’évolution tras variable de 1982 4 1988 est plutdt a la baisse, on note
pour la derniére colonne 1989 une remontée fulgurante des couts liée aux

conditions du marché.
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GRAPHIQUE N° 3

Coits au ML tunnels
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I est malaisé de conclure de fagon satisfaisante sur le sujet du coiit des
ouvrages en souterrain,

Les raisons essentielles de croire A un grand développement des
ouvrages souterrains, outre les raisons liées 4 I'environnement et au calcul
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économique, reposent sur les progrés techniques considérables constatés
dans cette branche et dans I'élargissement constant du marché qui tend

devenir mondial.
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LES EXPERIENCES COMPAREES DE FINANCEMENT

Michel BELLIER
Crédit Lyonnais

Les projets EUROTUNNEL et ORLYVAL ont montré quel est le
potentiel de participation de capitaux privés au financement de grands
projets d’infrastructures de transport, sans garanties publiques et sur de
longues durées. .

A quelles conditions, et selon quelles modalités, ces innovations
peuvent-elles étre appliquées a d’autres projets ?

1. LES PRINCIPES DU "FINANCEMENT DE PROJETS"

1.1. Le financement sans recours

1.2. Critéres d’analyse et de comparaison de ’option "Financement
public” et de option "Financement privé"

1.3. Les financements mixtes

2. LE PROJET EUROTUNNEL

. Présentation chiffrée
. Les partenaires
. La mise en oeuvre du projet

3. LE PROJET ORLYVAL

. Présentation chiffrée
. Les partenaires
. La mise en oeuvre du projet

4, QUELLES OPTIONS POUR DES PROJETS
D'INFRASTRUCTURES
DANS LES COULOIRS RHIN-RHONE ?

COLLOQUE RHIN-RHONE LYON OCTOBRE 1989



268 ATELIER 4 - Coit et financement des infrastructures M.BELLIER : Les expériences comparées de financement 269

PARTAGE DES RISQUES

b4
[}
-t
[
[8]
Z
2
z
m
1))
53]
>
&
& FINANCEMENT FINANCEMENT DE
&) g CLASSIQUE PROJET PRIVATISE
E ; PARTENAIRE PARTENAIRE PARTENAIRE PARTENAIRE
g E.: PRIVE PUBLIC PUBLIC PRIVE
=1 E E RISQUES ECONOMIQUES | V8 V7 1]
< o
. : < " TSI CL- T m
2 § < - RENTABILITE SOCIALE /7 A orr oo |
m .
o, d g NON PRIS EN
] ’
B - : cowrrs pie LS Scten
m : ‘g E g RISQUES DE CONSTRUCTION SATIONS PUBLIQUES
: [«] -y
& - COuT D INVESTISSE- Bl A
-Q E & g a § a MENT ]
=] >
8 i a < 5 & g - ALEAS DE TRAVAUX 0]
! w Q a B D
] - ALEAS MARCHES
Q! = 8 g &5 = PrrancrERS Y ]
B Z o 5 8. g
[’ & ) &
b : § E @ é g E RISQUES D'EXPLOITATION
m 5 & .85 £ - cour oSO ]
[ ] Q (]
:Z> g gg Z £ a % g - RISQUES DE REVENUS
oD [ B 4
2“2 oS 3 L TNIC I 3
5 gz < g < E‘ g . TARIFS I T
] ['] [} =
8 38 e 5 &5 B
o [©] v [ 4
2 £B 4, & 2
& g g § 8 5 g
= o
3 BT fEcgi
a a 8 E [} [} [
~ ~ ~
- -~ (5]
- -
-
COLLOQUE RHIN-RHONE LYON OCTOBRE 1989 COLLOQUE RHIN-RHONE LYON OCTOBRE 1989




270 ATELIER 4 - Coil i
0at et financement des infrastructures M.BELLIER : Les expériences comparées de financement 27N

FINANCEMENT DE PROJET "PRIVATISE"

FINANCEMENT CLASSIQUE

- ACTIONNAIRES
- PROMOTEURS DU PROJET
- PARTENAIRES
- MARCHE
AUTORISATIONS CAPITAL
ET/OU CONTRATS PIVIDENDES
DE CONCESSION e
Société ad-hoc
.PROJET l¢&—
MAITRE D' - . Exploitation —— .y PrETS s
RECOURS ( SANS
(PUBLIC OU PRIVE) CONTRATS DE REMBOURSEMENTS ,{1 GARANTIES PUBLI-
TRAVAUX + | QUES) ASSIS SUR
i LES REVENUS
REVENUS ,/
/
M
. . - CONSTRUCTEURS - UTILISATEURS
i - ENTREPRISES - USAGERS
MARCHE DE TRAVAUX FINANCEMENT CONTRAT D'EXPLOITATION
ENTREPRISES - BTABLISS s ExPLOIT FINANCEMENT DE PROJET : PRETS "SANS RECOURS
FINANCIERS ET
MARCHE - PRETS NON GARANTIS PAR UNE AUTORITE PUBLIQUE OU PAR LES
PROMOTEURS DU PROJET,

- REMBOURSEMENT ASSURE PAR LE CASH FLOW GENERE PAR LE PROJET

PARTENAIRES IMPLI

~ AUTORITES : AUTORISATIONS NECESSAIRES A L'ACTIVITE BT/OU
ATTRIBUTION D°'UN CONTRAT DE CONCESSION

- PROMOTEURS DU PROJET : ENTREPRISES, BANQUES, EXPLOITANTS
DEVELOPPANT LE PROJET ET S'IMPLIQUANT DANS LA CREATION DE LA
SOCIETE EN CHARGE DE LA REALISATION ET DE L'EXPLOITATION DU
PROJET.
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GRANDS PROJETS DE TRANSPORT ET FINANCEMENT DES
REGIONS

Mateu TURRO CALVET
Banque Européenne d’Investissement

REVENUS,

1. LES BESOINS DE FINANCEMENT DES INFRASTRUCTURES
DE TRANSPORT

Les investissements dans les réseaux de transport terrestre de la
Communauté, destinés a répondre aux besoins accrus de mobilité
entrainés par la réalisation du Marché Unique, ont été évalués par la
Table Ronde des Industriels Européens entre 32 et 40 Mrd d’écus annuels
pour les prochaines années. La comparaison de ces chiffres avec les 13
Mrd investis en 1984 (derniere année pour laquelle on posséde des
données) dans les pays de la CEMT, et la considération de la baisse de
participation de ces investissements dans la formation brute de capital fixe
(de 7% en 1975 2 5% en 1984), ameéne A poser rapidement la question du
% financement.

1 Les nouvelles propositions, tant des groupes professionnels du secteur
que de la plupart des Gouvernements, vont dans le sens d’augmenter et
d’améliorer les infrastructures de transport ainsi que de les rendre plus
efficaces (par exemple moyennant P'application de technologies nouvelles
de télécommunications et informatiques). Il en est ainsi de la proposition
présentée en début d’année par I'Association des Chemins de Fer
Européens pour la construction d’un réseau ferroviaire européen a grande
vitesse qui exigerait environ 90 Mrd d’écus de 1985 pour les prochaines 25-
30 années. Ce montant est comparable aux besoins de croissance et de
rénovation de la flotte aérienne de la Communauté (estimés a 75 Mrd
$US 1988 pour la période 1988-2000 ; A peu prés 25% de la demande
mondiale).

i La participation de capitaux privés, non seulement dans le financement
des investissements mais aussi dans leur gestion, a été retenue par
plusieurs gouvernements comme une option intéressante permettant de
limiter le recours aux financements budgétaires, elle est également
considérée par certains comme susceptible d’accroitre Defficacité d’'un
secteur traditionnellement réservé aux agences publiques.

Cette révision des procédures de financement et de gestion des réseaux
de transport s'insére dans laltération du cadre administratif, voire
politique, qui s'est produite dans plusieurs pays de la Communauté
Européenne, visant 4 une plus grande régionalisation dans les prises de
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décision. En fait, le processus, qui n’a pas encore la méme importance
partout, conduit souvent A placer les problémes décisionnels au niveau
plus directement atteint par les conséquences du projet et de son
exploitation.

On peut donc soutenir comme idée générale, bien qu’elle ne soit pas
strictement applicable aux douze pays membres, qu'on a conscience de la
nécessité de réaliser un grand effort investisseur dans les infrastructures de
transport et que cet effort doit étre réalisé en coopération avec les
instances régionales et locales et éventuellement avec des capitaux et
méthodes de gestion privés.

2. LE ROLE DES REGIONS DANS LES GRANDS PROJETS DE
TRANSPORT

A présent, le poids des régions dans le processus qui conduit 2 la
réalisation des projets de transport varie entre les Etats de la
Communauté Européenne. Dans certains pays (I'Espagne, I'lialie, le
Portugal), il existe méme des différences substantielles d’attribution entre
les régions elles-mémes.

En ce qui concerne les grands projets de transport, on peut constater
une influence croissante des régions. Celle-ci se manifeste d’'une part dans
la planification du transport. En effet, I'apparition de plans régionaux de
transport, établis depuis déja longtemps en Allemagne, et qui continuent a
se développer en Italie, en Espagne et en France, conduit 2 une
concentration des investissements de I'Etat central dans les projets a
caractére interrégional, parfois de trés grande envergure. Ceux-ci doivent
évidemment étre cohérents avec les plans régionaux existants. On assiste
donc a une transformation du réle et du cadre de référence des actions de
I’Etat dans les infrastructures de transport.

D'autre part, la compétence sur 'aménagement du territoire est de
plus largement transférée aux régions. Un dialogue constructif entre les
responsables nationaux et régionaux devient donc nécessaire.

Le réle des régions dans le financement, 'exécution et la gestion des
grands projets de transport est, en tout cas, conditionné par le cadre
administratif, mais il differe en fonction de 'importance de leurs budgets
(notamment de la relation entre ceux-ci et les dépenses courantes) et de la
conjoncture et des points de vue des responsables politiques. On trouve, a
lintérieur d'un méme pays, des régions offrant des niveaux de
participation trés différents.

Une des raisons qui pese le plus sur le montant des investissements
régionaux en infrastructures, c’est les contraintes sur 'endettement posées

-soit par I’Etat, qui souvent le limite 2 une certaine proportion du budget,
soit par les propres lois budgétaires régionales.

Des recherches sont en cours visant 2 analyser Pinfluence de la
régionalisation dans le secteur transports en Europe et, dans ce cadre,
vont comparer le rdle financier des régions dans les différents pays
membres. Néanmoins, il n'existe pas, pour linstant, des indicateurs
homogenes a ce sujet.
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Dans le contexte de la régionalisation, un phénoméne nouveau est
récemment apparu. La création d’associations de régions, appartenant a
divers pays et visant & la coordination de leurs actions dans le transport
interrégional, peut avoir une influence non négligeable sur le
développement des réseaux. Effectivement, soit d’'une fagon spécifique
comme la CITRAME (Commission Interrégionale pour les transports
dans le Bassin Méditerranéen) ou comme des groupes de travail dans des
organisations a caractére plus général (voir annexe 1), ces associations
apportent des perspectives plus vastes aux régiops et, par la suite, les
incitent a participer au financement des grands projets. o

On commence également a proposer la constitution d’agences
interrégionales pour le financement et la gestion des . grandes
infrastructures avec parfois la participation des Etats ou méme des
Communautés Européennes

3. LE ROLE DE LA BEl

La BEI a contribué au financement de nombreux grands projets
d’infrastructure de transport en Europe. Des réseaux autoroutie{s frangais
ou italien aux aéroports et aux renouvellements de flotte aérienne, du
pont sur le Guadiana entre I'Espagne et le Portugal au T(,}V A.tlamgque, la
BEI participe au soutien financier des projets visant a I'amélioration des
communications intra-européennes. Dans ces projets, la BEI peut aussi
jouer un role efficace dans I'organisation des schémas de financement.

On rappellera que la BEI est 2 méme de collecter des ressources aux
meilleures conditions compte tenu de sa cote AAA Opérateur
international, elle peut faire des offres de financement diversifiées en
termes de durées, monnaies, etc... Dans tous les cas, la BE} ne peut
accorder qu'un financement complémentaire lequel peut atteindre 50%
des investissements fixes. ' ]

En sa qualité d’institution communautaire, la BEI vérifie que ]e§
projets qu'elle finance obéissent aux régles établies par la ?omm,gnaute
notamment sur les procédures pour la passation des marchés et I'impact
sur I'environnement. - .

Il convient de préciser que la BEI n'accorde pas ses préts selon un
systtme de quota par pays ; de méme, il n'existe pas de plafond de
financement par pays. Seules donc les qualités intrinséques du projet et sa
conformité aux missions de la Banque servent de base & sa décision de

inancement. ]
f aAlcx cours d’une instruction approfondie, la BEI s'assure de la qualité
des projets qui lui sont soumis, essentiellement sous trois aspects : elle
vérifie la viabilité technique du projet, les capacxté; du promoteur de le
mener A terme ainsi qua le gérer et donne une évaluation précise dgs
coiits qui serviront de base  I'assiette de son prét ; elle examine Iintérét
et la viabilité économiques du projet pour la collectivité et sa cohérence
avec les orientations communautaires ; enfin, elle analyse le plan de
financement du projet, les structures financiéres du promoteur et la
qualité des garanties offertes.
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Le tableau 1. montre la participation de la BEI en 1988 dans le
financement des infrastructures pour les différents modes de transport
interurbain.

La division par pays et par autorité promotrice (tableau 2.) montre des
variations entre pays. Les différences observées entre 1987 et 1988 dans de
nombreux cas sont dues 2 la participation élevée de certains projets dans
les totaux.

Plus globalement, un trait remarquable est la croissance des
interventions de la Banque dans le secteur des transports : de 1984 3 1988
les financements concernés ont cru de 17% par an a prix constants
(croissance moyenne de l'activité totale : + 8,6% a prix constant), la part
des transports dans l'activité totale de la Banque passant de 13% en 1984
4 17% en 1988.

En prolongement de cette croissance passée, les projets
d’infrastructure de transport d’intérét européen ou visant au
développement des régions moins favorisées devraient constituer dans les
années a venir un domaine privilégié pour les financements de la BEL

Cet article refléte le point de vue de Pauteur ; en aucun cas il ne peut
étre considéré comme un engagement de la part de la Banque européenne
d’investissement.
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ANNEXES

Sources
Associations régionales européennes
Financements de la BEI dans le secteur du transport (1988)

Préts individuels de la BEI pour des projets d’infrastructure de transport
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Sources

Conférence Européenne des Ministres de Transport (CEMT). 1988 "Les

investissements dans les infrastructures de transport des pays de la
CEMT".CEMT, Paris.

Conférence Européenne des Ministres de Transport (CEMT). 1986 Trafic
international et besoins en infrastructures".CEMT, Paris.

Roundtable of European Industrialists. 1988"Need for Renewing
Transport Infrastructure in Europe".European Roundtable, Brussels.

Associations régionales européennes

Associations cadre :

A.R.E.: Assemblée des Régions d’Europe (politique)

CEDRE : Centre Européen du Développement Régional (scientifique
et technique)

C.P.L.R. Conférence Permanente des Pouvoirs Locaux et Régionaux
du Conseil de ’'Europe (assemblée consultative)

Organisations régionales :
ARFE : Association des Régions Frontaliéres Européennes
CRPM : Conférence des Régions Périphériques Maritimes
COTRAO : Communauté des Alpes Occidentales
ARGE-ALP : Association des Alpes Centrales
ALPES-ADRIA : Association des Alpes Orientales
Communauté de travail des Pyrénées
Communauté des Régions Jurassiennes
RETI : Communauté des Régions de tradition industrielle
Association des Régions Capitales
SAAR-LOR-LUX : Sarre-Lorraine-Luxembourg

Organisations régionales sectorielles :
CITRAME : Commission Interrégionale pour les Transports dans le
Bassin Méditerranéen

Source : CEDRE, "Etude comparée des activités des organisations
interrégionales", Strasbourg, avril 1987
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Financements de la BEI dans le secteur du transport (1988)

en millions d’écus

Infrastructures d’intérét communautaire

Chemins de fer ‘2164,;
Routes et autoroutes gg,l
Transports maritimes ) )

Infrastructures aéroportuaires, 3836
transport aérien ) o
Centres de transports intermodaux ,

Total 1095,0
Infrastructures d’intérét régional §41,7
TOTAL DES INVESTISSEMENTS DANS LE SECTEUR 1 636,7
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SYNTHESE DE L’ATELIER §
EFFETS DE POLE ET EFFETS DE TRAVERSEE

Marie-Andrée BUISSON
Laboratoire d’Economie des Transports

Les exposés étaient plutdt théoriques la premiére demi-journée et plus
concrets ou prospectifs durant la seconde. Les discussions ont permis sou-
vent de préciser des aspects importants.

1. SUR UN PLAN THEORIQUE

Frangois Plassard a d’abord démontré que le développement des flux
de circulation de biens sur un espace supposé a un départ homogene, rend
cet espace hétérogéne et fait apparaitre des points mieux desservis que
d’autres, qui sont des noeuds d’échanges.

En effet, la logique est celle de la massification des flux transportés, et
ceci, quel que soit le mode. Elle nécessite :

- des lieux d’abattement ou d’échange qui seront des noeuds,

- des axes lourds de transports, axes privilégiés,

Les deux exposés de Frangois Plassard et Daniel Boudouin ont précisé
ces notions de noeuds et de réseaux qui seront ensuite appliqués aux
couloirs Rhin-Rhéne.

L.1. Les noeuds

Ils répondent 2 l'origine & une nécessité technique et économique (mi-
nimiser les coilts et accroitre les flux transportés). Ils sont potentiellement
des lieux de développement économique des poles. Mais pour I'étre ou le
devenir réellement, ils doivent également réunir plusieurs autres éléments.
Sans étre exhaustif, on a noté :

- une densité démographique élevée (environ S millions d’habitants sur
le bassin versant),

- une accessibilité bonne, en termes de délais,

- la proximité d’un lieu fournissant des services de haut niveau,

- un lieu disposant d’une bonne image.

Ces caractéristiques correspondent assez bien a de grandes aggloméra-
tions ou a des métropoles qui seront alors des lieux intéressants pour des
noeuds d’interconnection.

Ces noeuds attirent et concentrent le trafic.

Il faut ici souligner le caractére cumulatif de ce fonctionnement : le tra-
fic attire le trafic et renforce le réle des noeuds qui, eux-mémes, attirent le
trafic.
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L'atelier s’est interrogé sur la causalité sans trancher sur ce point :

- Le réle de noeud et la place qu’y tiennent les différentes infrastruc-
tures de transport comme les flux de biens ou de personnes, qu’elles per-
mettent de transporter ont été analysés de fagon approfondie dans
Pexposé de M. MORELON,

- Les effets de pdles comme d’ailleurs les effets de traversée doivent
étre analysés en distinguant nettement les divers types de flux et les modes
de transport.

- les transports d’information comme le transport aérien échappent 2
I'espace tertiaire et ne peuvent avoir d’effets de traversée.

- en revanche, pour les transports routiers et ferroviaires, I'effet de tra-
versée est influencé par les modalités de gestion (péage pour les auto-
routes ; gare espacées pour les TGV. L'effet de traversée semble aller en
diminuant et fur et & mesure que se développe la massification des flux et
la rapidité. Enfin, on s’est demandé si les flux de marchandises obéissent
aux mémes logiques que les flux de personnes ou en d’autres termes, si
pour Rhin-Rhéne il n’y a pas une logique marchandise par fer ou par
route qui est différente de la logique du transport de personnes par TGV.

1.2. Les réseaux :

L'espace n’étant pas continu puisqu’il y a des noeuds permettant des
liaisons rapides, il y a un espace dualisé avec superposition de plusieurs
réseaux :

- un réseau rapproché, de contiguité, ou encore d’espace banal repré-
sentant une zone d’environ 90 km autour du noeud ; _

- un réseau de points centraux maillés, discontinus, bien reliés par les
différents modes, réseau de la grande distribution qui est constitué par des
noeuds distants de 30 A 300 km environ. Ceci signifie qu’il n’y aurait en
France que 5 2 10 équipements structurants de ce type, et environ 30 en
Europe ;

- enfin, un réseau européen constitué de noeuds distants de 600 a
700 km environ, ce qui conduit 2 seulement une dizaine de points nodaux
pour PEurope. C'est le niveau le plus intéressant, celui des lieux de déci-
sion, des flux financiers, etc...

2. LE COULOIR RHIN-RHONE

Le couloir Rhin Rhéne a servi de terrain d’application de ces diffé-
rentes réflexions.

- M. B. LOOSES de la DATAR a bien souligné que la création d’une
liaison rapide Rhin-Rhéne est un enjeu qui va contre I'habituelle liaison
Paris-Province. 11 faut la voir comme un outil de rééquilibrage du Terri-
toire National par une intégration au sein de I’Europe.

Pour se réaliser, ce projet a besoin d’un consensus, d’une solidarité de
la part de toutes les collectivités territoriales concernées.

L’analyse en termes d’accessibilité montre que Lyon peut, comme
ngasbourg dailleurs, mais bien mieux que Paris, devenir un des centres de
"Europe. .
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- Ce couloir Rhin-Rhone est 2 analyser en référence a 3 types de ré-
seaux :

- il est au centre d’un réseau européen joignant I’ Allemagne du Nord au
Sud de la France. Mais il doit s’articuler :

- au Nord, vers la Grande Bretagne, la Belgique, la Hollande

. au Sud, vers I'ltalie et 'Espagne.

Sur ce couloir, on peut repérer 4 points nodaux de haut niveau :

Le corridor Rotterdam-Vento

Cologne

Béle Mulhouse

Lyon.

- la partie centrale de ce couloir Rhin-Rhone doit étre ouverte sur un
réseau maillé s’articulant :

. avec I'Allemagne du Sud et Munich

. avec I'Italie, Turin-Milan

. avec la Suisse.

Elle doit s’ouvrir 4 I'Est 3 'Ouest, car comme I'a dit le professeur La-
basse : "L’axe Alpes Atlantique, c’est la vitalité, alors que I'axe Nord-Sud,
c’est le drainage”.

Elle doit intégrer Marseille et son port qui est le deuxi¢me d’Europe.

- enfin ce couloir doit s’appuyer sur les centres urbains forts de cette
zone et dynamiser ses villes moyennes. L'une des richesses de la France
est son réseau de villes, il faut qu’elles soient fortement et rapidement re-
liées aux poles pour que s’instaure une dynamique.

En conclusion, il est vrai qu'une liaison forte fait apparaitre des zones
privilégiées et aussi des zones d’ombre ou des espaces plus. qnclavé§. 1I'a
€té dit aussi qu’un tel impact n’est pas automatiquement positif ou négatif.
Les hommes ont un rdle trés important a jouer ; les situations ne sont ni
figées ni irréversibles et elles peuvent susciter des stratégies d’adaptation :

- Les usagers exclus des réseaux peuvent y suppléer par des créatlfms :
ainsi pour I'aérien se développent des maillages secondaires. De méme,
les usagers peuvent rejeter les nuisances et demander une prise en compte
de 'environnement introduisant de nouvelles contraintes dans les trans-
pom. - 3
- Les hommes politiques, les élus, peuvent promouvoir des pohugues
d’aménagements régional compensatrices. Ils peuvent dépasser la logique
du renforcement des péles existants par des stratégies de valorisation des
réseaux et des noeuds existants sur le territoire.
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INTERCONNEXIONS ET NOUVELLES POLARITES

Frangois PLASSARD
Laboratoire d’Economie des Transports

Dans les transformations que fait subir a I'espace le développement
des infrastructures de transport, on a traditionnellement distingué entre
effets de traversée et effets de péles. En premiére approche, on peut dire
que les premiers rassemblent toutes les conséquences que peut avoir une
infrastructure nouvelle sur les villes situées aux extrémités d’un trongon,
alors que les seconds regroupent toutes les conséquences qu'elle peut
avoir sur les espaces traversés,

Remarquons tout de suite que cette distinction entre effets de pole et
effets de traversée devient plus floue lorsque ’échelle spatiale 4 laquelle
se situe P'analyse se met A varier. Prenons I'exemple autoroutier des
conséquences de la mise en service de Lyon-Paris : les deux péles seront
bien évidlemment ces deux villes. Mais les effets de I'autoroute sur
Auxerre, Micon ou Chalon doivent-ils étre classés dans les effets de poles
ou dans les effets de traversée ? La réponse dépend de V'échelie spatiale
de I'analyse.

Quand le réseau autoroutier a été progressivement constitué, les pou-
voirs publics se sont plus intéressés aux effets de traversée qu’'aux effets de
pole. La raison en est simple : il fallait tenter & 'époque de trouver des
procédures rationnelles pour choisir entre plusieurs variantes de tracé ;
dans la mesure ol les deux péles situés aux extrémités étaient desservis
quelle que soit la variante de tracé retenue, seuls importaient donc les ef-
fets de traversée. Le développement urbain a redonné de I'intérét aux ef-
fets de pdle dans la mesure ou les villes, de plus en plus souvent, mettent
en oeuvre des stratégies d’accompagnement des nouvelles infrastructures,
qu’il s’agisse des mises en service relevant de la nouvelle donne autorou-
tiere, ou de 'arrivée des trains a grande vitesse. La question se pose donc
de savoir quel peut étre la place des nouvelles infrastructures dans
I’apparition de nouveaux poles.

Les fagons d’aborder cette question sont nombreuses, et 'une d’entre
elles consisterait A étudier finement les caractéristiques socio-écono-
miques des villes des couloirs Rhin-Rhone et les potentialités que de nou-
velles infrastructures seraient 3 méme de valoriser. Nous retiendrons plu-
tt une démarche théorique, laissant a la suite des débats le soin de voir si
cette présentation peut effectivement éclairer la question posée. Sans
vouloir épuiser les réflexions issues des recherches trés actuelies sur les ré-
seaux, nous nous interrogerons sur un point trés particulier : les lieux
spécifiques que sont les interconnexions, soit au sein d’'un méme réseau,
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soit entre réseaux, bénéficient-ils de conditions suffisamment spécifiques
pour que I'on puisse dire qu’une nouvelle structuration de 'espace est en
train de se réaliser autour d’eux ?

Nous allons tenter de montrer que la notion d’interconnexion est pré-
sente dans la logique de développement de tous les réseaux actuellement,
parce que I'interconnexion est une des conditions indispensable de leur
fonctionnement. Cette nouvelle importance des péles ne va pas, comme
on s’en doute, sans conséquences sur la structuration de P'espace.

1. MASSIFICATION ET INTERCONNEXION

On ne peut pas concevoir le réle d’un péle dans un réseau en dehors
du fonctionnement de ce dernier et de son développement. Or on constate
actuellement qu’une logique identique, celle de la massification des flux,
préside au développement de I'ensemble des réseaux et donne 2 certains
lieux une place prépondérante.

L.1. La logique de la massification des flux

Sous la pression des contraintes de rentabilité, les transporteurs, quel
que soit le mode et I’activité, sont amenés 3 organiser leurs réseaux de
fagon a rabattre sur quelques axes lourds le maximum de leur trafic. Cette
mutation est possible parce que le transport est une activité ot les
rendements sont encore croissants et ot des économies d’échelles peuvent
étre réalisées. Il s’agit 13 d'une forme de spécialisation des différents
éléments du réseau, mais qui ne peut fonctionner que parce que des
“interconnexions" ont été aménagées entre eux.

En effet il faut pouvoir acheminer, depuis leur origine jusqu'a I'axe
lourd, des marchandises ou des voyageurs au moyen de transports de
ramassage, et a I'autre extrémité de la chaine, il faut pouvoir éclater le
trafic vers sa destination finale. Cette logique ternaire de ramassage-
massification-éclatement est 2 'oeuvre dans tous les réseaux de transport,
aussi bien dans les transformations qu'elle impose aux réseaux déja
anciens que dans les conditions qu'elle impose A I'émergence des
nouveaux réseaux.

Prenons quelques exemples empruntés A des modes divers :

1. La construction de métros, ou de transports en site propre, dans de
grandes agglomérations, ces derniéres années, s’est toujours accompagnée
d’une restructuration du réseau de surface. Il s’agit en fait de "rabattre”
vers les stations de métro les diverses lignes de bus. L'usager est gagnant
en termes de temps de parcours, méme si cette économie est faite au prix
de correspondances plus nombreuses.

2. En France le développement des transferts d’informations a conduit la
Direction des Télécommunications a construire un réseau maillé a grande
capacité, le réseau TRANSPAC. L'usager y accéde au moyen de
concentrateurs qui assurent linterface entre le réseau commuté et
TRANSPAC.

3.La dérégulation du transport aérien aux Etats-Unis a conduit les
compagnies A regrouper leurs activités sur quelques aéroports par lesquels
elles font transiter tous leurs vols. Certains aéroports servent ainsi de
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véritables plaques tournantes d’ol partent et ou arrivent les vols de toute
provenance et pour toute destination.

4. La mise en place de plates-formes logistiques dans le transport routier
de marchandises répond A la méme logique de massification des flux.
Entre ces plates-formes, une dizaine en France, circulent rapidement des
flux massifs de marchandises qui seront ensuite éclatés aprés passage, et
éventuellement transformation, sur ces plates-formes.

5. Enfin la construction de lignes a grande vitesse reléve toujours de cette
logique de massification : une ligne TGV ne peut apparaitre que si des
flux suffisants la justifient économiquement. Méme si les voyageurs restent
dans la méme rame, le parcours sur la voie classique au départ ou a
l'arrivée peut étre assimilé 2 une opération de ramassage ou d’éclatement,
de fagon a rabattre le maximum de trafic sur la voie nouvelle.

Ces quelques exemples, et I'on pourrait les multiplier 2 loisir, montrent
que les gains de productivité importants ne peuvent étre atteints que par
une spécialisation des différents éléments du réseau (ou de la chaine) de
transport, car les investissements nécessaires ne peuvent étre amortis que
par des trafics importants. Cette spécialisation entraine I’apparition de
noeuds d’échange, pour passer d’une branche 2 I'autre du réseau, ou d’un
mode 3 un autre. Mais tous les noeuds n’ont pas la méme fonction et tous
n’ont pas vocation 2 devenir des poles.

1.2. Le monde de ’interconnexion

Le terme d'interconnexion est un terme récent dans le domaine des
transports. A [lorigine, il s’appliquait exclusivement aux réseaux
électriques, et désignait la mise en relation de deux ou plusieurs centres de
production ou de consommation d'électricité. En ce sens 'interconnexion
assure une plus grande sécurité du réseau face a des événements imprévus
et permet de mieux gérer les phénomenes de pointe par les possibilités
qu’il apporte d'atteindre les mémes destinations par des itinéraires
différents.

Ce terme a pénétré le domaine des transports 2 partir du moment ol la
SNCF a envisagé de relier les deux réseaux a grande vitesse de
Atlantique et du Sud-Est, en construisant une ligne dite d’interconnexion
en région parisienne. Tel qu'il est employé aujourd’hui dans les transports,
le terme d’interconnexion ne désigne qu’un lieu d’échange soit a I'intérieur
d’un réseau, soit entre plusieurs réseaux. En ce sens il est une
généralisation du terme de "correspondance” réservé le plus souvent aux
transports de voyageurs.

Ce déplacement sémantique laisse entrevoir que des enjeux importants
sont percus a propos de ces lieux d’interconnexion nés de la logique de
spécialisation et de massification des flux. Mais toutes les interconnexions
ne jouent pas le méme réle. Il importe donc de tenter de les classer selon
leurs fonctions.

1.2.1. Deux sortes de noeuds

Comme le montre le graphique n°1 qui représente une chaine classique
de transport, la massification des flux conduit 4 'apparition de deux lieux
d’interconnexion spécifiques :
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-des lieux de ramassage et d'éclatement ol les marchandises ou les
voyageurs sont rassemblés et & partir desquels a lieu la répartition du
trafic vers sa destination finale ;
- des lieux d’échange au milieu de la chaine de transport, od se réalisent
des échanges de trafic. ; \

Les lieux de ramassage et d’éclatement correspondent & des acces au
réseau, soit en entrée, soit en sortie, alors que les lieux d'échange ne
répondent le plus souvent qu'a une logique technique.

Graphigue n°1. Les deux lieux d’interconnexion

Les noeuds techniques, non ouverts sur Pextérieur, n'ont que peu de
poids dans les transformations spatiales. Ils correspondent a de simples
échanges de trafic sans que des activités s'y greffent. On peut en donner
deux exemples : les transporteurs routiers qui font procéder par deux
chauffeurs & 'échange de leur semi-remorque sur un parking d’autoroute,
chacun faisant ainsi la moitié du trajet avec retour a son point de départ ;
ou bien les carrefours autoroutiers allemands qui permettent de passer
d’une autoroute 2 une autre, mais sans pourvoir quitter le réseau autorou-

tier & cet endroit. De tels lieux d’échange ne produisent rien en termes de-

transformations spatiales. : CLt
Il 'y a qu'une seule exception & cette absence d’effets, celle o le
noeud technique génére une activité suffisamment importante pour que le
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nombre d’emplois créés ne soit pas négligeable. Ce fut le cas, au dix-neu-
vieme siécle, pour les centres d’approvisionnement ou d’entretien des lo- -
comotives & vapeur. Des villes comme Dijon, Saincaize doivent une partie
de leur activité, voire leur existence, aux ateliers d’entretien et 2 la néces-
sité de faire le plein en eau et en charbon.

A Tinverse des noeuds techniques, ou encore noeuds fermés, les
noeuds ouverts sur I'extérieur deviennent des péles du réseau d'autant
plus importants que le nombre des destinations quon peut atteindre est
important. Si 'on prend comme exemple les chemins de fer, le noeud
fermé correspond 2 un simple aiguillage, alors que le noeud ouvert cor-
respond Iui & une gare d'obi I'on peut atteindre de nombreuses destina-
tions. La méme distinction peut étre appliquée au domaine autoroutier en
distinguant les carrefours autoroutiers fermés, comme Coiranne en
Rhone-Alpes, Beaune en Bourgogne, et les gares d’entrée et de sortie.

Graphigue n°2. Les noeuds du résean TGV
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Si I'on regarde la structuration gue prend progressivement le résean

* ferroviaire & grande vitesse en France (graphique n°2), on découvre rapi-

dement que des noeuds apparaissent, mais dont il appartient & la SNCF et
aux décideurs politiques de savoir §'il deviendroit ouverts ou fermés. Trois
noeuds apparaissent clairement : Paris, Lille et Avignon | un Guatrigme
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peut apparaitre, Lyon, si des branches vers I'ltalie et 'Allemagne se
construisent. Lille se présente d’ores et déja comme un véritable pole,
Lyon pourrait en &tre un sous la réserve que soit résolue la dichotomie
entre la gare de Satolas et celle de la Part-Dieu, mais tout reste encore A
faire pour Avignon.

1.2.2. Les noeuds par conjonction de modes

On ne peut se contenter de définir un noeud par ses fonctions dans un
réseau qui ne prendrait en compte qu’un seul mode ; les noeuds ot se
réalisent des transferts modaux peuvent prendre une importance considé-
rable, 2 la condition qu'il ne s’agisse pas que d’un simple échange tech-
nique. A I'aéroport d’Orly, la gare o I'on impose aux voyageurs aériens le
transfert d’une rame RER 2 un autobus, ne joue qu’un réle technique sans
conséquences spatiales. '

La conjonction des modes en un lieu unique n’a de sens que si elle ren-
force Pattractivité du pole, autrement dit si 'un des deux modes est com-
plémentaire de I'autre et non concurrent. Pour le montrer nous prendrons
quelques exemples empruntés aux déplacements de personnes.

La présence en un méme lieu de I'avion et du train n’a d’intérét que
dans la mesure ol elle permet d’accroitre I'hinterland de I'aéroport des-
servi. Cest la situation de la plupart des grands aéroports européens. Et le
cas de la Suisse est sans aucun doute exemplaire, puisqu'il est maintenant
possible au départ de la plupart des grandes gares de faire enregistrer ses
bagages pour la destination aérienne finale.

La complémentarité entre le train et le TGV est elle aussi évidente,
dans ]a mesure o elle assure un acces de toutes les villes régionales vers
la gare TGV. Pour I'instant cette fonction de train régional est assurée par
les rames TGV elle-mémes, mais nous verrons que le développement du
réseau interdit de fait la poursuite de cette solution. La méme complé-
mentarité peut étre mise en évidence entre le réseau autoroutier régional
etle TGV.

En revanche la conjonction entre les aéroports et les gares TGV n’est
pas aussi évidente, car il s'agit en réalité de deux modes concurrents : le
TGV prend plus a I'avion qu'il ne lui apporte, tant que les liaisons aé-
riennes ne sont pas des liaisons intercontinentales. C’est ainsi que le TGV
a Roissy renforcera sans aucun doute le pole aérien, alors qu’on peut en
douter 2 Satolas, qui sera plus une troisiéme gare TGV de Lyon qu'un vé-
ritable nouveau péle. Vouloir sur tous les aéroports de France une gare
TGYV reléve plus d’'un phénomene de mode que d’une analyse sérieuse des
effets de pole.

On pourrait de la méme fagon développer des analyses sur les com-
plémentarités de modes pour les transports de marchandises ; c'est autour
de cette complémentarité que s’est développé le concept de plate-forme
logistique. De méme on pourrait voir que le réle d’un p6le se renforce par
les complémentarités qui existent entre les transports de personnes et les
transports de marchandises. Mais tous ces développements ne feraient que
montrer, de la méme fagon, qu’un noeud technique n’a d’importance pour
I'espace dans lequel il s’inscrit que par ses relations avec cet espace exté-
rieur et non par celles qu'il établit avec les seuls réseaux de transport.
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Clest en ce sens que I'on peut dire qu’un noeud se transforme en pole, ce
changement de terme illustrant le passage d’une analyse en termes tech-
niques 2 une analyse en termes de développement et de transformations
spatiales.

2. LA NECESSITE DES INTERCONNEXIONS

Un des avantages souvent avancé pour le transport routier de
marchandises est sa possibilité d’assurer 'acheminement de bout en bout
sans rupture de charge. De méme on vante le TGV pour ses possibilités
d’assurer I'acheminement des voyageurs vers ou au départ de la plupart
des villes de province. Cette argumentation correspond 2 la situation sans
aucune interconnexion, le réseau n’étant rien autre que I’addition de
toutes les liaisons origine-destination, grace éventuellement 2 quelques
noeuds techniques. Si les choses se passent de cette fagon, et surtout si
elles évoluent ainsi, I'interconnexion ne serait pas dans le vent de
I'histoire. Or pour des raisons techniques et économiques, les réseaux de
transport, pour se développer, ne pourront qu'augmenter le nombre et
Pimportance des interconnexions.

2.1. Nécessité technique

Dés qu’une entreprise de transport veut assurer un service de bout en
bout, elle est obligée de multiplier le nombre des liaisons. Mais les
contraintes techniques vont lui imposer d’en réduire le nombre pour ne
pas saturer les infrastructures. L'exemple le plus parlant est sans aucun
doute celui du TGV frangais.

La volonté de desservir vers ou 2 partir de Paris le plus grand nombre
possible de villes de province a conduit la SNCF 2 construire pour le TGV
Sud-Est un réseau en arbre, a partir du tronc commun de la ligne nouvelle.
On a ainsi une ville origine et plus d’'une vingtaine de villes destination.
De la méme fagon le TGV Atlantique dessert & partir de la gare pari-
sienne de Montparnasse la plupart des villes de I'Ouest et du Sud-Ouest.
Cette deuxi¢me ligne 2 grande vitesse a une structure en arbre encore plus
accentuée puisque la ligne nouvelle se sépare en deux branches sur les-
quelles se connectent les diverses destinations. Il en sera de méme pour le
TGV Nord qui verra au départ de Paris des rames pour Lille, Londres,
Bruxelles, etc... ) .

Tant que les branches du réseau a grande vitesse fonctionnent indé-
pendamment les unes des autres, c’est & dire tant qu’il n’y a pas
d’interconnexion, les problémes de saturation de linfrastructure nouvelle
(le tronc de 'arbre) restent limités et dépendent essentiellement des phé-
nomenes de pointe horaire. Mais il n’en va plus du tout de méme dés que
I'interconnexion est réalisée entre I'Ouest et le Sud-Est par exerpple : sl
I'on veut en effet que toutes les villes de 'Ouest puissent étre reliées aux
villes du Sud-Est, il faudrait créer un nombre de liaison égal au produit 51u
nombre de villes desservies dans l'une et P'autre région. On voit trés vite
que cela devient impossible, et 4 plus forte raison si l'on interconnecte les
réseaux Nord, Ouest, Sud-Est, Est, sans parler des- prolongements vers
I’Espagne, I’ Allemagne ou I'Italie.
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11 est donc clair que I'interconnexion des réseaux contraint a réduire le
nombre de villes desservies directement et nécessite la mise en place de
noeuds d’éclatement ou de concentration. Il faut bien souligner que cette
nécessité ne reléve que de facteurs techniques liés 4 'encombrement des
infrastructures communes 2 toutes les liaisons. Et cet encombrement sera
encore renforcé par la nécessité de multiplier les fréquences pour les liai-
sons 2 forte demande, et par la nécessité d’offrir a toutes les liaisons de
bons créneaux horaires, c’est  dire de concentrer encore plus le trafic sur
quelques plages.

Un rapide calcul montre clairement que tout le discours de la SNCF
sur l'interconnexion parisienne qui permettrait de rompre avec la centra-
lité parisienne en offrant des liaisons rapides entre villes de province n’est
valable que pour quelques villes, en raison des problémes de saturation
qui se poseraient sur la voie de contournement de Paris. En effet si l'on
admet que seules dix villes sont desservies par chacun des réseaux TGV de
I'Ouest, du Nord, et du Sud-Est, et qu’il n’existe qu’'une liaison par jour,
cela ne fait pas moins de 600 circulations sur le contournement parisien.
On voit vite les probléemes insurmontables qui apparaissent dés qu’il faut
envisager des fréquences plus élevées et sans aucun doute plus vraisem-
blables.

2.2. Nécessité économique

La nécessité de réaliser des interconnexions n’est pas le seul résultat
des contraintes techniques ; les contraintes économiques vont agir dans le
méme sens. En effet, il n’est pas possible de mettre en service un train, un
avion, ou une rame TGV sur une liaison sans étre assuré d’un taux de
remplissage minimum. Cela signifie que si les seuls criteres de rentabilité
I'emportent, bien des liaisons ne seront plus desservies, sauf 2 rétablir en
des noeuds judicieusement choisis un systé¢me de correspondances.

2.2.1. Le poids de la démographie

L’exemple d’un modele gravitaire simplifié met clairement en évidence
'ampleur du phénomene. Prenons quelques villes du Nord de la France et
d’autres du Sud-Est, chacune caractérisée par sa population et sa distance
a Paris (en valeur arrondies), comme le montre le tableau 1.

A T'aide d’une formule gravitaire ou le trafic est fonction des popula-
tions et inversement proportionnel au carré de la distance, on obtient des
ordres de grandeur de trafics théoriques entre chacune des villes de cet
exemple. On constate alors (tableau n°2) que 98% du trafic est réalisé
avec Paris et seulement 2% de province a province. Dans ces conditions
économiques, il est clair qu'il n’est pas possible de mettre en service des
rames directes d’une ville de province A une autre, sauf peut-étre entre
Lyon et Lille, et c’est d’ailleurs ce qu’a fait la SNCF.
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Ville Distance Population
a Paris
Paris 0 5.000.000
Le Creusot 300 50.000
Micon 400 50.000
Lyon 500 1.000.000
alence 600 70.000
Montélimar 700 30,000
Arras 200 50.000
Lille 250 500.000
Calais 350 80.000
Paris Arras Lille Calais
Paris 0 6.250 40.000 3.265
Le Creusot 2.778 10 83 9
Mécon 1.563 7 59 7
Lyon 20.000 102 889 111
Valence 972 5 48 6
Montélimar 306 2 17 2

Comme la logique qui préside actuellement a la constitution
progressive d’un réseau est celie de la rentabilité de chaque barreau pris
individuellement, toutes les relations avec la région parisienne seront
systématiquement privilégiées, et aucune liaison de province a province ne
pourra apparaitre, sauf dans quelques cas exceptionnels. Il ne peut en étre
autrement tant que la rentabilité commerciale est la régle de décision
pour I'exploitant et la rentabilité collective cellé de la puissance publique.
L’ensemble des villes de province ne pourra en définitive étre desservi que
par rabattement sur des métropoles proches : ce sont elles qui joueront le
rdle de lieux d’interconnexion.

La situation frangaise est de ce point de vue spécifique en Europe, en
raison du poids important de la région parisienne par rapport aux autres
villes. Dans les liaisons de ville de province 2 ville de province, Paris ne
joue en théorie que le réle d’un carrefour technique, mais son poids dé-
mographique en fera toujours le principal pdle émetteur.

Si I'on considére maintenant les réseaux européens existants ou en voie
de constitution, il existe des opportunités pour qu’apparaissent a travers le
territoire national un nombre limité de péles. Pour des raisons de rentabi-
lité, le maillage devra en &tre lache, ce qui implique que tout barreau
construit exclut de fait d’autres barreaux alternatifs. Cette logique est celle
des réseaux ferroviaires 2 grande vitesse, mais elle est aussi celle des
grandes plates-formes logistiques.

2.2.2. L'intérét d’un noeud supplémentaire

Les chiffres précédents ont clairement montré que la distance réduit
fortement la possibilité de faire apparaitre une liaison directe entre deux
villes. Mais en méme temps la logique commerciale conduit & ne pas
abandonner définitivement cette clientele potentielle. La réalisation d’'une
interconnexion permet de concilier ces deux exigences contradictoires.
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Prenons I'exemple de trois villes (1) entre lesquelles le trafic est insuffisant
pour mettre en place une liaison directe, comme le montre le graphique
3 : supposons que le trafic soit de 100 dans chaque sens alors que le mini-
mum nécessaire pour établir une liaison est de 200. La réalisation d’'une
plate-forme d’échange en un point intermédiaire entre les trois villes per-
met 2 'aide de trois liaisons, et non plus de six, d’assurer le trafic dans les
deux sens dans des conditions normales de rentabilit¢ a la condition
d’accepter en ce lieu une rupture de charge pour un voyageur sur deux. Ce
schéma peut fonctionner 2 la condition que le taux de déperdition di a la
correspondance soit inférieur 2 100%. En effet, sur les six liaisons, trois
sont assurées en direct mais avec un arrét et conservent donc la totalité de
leur clientéle, les trois autres I'étant avec une correspondance. La création
de ce noeud supplémentaire peut encore avoir de I'intérét, méme si le tra-
fic entre les trois villes était suffisant pour assurer une liaison car elle
permettrait alors de doubler les fréquences.

Graphique n°3. Schéma d’une interconnexion

On voit ainsi clairement comment cette logique de massification des
flux évoquée tout au début conduit A I'apparition de noeuds supplémen-
taires. Ces noeuds techniques, destinés en premier lieu & permettre des
échanges exclusivement 2 I'intérieur du réseau, peuvent avoir encore plus
d'intérét s'il est possible, par surcroit, de récupérer en ces lieux un trafic
supplémentaire a partir du moment ol un arrét est nécessaire. Cette lo-
gique, qui est particulitrement évidente pour les questions relatives a la
grande vitesse ferroviaire, n’est pas spécifique de ce mode, et s’applique

:1) Une présentation de cet intérét de I'intcrconnexion a €t¢ faite Far Alain BONNAFOUS
“Lyon, nocud de communication eurogét;n‘, expertise réaliséc pour lec compte de
PAgence d'Urbanisme de la Communauté Urbaine de Lyon, mars 1989, pages 31 4 33.
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tout aussi bien au transport aérien qu’au transport routier de marchan-
dises.

2.3. Deux modeles extrémes

On aboutit ainsi & deux modeles extrémes d’organisation de I'espace
selon les fonctions qui sont attribuées a chaque noeud. Le premier
consiste 2 ne considérer que les lieux d’origine et de destination du trafic
et 4 assurer entre chacun d’eux une liaisons directe. L’autre se fonde sur la
création d’un certain nombre de noeuds techniques, grace auxquels il est
possible d’assurer la liaison entre toutes les origines et toutes les destina-
tions par une succession de déplacements entre deux noeuds techniques
au moyen d’un systéme adapté de correspondances.

Ces deux logiques sont antinomiques et sont soumises a des contraintes
économiques contradictoires : la liaison directe favorise la demande mais
au prix d’un alourdissement des coiits, la multiplication des correspon-
dances réduit les colts mais freine la demande. L'optimum pour
exploitant se situe entre ces deux extrémes, comme le montre le systéme
"Rail 2000" choisi par les Chemins de Fer Helvétiques : il s’agit, tout en
maintenant des liaisons directes, d’aménager des correspondances caden-
cées dans un grand nombre de villes qui servent de noeuds dans le réseau,
de f_agon a permettre de rejoindre toutes les destinations dans un temps
minimum.

3. LES TRANSFORMATIONS DE L’ESPACE

Les raisons techniques et économiques conduisent & I'apparition, a
travers Pespace, de noeuds supplémentaires qui ne seraient pas
nécessaires si toutes les liaisons étaient assurées de bout en bout. Cette
transformation dans les techniques de transport, qui était inscrite déja
dans leur histoire, ne va pas sans conséquences sur I'organisation spatiale.
L’espace devient de plus en plus discontinu, avec des lieux privilégiés
autour desquels se polarisent les activités. Les caractéristiques de chaque
lieu tendent ainsi a se différencier: entre ceux qui bénéficient de
nouvelles conditions d’accessibilité et les autres une véritable dualité est
en train de se mettre en place.

3.1. Un espace discontinu

Les premiers auteurs spatiaux avaient raisonné sur un espace continu
et isotrope, ol les coits et les temps de déplacement n’étaient fonction
que de la distance. Le premier, Losch a perturbé le bel ordonnancement
de cette représentation simplifiée en introduisant un axe de transport (une
voie d’eau 2 I'époque) sur lequel le coit de déplacement était inférieur au
coiit de déplacement sur le reste de I'espace. La structuration de 'espace
ne s'opérait plus selon des formes circulaires et des déformations
apparaissaient. Mais I’espace restait encore continu.

Des que I'on admet qu'il existe des réseaux de transport pourvus de
deux caractéristiques, un accés en un nombre de points limité et un temps
(ou un coit) unitaire de déplacement trés inférieur sur le réseau 2 celui du
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reste de 'espace, on fait apparaitre des discontinuités dans Porganisation

de P'espace. ~ ~
Ces discontinuités peuvent tre mises en évidence & l'aide d'un modéle
simplifié d’organisation de Vespace (graphique n°4} qui repose sur. les
hypothéses suivantes :- ;
1. les'biens ou les personnes A transporter sont concentrés en des leux
uniformément répartis & travers 'espace (les points carrés du graphique) ;
2.l n'est possible de se rendre d’un Heu & un autre qu'en passant par des
points d’entrée (les points: ronds du graphique) selon un . trajet
rectilinéaire ; : :
3. les agents choisissent totjours le point d'entrée le plus proche,
Tant que I'on s'en tient & ces seules hypothéses, la structuration de
Pespace se fait par délimitation de zones d'influence autour de chaque
point d'entrée. Compte-tenu de I'hypothése faite sur la rectilinéarité du

déplacement, celles-ci sont des carrés régulidrement répartis & travers

I'espace et centrés sur les points d’acces au réseau.

Si P'on fait maintenant hypothése supplémentaire que certains points
ont aceds A un réseau de qualité supérieure, qui se présente sous la forme
de deux axes se croisant & angle droit au centre de la zone, et sur lequel le

colit (ou le temps) de déplacement est nettement inférieur, on voit alors..

apparaitre des discontingités comme le montre le graphique 5.

Graphique n°4, La répartition de la population
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Sur ce graphique ont été tracées des isolignes calculées par rapport au
point central de la zone ; celles-ci peuvent étre interprétées aussi bien en
termes d'isochrones si l'on s'intéresse aux temps de transport que
d’isocolits si 'on retient les colits de transports. Remarquons alors qu'au
milieu de P'espace apparaissent des petites zones que on peut atteindre
en un temps plus court que les zones qui les environnent. Ces
discontinuités s'expliquent exclusivement par le fait qu'il est possible
d’atteindre deux points du super-réseau en un temps bien inférieur & ce
que représenterait le méme déplacement sur le réseau normal. Clest la -
situation de 'espace urbain structuré par le métro : les isochrones pour un
voyageur utilisant aussi bien la marche 2 pied que le métro se structurent
autour de chaque station. Et les discontinuités sont d’autant plus fortes
que les deux modes ont des caractéristigues de vitesse ou de colit trés
différentes 'une de lautre.

Graphique n°5. Isochrones au départ du point central
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Ces discontinuités ne sont pas inconnues en théorie économique
spatiale puisque Ricardo les avait déja évoquées i propos de la rente de
situation due a l'inégale fertilité des terres. Une terre plus fertile enclavée
au milien de terres moins fertiles jouit d'une rente de situation, et il
apparait dans I'organisation des cultures une frontiére qui isole cette terre
des autres. : ;

Cette représentation simplifiée permet de mettre en évidence les

conséquences que peuvent avoir les grandes tendances d’organisation des

transports ; la mise en place d’axes de transport rapides ou moins coliteux.

crée des rentes de situation au profit des zones situées sur les noeuds
d’acees et institue de véritables discontinuités dans Pespace.

Graphique n°. Isschrones au départ d’un point quelconque du réseau
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Une des premiéres conséquence de cette discontinuité va apparaitre en
termes d’effets de marché. En effet les zones privilégides, accessibles plus
facilement que les espaces qui les entourent, vont étre rattachées a une
aire de marché éventuellement lointaine. L'exemple du TGV Sud-Est est -
révélateur de cet effet de marché : des entreprises moyennes de la région
lyonnaise ont pu s'implanter sur le marché de la région parisienne grice
aux facilités de déplacement qu'offre le TGV. Elles ont ainsi un double
marché, d'une part la région Rhdne-Alpes qui est leur marché de proxi-
mité, et d’autre part le marché parisien. Mais elles ne ¢'intéressent pas au
marché de la Bourgogne parce que celle-ci {effet de discontinuité) est
moins accessible que Ia lointaine région parisienne.

Cette discontinuité entraine un seconde conséquence que Pon pourrait
qualifier d"effet tunnel”. En effet dans Pespace ainsi constitué, Uitinéraire
n’a pas d'importance, seuls comptent l'entrée dans le réseau et la sortie .
Les effets de traversée ont donc tendance, sous la pression des contraintes
économiques et techniques, & disparaitre au profit des seuls effets de pdle.
Les effets de traversée qui pourraient apparaitre se limitent aux nuisances
qui pourraient en découler. Les riverains du TGV peuvent certes appré- -
cier la performance technique que représente la grande vitesse en voyant'
passer les rames, mais ils ne bénéficient que du bruit dans la mesure ol ce
train ne leur est d’aucune utilité. A la différence des sigcles précédents ol
les infrastructures de transport généraient des activités tout au long de
leur tracé, qu’il s"agisse des canaux ou des premiéres voies ferrées qui-dis-
posaient de nombreux arréts, les infrastructures modernes, en raison des
vitesses élevées qu'elles permettent, ne disposent que de peu d'arréts, et
Pinfrastructure elle-méme est inaccessible. La voie TGV entre Paris et
Lyon, tout comme autoroute, n'est qu'un wnnel & ciel ouvert, et les pri-
sonniers des grands bouchons estivaux le savent bien.

3.2. Un espace polarisé o
Des que les déplacements ne sont possibles qu'a partir d'un nombre -

limité de points dans I'espace, ou qu'il est nécessaire de passer par des
points obligés, la structuration de I'espace s'organise autour des noeuds de
transport qui jouent ainsi le réle de poles. On retrouve cette polarisation
dans le modgle simplifié présenté. Si Pon s'intéresse & un point quel-
conque d'entrée sur le réseau rapide (graphique n%), deux caractéris-
tiques apparaissent dans 'organisation de I'espace.

1. Tout d'abord on constate que les relations les plus faciles au départ de
ce pole sont d’une part la zone immédiatement contigué pour de simples
raisons de proximité, et ensuite des zones situées autour des entrées sur le
réseau de qualité supérieure. Les relations devraient donc tendre &
s'organiser autour de ces noeuds d’entrée ou de sortie du réseau. Les dis-
continuités repérées plus haut favorisent bien évidemment les poles.

2. En suite - et ce point est rarement suffisamment souligné - des zones
d’ombre apparaissent entre les branches du réseau, qui cgr;@syerideniﬁ
des régions de P'espace dotées d’une moins bonne accessibilité. Et nous
touchons 12 un des effets pervers de toute amélioration des infrastructures
de transport : elles défavorisent les régions qui 'y ont pas acces. Bien
qu’en valeur absolue les villes non desservies n'aient pas vu leur accessibi=
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lité diminuer, en valeur relative elles voient cette derniére diminuer par
rapport a celle des villes desservies.

3. Enfin l'interconnexion entre les deux grand axes de transport donne au
point central un intérét considérable, en accroissant I'étendue des zones
facilement accessibles. Cette zone devient ainsi un centre d’intérét pour
tous les points du réseau, et prend la dimension d’un véritable point de
polarisation.

Parler de polarisation de I'espace, c’est avec Frangois Perroux recon-
naitre que "la croissance n’apparait pas partout 2 la fois ; (qu’) elle se ma-
nifeste en des points (...) avec des intensités variables”. Les remarques
faites jusqu’a maintenant permettent de voir comment se constituent pro-
gressivement ces effets de pdle.

Bien évidemment la taille et le poids économique des villes situées sur
ces noeuds vont renforcer cette polarisation par une double relation de
causalité. En premier lieu plus la ville est importante, plus elle attirera des
noeuds logistiques, et c’est le premier effet de polarisation trop souvent
oublié : 'organisation des réseaux ne peut pas se faire indépendamment
des villes, car elles fournissent la clientéle et le trafic. En jouant avec les
mots, on pourrait dire que dans la construction d’un réseau, Paris est in-
contournable.

En second lieu la présence en une ville donnée de noeuds de commu-
nications dans un ou plusieurs réseaux va renforcer son attractivité par
rapport aux autres villes moins bien loties. Et c’est 'effet de pdle tel qu’il
est le plus souvent entendu. Mais il semble maintenant admis que la pola-
risation infrastructurelle n’entraine pas automatiquement une polarisation
économique : il faut en effet pour cela que les acteurs économiques ou
politiques s'emparent des potentialités offertes pour les transformer en
stratégies. Et dans ce sens, les conditions de transport resteront toujours
secondes par rapport aux grandes tendances et aux contraintes de déve-
loppement des activités économiques.

3.3. Un espace dualisé

De plus en plus polarisé autour de quelques points centraux, éclaté en
des zones discontinues, I'espace devient un espace dualisé, dont les com-
posants obéissent a des logiques de fonctionnement totalement diffé-
rentes. Il y a d’'une part I'espace des noeuds situés sur les grands réseaux,
les grandes villes A vocation internationale et quelques grandes métro-
poles régionales, entre lesquelles il est possible de faire circuler rapide-
ment aussi bien les personnes que les marchandises et les informations,
entre lesquelles la notion d’accessibilité est uniquement liée aux tech-
niques de transport mises en oeuvre et non aux espaces traversés. Et puis
il y a I'espace banal, celui oil la durée des déplacements est encore fonc-
tion de la distance, ol les notions de proximité, de continuité et de conti-
guité ont encore un contenu correspondant aux espaces que l'on parcourt
et que I'on traverse. Clest I'espace régional qui entoure les grandes métro-
poles précédentes.

On s’achemine ainsi vers un espace banal et un espace réseau, en igno-
rant encore comment I'articulation entre les deux pourra se faire, Il est
déja plus facile de se rendre de Paris, voire de Lyon, dans les autres
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grandes villes européennes, que d’aller de Lyon 2 Dijon, ou du centre de
Paris en lointaine banlieue. Les stratégies de développement que ménent
tous azimuts les grandes villes & prétention internationale ne feront que
renforcer cette tendance. Lyon négocie maintenant directement avec Mi-
lan et Francfort, et les grandes villes européenne pratiquent ce que cer-
tains appellent une paradiplomatie, qui nous rapproche progressivement
de I'Europe des villes.

CONCLUSION : LES STRATEGIES SPATIALES

Au terme de ce rapide tour d’horizon sur les conséquences que peu-
vent avoir les nouveaux noeuds de transport qui apparaissent sous la
contrainte des nécessités techniques et économiques, on peut retenir
quatre conclusions.

1. Tout d’abord I'espace continu n’existe que pour les relations de proxi-
mité, mais plus A 'échelle d’une nation ou de I'Europe. Il nous faut vivre
avec un espace de points forts et de points faibles, ou les relations de
transport refléteront plus les relations économiques qu’elles ne les modi-
fieront.

2. Ces pdles sont reliés entre eux par un ensemble de réseaux complexes,
dont la taille des mailles est de plus en plus grande. Les espaces situés a
Fintérieur des mailles sont les espaces les plus mal lotis en raison de leur
mauvaise accessibilité relative.

3. Les effets de traversée disparaissent au seul profit des effets de poles ;
s'ils existent, c’est essentiellement sous la forme de nuisances.

4. Si le nombre de noeuds est en grande partie déterminé par les condi-
tions techniques, 'emplacement de ces noeuds est lui en grande partie in-
déterminé. Les stratégies des villes, des régions, sera déterminante pour
attirer 4 elles un noeud nécessaire. Et dans la mesure ol les infrastruc-
tures spatiales s’inscrivent sur le sol pour une durée importante, toute dé-
cision 2 un instant donné conditionne les choix futurs. Une fois un tracé ou
un noeud fixés dans I'espace, d’autres noeuds ou d’autres tracés n’ont plus
la possibilité d’apparaitre.

1l reste donc encore de la place pour les choix politiques, a I'intérieur
des contraintes techniques de plus en plus fortes. La constitution du ré-
seau ferroviaire européen 2 grande vitesse en est une bonne illustration.
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LES GRANDS NOEUDS LOGISTIQUES
DANS LE COULOIR RHIN-RHONE

Daniel BOUDOUIN
C.R.E.T.

Notons tout d’abord que traiter des "grands noeuds logistiques dans le
couloir RHIN-RHONE?" c’est aborder des domaines en devenir ; ce qui
nous renvoie A une analyse qui devra étre largement prospective tant les
notions de circulation de marchandises et de territoire évoluent au-
jourd’hui.

Aussi, nous nous attacherons A mettre 'accent sur les grandes ten-
dances perceptibies en traitant successivement de :

* la signification du terme "Noeud Logistique” pour essayer de relier
organisation des transports (la logistique) et pratique de I'espace (le
noeud).

* la position du couloir RHIN-RHONE dans I'Europe, sa situation a
I’heure ol la géographie s’affranchit de contraintes, ce qui permet une
nouvelle évolution économique.

* les polarisations logistiques qui se dessinent compte tenu des réalités
physiques et des potentialités des régions traversées par cet axe européen.

Toutes données qui définissent les enjeux pour les divers acteurs
concernés par ce sujet : chargeurs, transporteurs et collectivités locales.

1. LES "NOEUDS LOGISTIQUES"

Cette association d’un lieu particulier - le noeud ou carrefour - 3 une
méthode et & des moyens d’organisation traduit bien la mutation 2 la-
quelle nous assistons aujourd’hui. D’une approche statique (le transport
est vécu comme une nécessité) on évolue de plus en plus vers une ap-
proche dynamique (le transport est intimement mélé aux opérations de
production et de commercialisation). Ceci nécessite une parfaite maitrise
de l'information et de la mise a disposition des produits, ces deux mouve-
ments s'articulant selon une logique de pilotage par I'aval que 'on peut
ainsi représenter.

De la bonne coordination de ces flux dépend la régulation de la pro-
duction, la limitation des stocks, la qualité de P'approvisionnement, bref
tout ce qui est aujourd’hui considéré par les entreprises comme €élément
de compétitivité.
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Flux d’information Flux de produits

. Prévision

. Analyse de la demande &—— . Mise en commercialisation

. Formulation de la commande ¢—— . Approvisionnement
emballage...

. Rassemblement des besoins (3. Transfert sur Entrep6t
local

. Organisation de la mise &———— . Transfert vers Entrepot

en marché . central

. Lancement production &—— . Approvisionnement
4 production

Plus qu’une technique, la logistique est donc un mode de gestion qui ne
peut fonctionner que sur la base de réseaux ; seule possibilité de réponse a
la multiplication des tiches élémentaires qui sont nécessaires a la mise en
marché d’un produit.

Un schéma peut étre ici fait pour visualiser cette obligation qu’ont les
professionnels de la circulation des marchandises & rassembler leurs flux
(Cest-a-dire les informations, les produits) pour les traiter
(groupage/dégroupage, conditionnement...).

Lieux de Lieux de
Production ¥  Commercialisation
X
%

Mise en relations A effectuer

Lieux de Lieux de
Production Commercialisation

/ X

S

Principe de rassemblement en des points particuliers
"les noeuds logistiques

Cette nécessité d’organisation autour de points clés s’accompagne, en
parallele, d’'une émergence de nouveaux produits, de nouvelles techniques
et donc de nouveaux métiers. En effet la couverture du champ logistique
dans son ensemble suppose des entreprises qui puissent répondre 3 une
demande sans cesse plus rassemblée. Par ailleurs, la complexification du
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systéme et Pexternationalisation de plus en plus marquée des tiches de
distribution physique de la part des grands groupes (repli sur leur métier
d’origine) font que producteurs comme commercialisateurs ont besoin de
professionnels parlant avec eux le méme langage.

Ceci conduit a I'apparition de prestataires de :service fortement struc-
turés qui se distinguent des transporteurs traditionnels par leur capacité a :

* ajouter de la valeur aux marchandises, grace A des opérations suscep-
tibles d’apporter un meilleur positionnement sur le marché,

* traiter des trafics différents (exemple : alimentaire avec textile...)
quant A leurs modalités d’acheminement, ceci par un service commun de
distribution physique.

Ces entreprises, disposant d'importants moyens techniques, se locali-
sent en des espaces particuliers -les noeuds logistiques- jugés aptes 2 ré-
pondre 2 leurs besoins. La recherche d’installation géographique qui s’en
suit commence 2 se faire aujourd’hui en saffranchissant des frontieres,
barriéres qui ont tendance 2 disparaitre sous 'impulsion de P'Europe (ni-
vellement du comportement et procédures administratives homogénes).

Notons enfin que le futur grand marché constitue un accélérateur des
modes de concurrence, concurrence qui en se déplagant de plus en plus de
I'amont vers I'aval, s’axe désormais autour du "Produit - marché".

Des lors, il devient vital de concilier flexibilité et productivité, adapta-
tion permanente qui ne peut se faire que par une maitrise parfaite de
Pacheminement, ce qui confére donc aux transports un réle stratégique.

2. LE COULOIR RHIN-RHONE

Les échanges économiques relévent encore aujourd’hui essentielle-
ment d’une logique nationale et si I'on exclue les états du BENELUX
(seuls pays en EUROPE 2 avoir une véritable interpénétration), la carte
des flux recoupe pour I'heure largement la carte des nations.

Toutefois, ceci évolue rapidement et depuis 15 ans on assiste & une
croissance soutenue des flux européens. Ainsi l'indicateur import +
export, appliqué aux échanges entre les principaux pays formant la CEE, a
progressé durant cette période de 7% I'a en moyenne, et ce fort
mouvement va trés certainement se poursuivre du fait :

* des décisions politiques : mise en place du marché unique et donc
création d’un formidable "appel".

* de I'abaissement des coiits de transport frontaliers, le passage de ré-
seaux de distribution nationaux a un seul réseau européen apportera une
diminution supérieure a 10 % de ces frais de transfert. )

Des lignes forces représentatives des grands courants économiques
s’inscrivent en conséquence sur la carte géographique avec apparition de
deux "systémes" de développement (cf. carte page suivante) :

* un systtme NORD qui se bétit autour des bases traditionnelles que
sont les grands foyers européens, notamment le triangle LONDRES -
AMSTERDAM - PARIS.

*un systtme SUD, encore moins puissant, mais trés "porteur”,
générant une notable attraction d’entreprises et de population dans le
vaste espace ALLEMAGNE du SUD - ITALIE - ESPAGNE.
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Trait d’'union entre ces territoires le couloir RHIN-RHONE est donc
un axe structurant du développement européen

L'on redécouvre la "MITTEL EUROP", la LOTHARINGIE qui est le
centre historique, géographique, économique de I'Europe Occidentale.

La traduction de cette réalité est -et sera- mesurable par les flux de
marchandises ; lesquels, pour qu’ils se réalisent dans des conditions satis-
faisantes de productivité, doivent s’appuyer sur des infrastructures et une
organisation satisfaisantes.

- Les moyens de transport

Les grands courants économiques sont en EUROPE essentiellement
NORD-SUD et de fait les voies de communication sont orientées dans
cette direction.

Ceci est particulierement vrai pour le fer ot les trains directs : Trans
Europ Express marchandises (TRES / NORD MEDITERRANEE /
SCAN EXPRESS / DELTA) définissent parfaitement le double Y
lotharingien qui se confond largement avec I'espace RHIN-RHONE.
Notons d’ailleurs que les chemins de fer seront probablement un élément
fort de cette future EUROPE des transports dans la mesure ol les
exploitants nationaux "décloisonneront” rapidement les réseaux. En effet,
I'allongement des distances et la croissance des volumes échangés entre
les grandes métropoles devraient favoriser cette technique dés lors que
fiabilité et rapidité sont assurées. Le renouveau qui se fait jour semble
passer par le transport combine actuellement en plein développement (+
10 % 1'a) et qui va certainement représenter une part essentielle (30 % en
F'a 2000 ?) du trafic ferré.

Ce couplage rail-route n’est pas sans conséquence sur le transfert des
marchandises et la représentation territoriale du transport. L'articulation
des modes nécessite des investissements lourds (chantiers multi-tech-
niques), des organisations rigides (trains d’axe) et il s’en suit un "rabatte-
ment" des flux sur quelques points aménagés, ce qui contribue sans aucun
doute a renforcer les points forts et affaiblir les espaces dits "secondaires”.

En ce qui concerne le mode routier (qui passe par l'usage quasi exclusif
de Pautoroute), les interrogations pour I'avenir sont de nature différente.
Il ne s’agit pas d’articulation des voies ou de fonctionnement d’ensemble,
mais de capacité des infrastructures, voire de politique d’aménagement.
La prédominance de ce mode (les 2/3 des échanges internationaux en
EUROPE), la croissance du trafic autoroutier (+ 10,7 % 'année passée
en FRANCE), font qua moyen terme va se poser un probleme
d’équipement, lui-méme directement lié aux notions d’environnement
(consommation d’espace, pollution, sécurité...).

A ce jour, en EUROPE des directions semblent prises par la §UISSE
(tonnage limité 2 28 tonnes) et PAUTRICHE (contréle des nuisances)
pour refuser ce développement du tout route et orienter les flux vers le
fer.

Ceci va certainement accroitre la demande de transport via la
FRANCE (qui dispose encore de larges espaces) et “tordre” vers POuest
les axes NORD/SUD. La conséquence en est, d’'une part, une aptitude
renforcée d’accueil de centres de traitement des marchandises et, d’autre
part, des investissements & prévoir en infrastructures autoroutiéres.
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Les autres modes : voie d’eau et air ont un role moins marqué puisque
dirigés vers des types de produits spécifiques (lourd, vrac et marchandises
a forte valeur ajoutée). La recherche de syst¢émes de plus en plus perfor-
mants tend toutefois A les intégrer dans les chaines logistiques. La voie
d’eau en EUROPE du NORD se place aujourd’hui sur le créneau mar-
chandises diverses et si les exemples d’une telle orientation sont encore
rarissimes en FRANCE, la liaison RHIN-RHONE pourrait dynamiser
Pintermodalité et apporter au fluvial des produits finis.

L'usage de P'aérien est lui aussi en pleine évolution, la traduction en
étant arrivée des "intégrator” ; professionnels qui prennent en charge de
bout en bout le fret avec acheminement par voie aérienne gréce a leur
propre flotte d’avions.

* Lorganisation des transports

Nous avons vu que l'environnement économique, de plus en plus
concurrentiel, impose une réactivité totale a la demande ; c’est-a-dire des
transports qui devront étre capables de faire circuler des charges unitaires
de plus en plus petites, ceci de plus en plus vite, avec une fiabilité absolue.
Toutes ces exigences imposent des outils permettant notamment la liaison
continue avec les chargeurs et un modelage des envois (emballage, étique-
tage...) pour les rendre conformes aux désirs du consommateur.

Ces besoins, associés 2 la nécessité d’une couverture géographique qui
va toujours s’agrandissant -europénisation des échanges- font que I'on as-
siste 3 une concentration des entreptises avec apparition de grands
groupes multinationaux (ou d’association d’entreprises) qui vont mailler le
territoire selon une architecture 2 plusieurs niveaux :

* des centres de traitement plus ou moins rapprochés selon les catégo-
ries de marchandises concernées.

* des points relais permettant de grouper ou dégrouper les marchan-
dises pour limiter au maximum les colts de transport.

La position médiane du couloir RHIN-RHONE, son orientation
NORD-SUD, sa capacité a rayonner sur un large territoire, la présence de
grands péles de production et de consommation, font que nombre de ces
points majeurs ou secondaires ne peuvent que s'inscrire dans cet espace.

3. LES POLARISATIONS LOGISTIQUES

Les points nodaux depuis lesquels :s’organisera la circulation des
marchandises en EUROPE vont se positionner essentiellement 2 partir du
critére :

densité démographique
accessibilité

* la densité démographique reste I'indicateur le plus pertinent pour
appréhender les potentialités de production et de consommation d’un
secteur géographique. Les bassins versants pris en considération ont des
tailles différentes, selon les marchandises 2 faire circuler, mais il sera
toujours recherché préférentiellement la proximité d’'une grande
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métropole et la possibilité de desservir 4 moins d’une journée (ou d’une
nuit) de camion une population supérieure 2 5.000.000 d’habitants.

* 1a notion d’accessibilité n’est, quant 2 elle, pas entendue en terme de
proximité spatiale, mais en terme de proximité de délais. Les entreprises
ne raisonnent plus en distance, mais en capacité A absorber des flux
territoriaux (quantités simultanément acheminées sur un itinéraire donné
durant une période donnée).

Ainsi sont naturellement privilégiés les espaces qui répondent 2 une
série d’impératifs dont les principaux sont :

- raccordement performant aux réseaux ferré et routier/autoroutier,
plus éventuellement la possibilité d’inscrire I'intermodalité avec la voie
d’eau.

-la présence de services permettant notamment les échanges
d’information, ceci au travers des E.D.I. (échanges de données
informatiques), des serveurs télématiques, ou encore des équipements
assurant la communication avec les mobiles.

- la capacité du lieu a véhiculer 'image de I'entreprise et recevoir des
équipements d’'une dimension qui va croissante (il est aujourd’hui
considéré qu’il faut plus de 3000 m2 de bati pour rentabiliser les
investissements en matériel et en personnel dans le cas d’'un entrepét
classique).

- la disponibilité de terrains équipés dans des zones non saturées et 3
des conditions acceptables en matiére de prix de mise & disposition (vente
directe aux opérateurs privés ou passage par des investisseurs publics :
type CCI/Collectivités qui interviennent de plus en plus dans le montage
d’opérations "plate-formes logistiques”.

Au deld de ces besoins physiques intervient I'organisation de la
circulation des marchandises qui, comme nous lavons signalé
précédemment, se réalise selon une logique de réseaux. Celle-ci fait
apparaitre trois rayons d’actions :

*rayon de 0 2 30km: espace dans lequel le coGt transport est
quasiment identique quel que soit le point considéré. Ce sont des données
de réalisation de rupture de charge, de temps de parcours qui priment
plutét que la distance. Toute concentration de population entraine un
besoin d’entreprises aptes a desservir ces territoires, leur importance étant
généralement proportionnelle a la production et 4 la consommation. Pour
répondre 2 la demande 'on trouve soit des P.M.E. locales, soit des
agences de grands groupes.

* rayon de 30 A 250/300 km : c’est I'espace dans lequel se réalise la
grande distribution, I"approvisionnement régulier des points de vente. Les
groupes de transport couvrent ainsi la FRANCE avec 5/10
d’implantations, et PEUROPE avec une trentaine de points. Seul le
camion est compétitif sur cette aire. A ce territoire est généralement
associée une plate-forme depuis laquelle s'organise I'ensemble de la
circulation des marchandises (y compris sur les bassins de plus petite
dimension : rayon 0/30 km décrit précédemment).

* rayon de 600/700 km : espace dans lequel le rail ou la route savent
faire circuler des produits jour A/jour B. Aujourd’hui, les données
commerciales, les contraintes techniques ou réglementaires font qu’on ne
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peut approvisionner réguliérement (hors aérien, mais dans ce cas
seulement pour les produits & trés haute valeur ajoutée) sans passage par
une plate-forme relais. Sur ce marché on trouve les entrepdts centraux des
entreprises ayant une dimension internationale et les distributeurs
physique couvrant toute la C.E.E.

Ainsi ’établit une carte 2 3 étages formée par de nombreux points de
rassemblement locaux, des pdles a vocation régionale, et un nombre
restreint de grands centres. Evidemment ce sont ces derniers qui sont les
plus intéressants a positionner puisqu'ils ont vocation 2 piloter le syst¢me
(bien qu’une partie des opérations de valorisation se réalise dans les plate-
formes régionales).

Toutes les conditions notées auparavant font que PEUROPE des
transports va ainsi probablement se bétir autour d’'une dizaine de noeuds
logistiques majeurs rassemblant tous les opérateurs capables de réaliser
Iensemble des prestations sur I'ensemble du territoire communautaire. Au
carrefour des grands courants d’échange, 2 proximité des principales zones
de production et de consommation, ces points se mailleront selon une
logique basée sur des notions de concurrence, de présence d’équipements
et de services.

Le couloir RHIN-RHONE en s'affirmant comme un grand axe de dé-
veloppement en EUROPE, rassemblera certainement plusieurs de ces
grands péles. Une analyse de I'existant (flux, infrastructures, implantations
d’opérateurs) permet de fournir pour 'axe RHIN-RHONE une liste des 4
zones qui aujourd’hui s’affirment comme les noeuds logistiques incontes-
tablement aptes  attirer les grandes unités d’entreposage/transport.

* Le corridor ROTTERDAM/VENLO, grande ligne traversi¢re de la
HOLLANDE qui, du fait de la densité de lurbanisation et des
infrastructures, constitue un "couloir logistique” plus qu'un péle. La
présence des deux grands ports européens (ROTTERDAM/ANVERS)
renforce, le rble de cet espace et permet de l'articuler avec I'outre
Atlantique.

* COLOGNE qui rassemble dans un rayon de 80 km une formidable
puissance économique. Bien desservie par les différents modes de
transport, cette ville est aussi un des grands carrefours NORD SUD/EST
OUEST de FEUROPE du NORD, ce qui lui permet de couvrir une vaste
zone.

* BALE - Cette ville, située a P'extrémité SUD de la plaine Rhénane et
point frontiere triple, ouvre aux zones de production du NORD un large
champ d’éclatement. La présence d’'un noeud ferroviaire, la politique
suivie en SUISSE en matiére d’usage de la route, les projets d’une
nouvelle ligne ferroviaire alpine, conférent 2 ce lieu toutes les
caractéristiques d’une zone de rassemblement des marchandises et donc
de traitement. )

*LYON - Deuxigme zone de production et de consommation
franqaise, la région lyonnaise au débouché NORD de I'axe Rhodanien est
un point de passage obligé pour les flux en provenance ou 2 destination de
la péninsule Ibérique et du SUD de la FRANCE. Ces données géo-
économiques font que LYON posséde tous les atouts-pour devenir un
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point clé dans lorganisation des échanges intéressant le bassin
méditerranéen.

Cqs noeuds logistiques qui apparaissent "naturellement” aprés un
premier regard porté sur le couloir RHIN RHONE ne sont -et seront-
bien évidemment pas les seuls 2 attirer les professionnels de la circulation
des marchandises. D’autres poles ont une tradition de centre de transport
et la capacité a s’inscrire sur la carte européenne comme espace logistique
dés lors qu’ils développent une politique volontariste.

Parmi ceux-ci se trouvent notamment MANNHEIM, STRASBOURG,
le triangle AVIGNON-MARSEILLE-MONTPELLIER, tous lieux qui
d’ores et déja ont affirmé leur ambition d’étre présents dans TEUROPE
des transports (aménagements ou projets de plate)formes multimodales).

CONCLUSION

Les réseaux de transport qui se mettent en place dans le couloir RHIN
RHONE parallélement a I'édification de 'TEUROPE, contribuent tout a la
fois & un rapprochement des territoires situés sur ce grand axe, et 4 un ac-
croissement de la compétition économique qui les oppose. Les régions et
agglomérations doivent plus que jamais associer leur développement a la
gestion de la circulation des marchandises, ce qui leur permettra comme le
soulignait F. BRAUDEL de "s’appuyer sur le dehors et se modifier au de-
dans pour se souder a I'extérieur et le dominer".

Il semblerait que les décideurs I'aient bien compris et I'on assiste au-
jourd’hui A une mobilisation des aménageurs pour attirer les métiers de la
logistique. Cet engagement va bien au-dela de I'ouverture de terrains ou la
mise en place d’infrastructures de transport, il intégre une politique
d’image, nécessite la présence de services, impose I’écoute des profession-
nels ; toutes actions qui contribuent 2 leur tour a la promotion de la logis-
tique.

Les enjeux qui se rattachent a une coordination des efforts a fournir
par les différents acteurs sont énormes :

* les chargeurs peuvent, d’'une part adapter en permanence leur pro-
duction 2 la demande, et d’autre part s’appuyer sur les prestataires logis-
tiques pour pénétrer et contréler un marché jamais assuré.

* les métiers du transport ont la possibilité de se repositionner fonc-
tionnellement et s'ouvrir 2 des tiches gratifiantes, ce qui leur apporte des
gains nouveaux et leur donne la possibilité de pérenniser leur présence.

* les collectivités locales pour qui la maitrise de 'espace passe par la
maitrise des transports, ont quant 2 elles tout intérét a accueillir des pro-
fessions de plus qualifiées, elles-mémes facteur permissif d’installation
pour les entreprises de production.
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LYON, POLE DE COMMUNICATION

Jean-Pierre MORELON
Direction Départementale de ’Equipement du Rhone

Le public de ce colloque est largement un public de spécialistes
s'intéressant aux problémes de transport : je ne peux prétendre lui faire
découvrir la richesse et les potentialités de LYON comme poéle de com-
munication. Et il est bien évident que dans nombre des ateliers, les inter-
venants sous une forme ou sous une autre présenteront des développe-
ments qui balayent le méme théme. Aussi ai-je choisi non pas d’étre ex-
haustif, mais de donner un aperqu rapide, et sans rechercher une syntheése,
de ce qui peut caractériser LYON 2 ce titre.

Je tenterai de le faire pour les transports de personnes et de marchan-
dises, en omettant volontairement les transports immatériels du type téié-
communication, télématique, etc ..., et en examinant la situation sous deux
aspects : les infrastructures et les flux.

Je donnerai un certain nombre de chiffres : je ne suis pas certain qu’ils
sont tous parfaitement a jour, et quelques-uns ne représentent que des
ordres de grandeur.

1. LES GRANDES INFRASTRUCTURES

1.1. Les voies navigables

L1.1. L'axe RHONE-SAONE

Je rappelle simplement que 'axe RHONE - SAONE - MEDITER-
RANEE est navigable A grand gabarit depuis la mer (FOS-SUR-MER)
jusqu’a MACON, soit sur environ 400 km. Quand le "verrou" du pont de
MACON aura sauté, soit en 1992, sa longueur sera portée a 550 km
jusqu’a AUXONNE. En amont ’AUXONNE, le Sadne est accessible
seulement aux bateaux d’un tirant d’eau de 1,80m maximum, se prolon-
geant vers la Seine via la Marne, vers la Moselle par le Canal de 'Est, vers
le Rhin par le Canal du Rhdne au Rhin.

L’axe fluvial RHONE-SAONE a grand gabarit est une infrastructure
moderne dont les écluses ont le gabarit suivant : longueur utile minimum
de 185 m, largeur utile minimum 12 m, profondeur 3 m. On y rencontre
tous les types de navigation :

. le 38,50 m Freyssinet (qui vient de "I'extérieur”, France et étranger),
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. le fluvio-maritime (ligne LYON - LE PIREE - ISTAMBUL et
ensemble du bassin méditerranéen, ligne LYON - TUNIS en service
depuis septembre 89. Depuis 1 an, LYON regoit 10 fluvio- maritimes
/mois d’'une charge moyenne de 1200t

. la flotte captive du bassin du Rhéne (automoteurs de 500 a 1 300
tonnes),

. citernes 1000 et 1200 m3,

. barges 2500 tonnes, RO-RO,

. convois poussés de 4 500 tonnes.

1.1.2. Les ports

Tout le long du Rhéne et de la Sadne, sont aménagées des zones por-
tuaires de plus ou moins grande importance. A LYON méme, on trouve le
port Edouard Herriot (surface totale : 109 ha, de terre-pleins, trafic : 3 600
000 T. darses . 4) et le port Rambaud (surface : 9 ha, tonnage : 400 000 1),
auxquels il faut ajouter au Sud les ports chimiques ou pétroliers de ST
FONS a GIVORS et LOIRE, et au Nord la zone de NEUVILLE SUR
SAONE.

1.1.3. Les projets

Je ne citerai que pour mémoire la liaison RHIN-RHONE et
aménagement du HAUT-RHONE avec le barrage de CALUIRE-
VILLEURBANNE un peu en amont de LYON.

1.2. Le réseau ferroviaire

LYON est bien relié a Pextérieur 2 travers le réseau SNCF tradition-
nel, puisque des lignes SNCF existent dans toutes les directions et que
LYON est au centre d’'un noeud ferroviaire comportant une dizaine de
branches, avec deux grandes gares de voyageurs : PERRACHE (30 000
voyageurs/jour) et la PART-DIEU (30 000 voyageurs/jour) et plusieurs
gares de marchandises dont les deux principales sont 2 VENISSIEUX (1,4
M. t/an) et 2 SIBELIN (0,9 M. t/an au sud de LYON). Je n’irai pas plus
loin dans cette description, ni dans I'examen de certains problémes de
fonctionnement ferroviaire qui se posent au sein de I'’Agglomération
Lyonnaise.

Le développement du réseau ferroviaire se faisant maintenant & travers
le nouveau réseau TGV, c’est sur celui-ci que je donnerai quelques préci-
sions

a) Le succes de la ligne TGV PARIS - LYON mise en service en deux
fois en 1981 et 1983 avec la nouvelle gare de la PART-DIEU, a amené en
1987 la SNCF a décider d'un contournement TGV Est de LYON, pour &
la fois soulager le trafic des trains dans 'agglomération lyonnaise et ga-
gner du temps sur le Midi et sur les Alpes.

Ce contournement TGV de LYON a une longueur totale d’environ 120
kilometres jusqu’au Sud de VALENCE. 11 traversera I'aéroport de SA-
TOLAS ol sera réalisée une gare TGV 2a proximité de l'aérogare.
L’échéancier prévu par la SNCF est le suivant :
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- Pour les Jeux Olympiques d’Hiver de Février 1992 : réalisation de la
gare TGV Qe SATOLAS et du trongon SATOLAS - ST QUENTIN FAL-
ITAVIER (_h_gne SNCF LYON - CHAMBERY), qui permettra une rela-
tion ferrpylaxre directe entre SATOLAS et la TARENTAISE : cela favori-
sera l'utilisation de I'aéroport de SATOLAS comme aéroport olympique.

- Fin 1992 : mise en service du trongon Nord entre la ligne TGV ac-
tuelle et la ligne des Alpes.

- Fin 1993 - Début 1994 : achévement jusqu’a VALENCE.

Tout est bien engagé dans cette perspective :

- ?our la ligne TGV, on attend le décret de DUP (Déclaration d'Utilité
Pubhque) en Conseil d’Etat, 2 la suite de I'ensemble des procédures ré-
glem-et.n_alres qui ont été menées a bien avec des conclusions positives ; les
acquisitions fonciéres ont démarré, les travaux préparatoires sont en cours
sur I'aéroport de SATOLAS, les appels d’offres sont lancées.

- La gare TGV de SATOLAS, dont la Région RHONE-Alpes a pris la
maitrise d’ouvrage, a fait I'objet au printemps 1989 d’un grand concours
qui a permis de retenir le projet de M. COLATRAVA, architecte interna-
tional renommé ; le projet est en cours de mise au point, les travaux
d’infrastructures vont démarrer cet automne.

_ - Un accord financier était intervenu fin 1988 entre la SNCF et la Ré-
gion (avec la participation d’autres Collectivités au premier rang des-
quelles le Conseil Général du Rhéne), pour la prise en charge de la tra-
versée de I'aéroport et de la gare.

b) Outre I'impact qu'aura la gare TGV de SATOLAS pour le dévelop-
pement de la plate-forme de SATOLAS (cf. 1.6.), I'intérét de cette opéra-
tion pour LYON sera multiple :

- améliorer le fonctionnement du réseau ferroviaire de I'agglomération
(création & SATOLAS d’une 32me gare TGV qui pourra desservir I'Est
Lyonnais ; lignes existantes déchargées d’une partie de leur trafic) ;

- du fait de la réalisation simultanée du TGV Atlantique, du TGV
Nord, du tunnel sous la Manche, de l'interconnexion TGV en région Pari-
sienne; améliorer sensiblement les distances TGV entre LYON et une
partie du territoire national et européen, a ’horizon 1993.

- 4 plus long terme, 2 travers les perspectives de développement du ré-
seau TGV européen sur BARCELONE, sur le Midi, sur I'ltalie du Nord,
sur GENEVE, vers I'Alsace et Allemagne, positionner LYON d’une fa-
gon privilégiée par rapport au futur réseau TGV européen, et en faire le
noeud de nombreuses relations nationales et internationales.

Les responsables locaux ont tout-a-fait conscience de I'importance de
Penjeu : c’est pourquoi la Région RHONE-Alpes, maitre d’ouvrage de la
gare TGV de SATOLAS, a demandé a 1a SNCF que la conception et la
réalisation de cette gare permettent de lui faire jouer le moment venu un
role de gare d’interconnexion entre tous les TGV qui convergeront sur
LYON. Les mesures conservatoires nécessaires ont été prises en consé-
quence.

Je winsiste pas davantage sur I'intérét pour LYON de ces développe-
ments du réseau TGV puisqu’ils sont en grande partie a I'origine de ce
colloque. Je donne simplement ci-dessous 2 titre de rappel les gains en
temps qui sont 3 attendre de 'ensemble de ces projets.
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323
Meilleurs temps au départ de LYON aprés réalisation du TGV NORD, d
I. E S D E s s E B T E S D U F U T U R ;yg\r}el so;lgs‘ la I;;lalg:h?__, au TGl:ATLANﬁFUE, de 'INTERCONNEXION de:
en region lle-de-France, et avec pr t de ia i TGV ‘4
A“ nEPAHT nE L"]N T v olongement de ia ligne TGV jusqu’a
COLOGNE

BARCELONE

20-04-1988
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1.3. Les autoroutes

1.3.1. Situation actuelle

LYON est déja bien desservi en autoroutes. Nous donnons ci-dessous
quelques caractéristiques de ce réseau.

= Autoroute A 6 au Nord :

LYON - PARIS : 450 km

LYON - DIJON : 197 km

LYON - MULHOUSE : 38§ km

Coit du péage sur PARIS : 103 F 2 la barri¢re de péage de VILLE-
FRANCHE.

Trafic moyen journalier 2 VILLEFRANCHE : 42 000 (MJA 88)

= Autoroute A 7 au Sud :

313 km jusqu’a MARSEILLE, 467 km jusqu’a NICE, et 298 km jusqu’a
MONTPELLIER. ,

Coit du péage 2 la barriere de REVENTIN au Sud de VIENNE :

82 F pour LYON - MARSEILLE.

84 000 véhicules par jour a I'entrée de LYON, 46 500 véhicules par
jour 2 la barriére de péage de VIENNE/REVENTIN.

s Autoroute A 43 vers les Alpes :

LYON - GRENOBLE : 107 km, péage 36 F

LYON - CHAMBERY : 105 km, péage 41 F

LYON - ANNECY : 145 km, péage S8 F

110 000 VL a la sortie de LYON et 35 000 VL 2 la barriere de péage
de L’ISLE D’ABEAU.

s Autoroute A 42 : LYON - GENEVE (elle sera achevée complete-
ment pour la fin 89).

LYON - BOURG : 89 km, péage 29 F

LYON - GENEVE : 148 km, péage attendu 52 F

45 000 VL (MJA 88) a la sortie de LYON et 12 000 VL (MJA 88) 2 la
barriére de péage de BEYNOST.

n LYON - ST ETIENNE par A 47

LYON - ST ETIENNE : 60 km sans péage

Trafic sur I'A 47 3 GIVORS : 37 100 (MJA 88)

Cette autoroute se prolonge sur CLERMONT-FERRAND par
l'autoroute 2 péage A 72 qui met ST ETIENNE a 136 km de CLER-
MONT-FERRAND et LYON 2 196 km de CLERMONT-FERRAND

(péage 46 F).

1.3.2. Le contournement routier Est de Lyon

La situation de LYON dans le réseau autoroutier frangais en fait un
point de passage actuel quasi obligé pour le trafic national et international
Nord-Sud et Nord-Alpes. Les infrastructures existantes, notamment le
tunnel de Fourviére, ne sont pas congues pour y faire face. Il en résulte
une situation trés difficile avec les trop fameux bouchons de Fourviére
dont les inconvénients s’accroissent d’année en année, tant pour le trafic
de transit que pour la vie de I'agglomération lyonnaise. Cela fait malheu-
reusement de LYON un point singulier dans le réseau autoroutier fran-
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cais, et pénalise fortement son image et son fonctionnement comme noeud
de communications routigres.

Le _projet de contournement routier Est de LYON doit permettre de
remédier 2 cette situation pour le transit. Il s’agit d’un itinéraire nouveau
de 62 km de longueur, qui se raccordera au Nord a 'autoroute A 6 2
ANSE (un peu au Sud de VILLEFRANCHE) et au Sud a I'autoroute A 7
a CHASSE (carrefour A7 -A 47).

Les décisions nécessaires sont prises, le projet est engagé, et sans en-
trer dans le détail on peut donner quelques précisions. La réalisation se
fera en trois trongons :

» un trongon Nord : (autoroute A 46 Nord), concédé a la Société
d’autoroute PARIS-RHIN-RHONE. D’une longueur de 25 km entre A 6
et PA 42, il se raccorde a2 RILLIEUX-NEYRON au viaduc de SERME-
NAZ déja en service pour le franchissement du Rhéne. Les travaux sont
en cours, leur achévement est prévu d’ici fin 1991,

= un trongon central de 15 km entre I'A 42 et I'A 43, réutilisant le "CD
300" déja mis en service par le Département du Rhone. Ce trongon est
réalisé par I’Etat dans le cadre du contrat ETAT-REGION, avec un finan-
cement mixte ETAT - Collectivités Locales - Sociétés d’Autoroutes. Le
décret de D.U.P est intervenu le 13 Janvier 1989, les acquisitions fonciéres
sont lancées, les travaux du viaduc du Grand Large doivent démarrer d’ici
fin 1989. L'objectif de la mise en service est 1992,

= un trongon Sud entre I'A 43 et I'A 7 (Pautoroute A 46 Sud), d’'une
longueur de 22 km, qui sera concédé 2 la société des Autoroutes du Sud
de la France. Le décret de D.U.P est intervenu le 4 Avril 1989. 3 kilo-
metres ont été mis en service par anticipation a ST PRIEST fin Juin 1989.
L’objectif poursuivi est 12 aussi une mise en service en 1992,

L’ensemble représente une dépense totale de 'ordre de 2 milliards de
1989 a 1992.

Ce contournement Est de LYON est congu pour remplir plusieurs
fonctions :

- une fonction de grand transit, tout spécialement lors des pointes sai-
sonniéres Nord-Sud et Nord-Alpes ;

- une fonction de plaque tournante régionale pour la liaison entre les
différentes autoroutes qui convergent sur LYON ;

- une fonction de rocade urbaine d’agglomération pour les déplace-
ments internes 2 celle-ci et pour les relations entre ses différents poles ; il
permettra de ce fait de dévier la circulation lourde de plusieurs des
centres urbains de la couronne lyonnaise.

Pour lui permettre de jouer ce réle de rocade urbaine, gréce 4 un mon-
tage complexe faisant intervenir 'Etat, les Collectivités Locales (au pre-
mier rang desquels le Département du RHONE) et les Sociétés
d’Autoroutes, il sera hors péage pour le trafic local.

Avec le réseau autoroutier existant, le boulevard périphérique, le bou-
levard urbain sud, il sera ainsi constitué 3 LYON un ensemble maillé. On
pourra y assurer une régulation du trafic avec une optimisation des flux sur
les différentes infrastructures. Nous travaillons actuellement dans cette
perspective sur un projet appelé "CORALY" (Coordination et Régulation
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du Trafic sur les Voies Rapides de I’Agglomération Lyonnaise) qui devrait
étre mis en oeuvre 2 I"horizon 1992-1993. : :

1.3.3. Autoroute LYON - BALBIGNY

Le Gouvernement a décidé en 1987, pourkdes raisons ‘d’axknénagemen\t‘ ‘

du territoire, de réaliser une grande transversale Est-Ouest GENEVE -
LYON -CLERMONT FERRAND - BORDEAUX.

Lintérét pour LYON en est évident :

- puverture vers 'Ouest (Massif Central et Sud-Ouest),

- liaison directe LYON - CLERMONT FERRAND (1,57 km) avec un
raccourcissement d’une trentaine de kilométres par rapport a litinéraire
autoroutier actuel (SAINT ETIENNE).

- amélioration considérable de la liaison routidre entre LYON, toute la
partie Ouest du Département du RHONE (notamment TARARE) et
ROANNE. . ;

Entre LYON et BALBIGNY (raccordement avec Pautoroute actuelle
de CLERMONT-FERRAND) il s’agit de réaliser une infrastructure nou-
velle, avec au-dessus de TARARE le franchissement de la ligne de par-
tage des eaux entre les bassins du Rhone et de la Loire. Les éwudes de
tracé étaient difficiles du fait de la morphologie du terrain, elles sont bien
avancées ; une décision doit étre prise dans les prochaines semaines par le
Ministre de I'Equipement. L’enquéte publique est prévue pour fin 1990 -
début 1991, on peut envisager 'achévement de cet itinéraire d'ici 8 & 10

Le coiit prévisible de 'ensemble s'éléve 2 environ 3,5 milliards pour

" une longueur de Yordre de 60 km. Le relief oblige a réaliser plusieurs tun- .

nels, dont 'un de prés de 2 400 m pour franchir le seuil de TARARE.

1.3.4, Autres projets d'autoroutes

u A 45 - Dans le contrat Etat-Région portant sur la période 1989-1993
figure le doublement de I'autoroute A 45 au Sud-Ouest de 'Aggloméra-
tion Lyonnaise entre PIERRE-BENITE et le secteur de BRIGNAIS. 1l
s'agit 14 d’un projet important pour le bon fonctionnement de tout ce sec-
teur de Pagglomération, et pour la liaison entre celle-ci et une partie du
Rhéne et de la Loire.

= A 46 Est - Une bretelle autoroutiére permet déja de relier vers le Sud
Paéroport de SATOLAS 2 lautoroute A 43. L'autoroute A 46 Est doit
permettre d’assurer vers le Nord la liaison entre 'aéroport de SATOLAS

" et Pautoroute A 42 : elle facilitera les accds 2 aéroport pour le Départe-

ment de Ain et pour une partie de I'agglomération lyonnaise et du Dé-
partement de I'Isére, et elle permettra une liaison autoroutiére directe
entre SATOLAS et GENEVE-COINTRIN. . - ~

Le tracé de cette autoroute est jumelé avec celui du contournement
TGV de LYON. Les procédures d’enquéte publigue et la libération des
emprises sont menées de paire, Les travaux des deux infrastructures seront
réalisés en étroite coordination. S : 5
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= Autres projets - L’agglomération lyonnaise est concernée par d’autres
projets qui sans la toucher directement amélioreront sa desserte autorou-
tiere en lui enlevant du trafic de transit. Nous ne citerons que les suivants :

- mise 2 2 x 3 voies de 'axe Nord-Sud A 6 - A 7 (achévement A6 en
Juin 1990 et A7 terminé depuis Mai 89).

- autoroute de Tarentaise pour les J.O. de Février 1992.

- Autoroute GRENOBLE - VALENCE : mise en service prévue pour
Décembre 1991.

- achévement fin 1989 de l'autoroute PARIS - CLERMONT FER-
RAND ; elle constituera un nouvel axe Nord-Sud avec la mise a 2 x 2 voies
de la RN 9 jusqu’a BEZIERS (achévement prévu en 1997)

- projets DOLE - BOURG, AMBERIEU - BOURGOIN, GRE-
NOBLE - SISTERON, tendant 2 créer un autre axe Nord-Sud a I'Est de
LYON.

- liaison autorouti¢re jusqwa TURIN par la Vallée de la MAU-
RIENNE.

1.3.5. Les grandes voiries de I'Agglomération Lyonnaise

Pour son fonctionnement interne et ses relations avec I'extérieur,
l'agglomération lyonnaise a du retard a rattraper en matiére de grandes
voiries. Tout un programme est actuellement engagé ou en préparation en
complément par rapport au contournement Est : certaines opérations sont
inscrites au contrat Etat-Région, d’autres sont de la seule responsabilité
des Collectivités Locales, Département et COURLY, avec Iaide de la Ré-
gion.

Nous ne jugeons pas utile ici de donner plus de précision & ce sujet,
mais il est bien évident que ces réalisations ne pourront que favoriser le
rble de LYON comme grand pdle de communications routiéres.

1.4. Les aéroports

1.4.1. L'aéroport de BRON

1l a été 'aéroport de LYON jusqu’a I'ouverture de SATOLAS en 1975.
11 est spécialisé dans I'aviation générale, I'aviation d’affaires, I'aviation 1é-
gére, avec sa piste de 1800 m : sa proximité par rapport 3 LYON et sa po-
sition au sein de I'agglomération cadrent parfaitement avec ces activités
qui mettent 2 la disposition de la clientele des services d’avions-taxi, des
hélicopteres, et des prestations spécialement adaptées aux entreprises spé-
cialisées.

Quelques chiffres caractéristiques sur son activité en 1988 :

- 84 000 mouvements d’avions, (45 000 avions légers - 39 000 avions
d’affaires)

- 6 300 passagers transportés

1.4.2. L'aéroport de SATOLAS

Situé 2 25 km du centre de LYON et au coeur de la Région RHONE-
Alpes, cet aéroport a été ouvert en 1975 avec une piste de 4 000 m qui
peut accueillir tous les gros porteurs. Doté des équipements les plus mo-
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dernes, il permet en particulier une exploitation tous temps. Il est utilisé
par les lignes régulieres nationales et internationales et par les charters.
L’évolution de son trafic montre trois périodes bien distinctes :
- de 1975 4 1980, son trafic est passé de 1,6 4 2,7 millions de passagers.
- de 1980 2 1984 : il est resté pratiquement stationnaire du fait de la
mise en service progressive de 1981 2 1983 du TGV PARIS- LYON.
- de 1984 2 1989 : le trafic est & nouveau en progression importante.

Développement des capacités aéroportuaire d’ici les Jeux Olympiques
de Février 1992,

42me aéroport de FRANCE en volume total de passagers, SATOLAS
occupe la 3¢me place en terme de mouvements d’avions et la 2&éme en ce
qui concerne plus spécifiquement le trafic international. La piste actuelle
atteint aux heures de pointe son seuil de saturation avec 37/38 mouve-
ments 2 I'heure et la capacité d’accueil des 2 aérogares nationale et inter-
nationale commence a poser des probleémes avec le trafic annuel qui s’est
élevé a 3,2 millions de passagers en 1988, et qui devrait atteindre en 1989
3,: millions de passagers compte-tenu de I'évolution constatée cette an-
née.

Cela a amené la Chambre de Commerce de LYON qui exploite
I'aéroport, 2 engager un programme ambitieux d’augmentation des capaci-
tés de I'aéroport en vue d’une part de faire face aux besoins, et d’autre
part de permettre 8 SATOLAS de pouvoir jouer le rdle d’aéroport olym-
pique 2 P'occasion des prochains Jeux Olympiques d’hiver de Tarentaise.

Ce programme qui est bien engagé, porte sur les projets suivant :

1) Création d’une 2&me piste de 2 670 m de longueur, paralléle a la
1ére et située 2 360 m a I'Est. Cela permettra de porter 4 50 le nombre ac-
ceptable de mouvement d’avions par heure, chiffre qui correspond au tra-
fic attendu aux heures de pointe vers ’an 2 000.

2) Doublement de la capacité actuelle des 2 aérogares pour la porter &

"7 millions de passagers. Cela permettra d’écouler le trafic attendu jusqu’en

'an 2 000 avec une qualité de service égale ou supérieure a I'existant. Pour
cela, on aménagera le niveau sol du batiment actuel et on spécialisera
chacun des 2 niveaux :

= les départs seront traités au niveau actuel

= les arrivées au niveau du sol.

3) Augmentation des capacités de stationnement d’avions.

4) Réalisation de nouvelles capacités de parking voitures & l'occasion
des travaux du TGV qui obligent 2 un remodetage des parkings ; on arri-
vera ainsi A une capacité de 2 600 places au lieu de 2 300 actuellement,
avec en particulier un parking souterrain de 1 200 places.

5) Parallélement I'extension de la zone fret est engagée pour répondre
2 la demande des occupants actuels, et aux sollicitations de nouveaux tran-
sitaires et de nouvelles sociétés qui souhaitent s’implanter sur I'aéroport.
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Perspectives ultérieures de développement ;

! i A i La plate-forme aéroportuaire de SATOLAS bénéficie de réserves fon-
I Z g ciéres importante au milieu de zones peu urbanisées, ce qui lui donne des
i F perspectives & peu prés uniques en Europe pour I'extension de sa capacité
: les surfaces réservées a cet effet représentent environ 2 500 hectares, du
méme ordre de grandeur qu’a I'aéroport de ROISSY.

Cela permet d'envisager 2 I'Ouest un doublet de piste : on réfléchit
7 déja a l'implantation d’une 3eme piste pour dans quelques années. On
§ pourra également aménager progressivement d’autres aérogares qui pour-
ront étre disposées autour de la gare TGV pour favoriser au maximum les
liaisons fer-air.
_ Le plan-masse de I'aéroport de SATOLAS vient d’étre mis 2 jour dans
i ces nouvelles perspectives.

UR 2 NIVEAUX

1.5. Métro - Transports en commun

Bien qu’il s’agisse seulement de liaisons internes a 'agglomération, on
ne peut pas ne pas citer 3 LYON I'importance de la desserte par trans-
ports collectifs. Quelques chiffres 2 ce sujet :

- actuellement, 3 lignes de métro d’'une longueur totale de 14 kilo-
metres ayant transporté en 1988 63 M. passagers.

- mi-1991 : mise en service d’une 42me ligne de métro, la ligne D, d’une
longueur totale de 12 kilomatres.

. Trafic attendu sur la ligne D : 54 Millions de voyageurs/an

. induction des autres lignes : 65 Millions de voyageurs/an

- 92 lignes d’autobus d’une longueur totale de 1 000 kilometres avec 50
kilometres de couloir-bus en site propre. L’ensemble a transporté en 1988,
134 Millions de passagers.

1l faut ajouter 2 cela l'utilisation du réseau ferroviaire existant pour les
transports collectifs de I'agglomération, dont le développement est en
cours.

)

S

AEROPORT DE SATOLAS
Projets d’extension pour les jeux olympiques de Février 1992
/ 2ma PISTE
{ PISTE EXISTANTE " )@D

1.6. La plate-forme multimodale de Satolas .

Tout ce qui précéde montre que I’Agglomération Lyonnaise représente
dans son ensemble une grande plate-forme multimodale permettant des
échanges tous modes de transport et toutes directions, pour les hommes
comme pour les marchandises.

Dans cet ensemble, une mention particuliére doit étre faite pour la
plate-forme muitimodale de SATOLAS 2 laquelle les projets récents don-
nent un avenir trés prometteur tant a I'échelle de I’ Agglomération que de
la Région RHONE-Alpes toute entiére.

SATOLAS bénéficie déja et va bénéficier encore davantage dans les
prochaines années d’atouts tout-a-fait exceptionnels :

= un aéroport international dont on a vu les développements trés ra-
pides, les projets d’extension pour les Jeux Olympiques de Février 1992,
les possibilités ultérieures.

a une desserte autoroutiére de grande qualité vers le Nord et le Sud.

» l'arrivée du TGV avec une gare située  un peu plus de 200 m de
Paérogare ; pour permettre une grande facilité dans les relations fer-air, la
Chambre de Commerce de LYON va réaliser en méme temps que la gare

I} STATIONNEMENT AVIONS
) PARKING EXTERIEUR
PARKING SOUTERAAIN

[t}
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une galerie de liaison directe gare - aérogare avec un transport hectomé-
trique.

= en 1993, une relation TGV directe en 2 heures avec 'aérodrome de
ROISSY, du fait de I'interconnexion région parisienne. Cela donne a SA-
TOLAS la possibilité de jouer le réle de 3¢me aéroport parisien.

» une relation directe entre les deux aéroports de SATOLAS et de
GENEVE COINTRIN, par autoroute puis par TGV ; cela leur permettra
de jouer en complémentarité.

» la possibilité de faire de la gare TGV de SATOLAS une gare
d’interconnexion TGV pour toute la partie Sud de I'Europe.

a des réservations fonciéres fort importantes

En outre, la Région RHONE-Alpes étudie la faisabilité d’une liaison
directe en site propre LYON - SATOLAS - ST QUENTIN FALLAVIER
(appelée liaison SATORAIL). Elle permettrait d’assurer d’une part des
liaisons rapides et cadencées entre le centre de LYON et I'aéroport, et
d’autre part des relations directes avec les autres villes de la Région. Une
décision doit étre prise sur ce projet dans les prochains mois. Pour en
permettre le moment venu la réalisation, deux types de mesures conserva-
toires ont été prises dans le cadre des travaux actuellement engagés sur
SATOLAS :

m son tracé a été réservé le long du TGV, avec la libération des em-
prises et le minimum de travaux nécessaires ;

= la gare TGV réserve la possibilité d'une extension 4 'Ouest pour une
future gare SATORAIL.

Quand on ajoute A cela la position charniére de SATOLAS entre
I’agglomération lyonnaise, la partie Sud du Département de I'Ain, le Nord
du Département de I'Isére avec la ville nouvelle de 'ISLE D’ABEAU, et
quand on connait sa position géographique privilégiée au sein de la région
RHONE-Alpes, on constate qu'il y a 12 des potentialités tout-a-fait remar-
quables.

C'est un atout évident pour LYON.

2. LES FLUX

2.1. Les Transports de personnes

2.1.1. Trafics externes
2.1.1.1. Trafic de voitures particuliéres :

a) I s’agit du trafic traversant les limites de I'’Agglomération : liaisons
avec Pextérieur (trafic d’échange) et transit.

L’enquéte CORDON de 1979 réactualisée avec les comptages donne
les estimations suivantes en nombre de véhicules pour un jour ordinaire de
1987 (Source CETE de LYON) :
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Aégion Urbain-

90 000 de 1ron®

Reste de la France
et étranzer dont 3/4
rFour la rizgion Rhéne-
Alres

Transit
398 000

La Communauté Urbaine de LYON, les communes proches de
banlieue et les villes moyennes comme Villefranche, Bourgoin, I'Isle
d’Abeau, Vienne. .

Sur un total d’environ 300 000 véhicules deux sens (6 H - 20 H), les
liaisons avec la Région Urbaine en représentent 56 %.

Hors les pointes saisonniéres, le transit pése pour 13 % dans le trafic
du CORDON. Pour l'essentiel, il est Nord-Sud (45 %) et Nord-Alpes
(15%).

b) L’évolution du trafic journalier de voitures particuliéres peut étre
facilement saisie aux barriéres de péage 2 I'entrée de LYON :

AUTOROUTES 1979 1985 1986 1987 1988

A6 VILLEFRANCHE :
- trafic VP 24 573 26 970 29 485 3} 473 32 717

- variation par an
{en %) « 1,6 + 9.3 v+ 6,7 .4

+ 3,2

A7 REVENTIN-VIENNE : .
- trafic W 26 079 29 892 32 407 34 814 37 060

- variation par an

{en %) .23 + 8.4 + 7.4 + 6,5
+ 4
A43 L'ISLE D'ABEAU :
- trafic vP 14 417 19 915 22 933 24 413 30 639
- variation par an
(en %) + 5,5 . 15,2 + 6,5 25,6
. 8,7

(Bouroe SAPRR. EASF. AREKA)

2.1.1.2. Trafic ferroviaire

a) 60 000 personnes environ utilisent chaque jour le train dans les gares
de Perrache et de Part-Dieu.

COLLOQUE RHIN-RHONE LYON OCTOBRE 1989



334 ATELIER § - Effet de pdle, effets de traversée

Trafic des gares de Perrache et Part-Dieu en 1989

[ rcv. | raPEoES EXPRESS I OMNIBUS TOTAL |

15 700 23 100 21 300 60 100

44 400 dont 30 000
de la Région Urbaine de LYON

et 14 400 pour les autres directions

tSource SNCF)

Dans ce total, la moitié (30 000 usagers) représente des échanges avec
la Région Urbaine de LYON (1), proportion proche de celle de la route.
L'usage du T.G.V. par les Lyonnais représente le 1/4 des 60 000 clients
par jour dans les deux sens.

b) Le trafic du TGV est en plein essor étant donné la multiplication
des liaisons créées par la SNCF :

- parmi les 15 700 voyageurs TGV, 'axe LYON-PARIS est le plus
important avec 91 % ; celui-ci s’est d’ailleurs développé continuellement a
un rythme moyen de 6 % par an depuis 1982 ;

- Paxe LYON-LILLE et Nord de la FRANCE se développe depuis
1984 avec un rythme moyen de 20 % ; il représente 6 % des clients
lyonnais ;

- laxe LYON-ROUEN est le plus récent. (1986). ; en fort
développement (+50 % par an), il se place au 3¢me rang avec 3 % des
clients.

¢) La qualité des communications par la voie ferrée se mesure aussi
par le nombre de trains directs permettant d’atteindre différentes villes un
jour de semaine (un sens) :

- des villes européennes : GENEVE (6 trains), MILAN (3 trains),

- des villes frangaises importantes : PARIS (56 trains),
MARSEILLE(15 trains), LILLE (2 trains), STRASBOURG (7 trains),
BORDEAUX (4trains),

- des villes de Rhéne-Alpes ou des régions voisines : SAINT-
ETIENNE (35 trains), GRENOBLE (18 trains), BOURG (16 trains),
CLERMONT- FERRAND (5 trains), ANNECY (7 trains), CHAMBERY
(12 trains).

2.1.1.3. Le Trafic de I'aéroport de SATOLAS

a) Ce trafic a été de 3,25 millions de passagers en 1988, en croissance
de 9 % par rapport 2 1987. Cette croissance s'est d'ailleurs prolongée en
1989 (en juin 1989, 17 % de plus que juin 1988). Le tableau ci-aprés en
donne les principales composantes :

En particulier, l'activité internationale s'est beaucoup développée
depuis quelques années : elle a représenté en 1988 46 % du trafic total,

(1) 30 000 usagers dont 4 000 environ a I'intérieur de la seule agglomération de Lyon
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soit deux points de plus qu'en 1987. Clest vrai tout spécialement pour la
clientéle européenne : + 14 % en 1987, + 21 % en 1988, + 21 % en juin
1989 par rapport a juin 1988 ; les passagers “européens” sont environ
850 000 en 1988, soit 264 % de trafic total, contre 21,7 % en 1986 et
23,8% en 1987.

TOTAL 1988 VARIATION 88/87| % DU TOTAL
EN %
TIONAL
PARIS 499 569 + 0,6 15,4
PROVINCE 1 141 289 + 9.1 34.8
TOTAL NATIORAL 1 640 858 * 6,5 50.6
TIONAL

EUROPE 857 549 + 20,7 26,4
AFRIQUE DU NORD 533 436 + 6,1 16.4
DIVERS 99 753 . 9.6 3,1
TOTAL INTERNATIONAL 1 490 738 + 14,3 45,9
TRANSIT 112 910 + 18,1 3,5

TOTAL 3 244 506 + 8,8 100

dont 86 % en lignes régulidres et 14 X en charters

tSource cciys

Rappelons enfin I'ouverture en mai 1989 d’une liaison directe LYON-
NEW-YORK.

b) Aujourd’hui SATOLAS dispose de 90 lignes réguliéres :

52 lignes internationales

VILLES Il e VILLES | P VILLES If e ]
ABIDJAN 1 }| bussELDORF 1 || Mivan 13
ALGER 21 ez I {] HONASTIR 1
AMSTERDAM 11 || FORT DE FRANCE 2 |l monicn 10
ANNABA 2 || FrRANCFORT 11 || NEw YoRk 9
ATHENES 3 || cenes (octobre) s || nuremseRG 6
BALE 10 || 1sTameuL 3 || oran ?
BARCELONE 12 {f 12418 1 || POINTE A PITRE 2
BERLIN 5 | KILIMANDJARO 1 12
BRUXELLES I 17 | LE catre 1t |} sTuTTGART 5
CASABLANCA 6 || vrece 10 || Tancer 1
CONSTANTINE 14 || Liseonne 4 | TEL avIv 1
COPENHAGUE 5 || LONDRES 27 || rumis 6
DAKAR 1 || Lxemsourc s || varsovie 2
DJERBA 1 || maoRID 10 || venise 2
DJ1BOUTI 1 HMaLte 1 || zacnes 2
DUBROVNIK 1 || maRRAKECH 1 || zuricn 10

1Bource CCiL)
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38 lignes nationales

VILLES [ VILLES | Fe ][ VILLES " F* |
AJACCIO 5 FIGARI 7 Il PARIS ORLY 3
ANGERS . 2 LA ROCHELLE 10 | PARIS CH. DE GAULLE[| 25
ANGOULEME 10 LE HAVRE 10}l pav 12
AVIGNON 11 LE MANS z |} PERIGUEUX s
BASTIA 4 LILLE 16 || PERPIGNAN 5
BERGERAC 5 LOURDES/ TARBES 10 || POITIERS 10
BIARRITZ 1 MARSEILLE 12 || REIMS 10
BORDEAUX 23 NETZ 10 || Rennes 15
BREST 10 || montPELLIER 10 || rouen 10
CAEN 10 MULHOUSE 10 || sTRaseoure 1
CALVI 2 NANCY 10 || TouLON 12
CASTRES 1 NANTES 20 || TouLouse 12
CLERMONT-FERRAND || 10 NICE 20 || Tours TH B

tSeuros CCIL})
- P - ar au départ par sesains ¢(lundi au vendredi).

c) SATOLAS devient de plus en plus 'aéroport de la région Rhone-
Alpes : parmi les départements desservis le RHONE est passé de 64 % en
1978 4 49 % (en 1988) ; sur les 51 % des autres départements, 'ISERE
arrive en téte avec 18 %.

d) Les motifs des voyages en provenance ou 2 destination de
SATOLAS figurent ci-dessous en 1988 :

DESTINATIONS MOTIF PROFESSIONMEL | AUTRES MOTIFS
PARLS 81 % 19 %
PROVINCE 75 % 25 %
EUROPE 51 % 49 %
AFRIQUE DU NORD 193 8l %
RESTE INTERNATIONAL 30 % 70 %

(Seurce CETE 4e LYOW)

Pour les relations avec la FRANCE et 'EUROPE, Satolas est avant
tout un aéroport utilisé pour des motifs professionnels (plus de 50 %).

2.1.2. Trafic interne

L’Enquéte Ménages Déplacements de 1985-86 permet de connaitre les
déplacements faits dans I’Agglomération (périmétre Schéma Directeur un
peu plus grand que la COURLY).

Si la premiére place est occupée par les déplacements en voiture, les
piétons viennent en deuxiéme position.

Parmi les transports collectifs, en troisi¢éme position, I'usage du métro
est remarquable puisque 200 000 personnes environ 'empruntent tous les
jours.
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En nombre de voitures les 1 629 000 déplacements deviennent environ
1 200 000 automobiles, qui viennent s’ajouter aux 300 000 voitures du
trafic externe précédent : ce sont ainsi 1 500 000 voitures qui circulent tous
les jours dans I'agglomération de LYON.

[ mooe DE pEPLACEMENTS Il NOMEBRE

L VOITURE i 1629 000 47 %

| TRansPoRTs coLLECTIFS il 528 000 15 %

[ DEUX ROUES | 58000 2%

| wrcke A Pieo 1222 000 36 %

| TOUS MODES 3437 000 100 % ]

18ource CETR 4o LYON)

2.2. Les Transports de marchandises

2.2.1. Transports par route

1) Les statistiques de 'OEST sur le transport routier de marchandises
pour le département du RHONE (donc en majeure partie pour
I'agglomération lyonnaise) en 1986 sont les suivantes :

- trafic interne au Rhéne : 18,2 millions de tonnes,

- trafic national : 20 millions de tonnes dont 50 % au-dela de la Région
Rhéne-Alpes,

- trafic international : 3,4 millions de tonnes.

Le RHONE est donc concerné par un trafic d’échange de 23 millions
de tonnes, dont 15 % en international.

2) Marchandises transportées en 1986 dans le Rhone (hors
international) :

Le trafic interne concerne pour 65 % les matériaux de construction ,
viennent loin derriére les articles manufacturés (12 %).

Dans le trafic sortant , produits pétroliers et articles manufacturés font
part a peu prés égale (26 - 28 %).

Dans le trafic entrant , les articles manufacturés sont 3 38 %, les
denrées alimentaires a 21 %.

COLLOQUE RHIN-RHONE LYON OCTOBRE 1989
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MARCHANDISES CLASSEES SELOM | TRAFIC INTERNE | TRAFIC SORTANT | TRAFIC ENTRANT

LES SECTIONS DE LA N.5.T. TOTAL 2 TOTAL x TOTAL 14

0 Produits agricoles et

animaux vivants 445 287 2.4 434 940 3.6 639 670 7.9
1 Denrées alimentaires et

fourrages 857 381 4,71 1 262 339 10,6]1 714 764 21,2
2 Cosbustibles minéraux .

solides 24 552 0,) 93 700 0.8 32770 0.4
3 Produits pétroliers 930 330 S,1| 3 102 960 26,0f 268 133 3,8
4 Minerais 791 713 4.4 127 o021 1,1 124 035 1.4
5 Produits métallurgiques 373 252 2.1 324 277 2,7| 448 476 5.5
6 Matériaux de construction |11 801 568 65,0) 2 050 243 17,2]1 029 320 12.7
7 Engrais 481 067 2.6 181 594 1.5 108 632 1.3
8 Produits chimiques 340 755 1,9| 1 036 935 8,7 634 375 7.8
9 Articles manufacturés 2 137 397 11,8]| 3 312 406 27,83 095 591 138.2

TOTAL : 38 205 483 soit
100 % 18 183 302 48,0[11 926 415 31,08 095 766 21.0

tSource ORST)

3) Ces transports routiers de marchandises se concrétisent par le trafic
des Poids Lourds qui circulent dans I’agglomération de LYON. Celui-ci a
€té estimé pour 1987 2 82 000 Poids Lourds par jour (enquéte CORDON
de LYON réactualisée par les comptages) :

Trafic d'échange 34 000 100 % 41.5 %
dont
Région Urbaine de LYON 15 000 42 %
Reste de la Région
Rhéne-Alpes, France 21 000 58 %
et étranger

Trafic de transit 14 000 17 %
rafic interne & 1'agglomération environ 34 000 a.5%
TOTAL PAR JOUR 82 000 P.L. 100 %

18ource CETRE da LYOM?

Pour Iillustrer, il est intéressant de noter qu’en nombre de véhicules ce
trafic est compris entre le trafic total du tunnel de Fourviére (100 000 vé-
hicules par jour en moyenne) et celui du tunnel de la Croix-Rousse
(72 000 véhicules par jour). Il représente une part importante de la circu-
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lation sur les grands axes, en moyenne journaligre annuelle ; 13 % a Four-
viére, 6 % a la Croix-Rousse, 10 % sur le Boulevard Périphérique, 11 % 2
PIERRE-BENITE sur A 7, 10 % sur A 43 2 BRON-PARILLY.

Quelques poles de trafic P.L. méritent d’étre signalés :

- les abattoirs de CORBAS : le mardi matin et le vendredi matin pour
le "marché vif" : 900 P.L. 2 sens par jour ;

- le marché-gare de PERRACHE : 600 P.L. 2 sens par jour ;
- le bureau de fret de CHASSIEU : environ 200 P.L. en attente par
jour;

- le couloir de la chimie (de GERLAND a SOLAIZE) : 3 000 P.L. 2
sens par jour.

4) La croissance du trafic P.L. journalier est particuliérement impor-
tante sur les autoroutes ces derniéres années :

AUTOROUTES 1979 1985 1986 1987 1988

A6 VILLEFRANCHE :

- trafic PL 5 708 7 092 7 570 8 187 9 032
- variation par an
{(en %) . + 3,7 ¢ 6,7 + 10,8 . 7,7
+ 5,2
A7 REVENTIN-VIENNE :
- trafic PL 6 519 7 482 7 929 8 655 9 420
- variation par an
(en %) « 2,3 .6 < 9.1 - 8.8
+ 4,2

A43 SAINT-QUENTIN :
- trafic PL 1 606 2 497 2 920 3 180 4 070

- variation par an
{en %) « 7,6 .17 + 8,9 . 28

+« 10,9

(Source SAFRR. SASF, ARKA)

2.2.2 Transports par fer
1) Pour le Département du Rhéne, les expéditions et les arrivages ont
atteint 5,6 millions de tonnes en 1988, dont le trafic national représente 75
%. La SNCF opere donc un peu plus en international (25 %) que la route
15 %).
( Ce)trafic SNCF est resté stable en 1988 par rapport 4 1987, aprés avoir
un peu décru de 1984 a 1986.
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Expéditions Arrivages Trafic national Trafic international

2.4 NT 3.2 MT 4.2 NT 1.4 MT

tBource SNCF»

2) Les marchandises expédiées et reques par le Rh6ne en 1988 sont as-
sez diverses (voir tableau ci-dessous). Cependant dominent les produits
pétroliers, chimiques et les matériaux de construction :

EXPEDITIONS + ARRI- REPARTITION

VAGES (en tonnes) (en %)
BOISSONS 411 151 ?
MINERAIS ET DECHETS DE METAUX 254 877 5
PRODUITS DE LA SIDERURGIE 428 139 8
VEHICULES, MACHINES AGRICOLES 247 909 5
PRODUITS PETROLIERS ’ 978 513 18
PRODUITS CHIMIQUES 1 005 940 18
PRODUITS CARRIERE MATERIAUX
CONSTRUCTION 839 034 15
TRANSPORTS DE CONTENEURS 392 927 7
VEHICULES ROUTIERS (RAIL-ROUTE) 321 920 6
DIVERS (Produits représentant
1 % environ) 708 268 1

TOTAL S 588 678 100

(Source SNCF)

3) Sur I'ensemble du tonnage de la SNCF, le transport combiné re-
présente 10 %. Il est réparti A parts égales entre les conteneurs et trans-
conteneurs d’une part, les véhicules routiers rail-route d’autre part, avec la
Compagnie Nationale des Conteneurs 3 SAINT-PRIEST et Novatrans a
VENISSIEUX. La CNC transporte par mer et 2 I'étranger, tandis que No-
vatrans concentre son activité vers Paris et le Nord de la FRANCE. Ces
trafics sont en développement de + 10 % par an environ.

4) Les gares de VENISSIEUX et de SIBELIN sont les pdles principaux
d’expéditions et d’arrivages de LYON. SIBELIN joue le réle de gare de
triage pour les wagons en transit. VENISSIEUX fait I'expédition et
I'arrivage pour les entreprises localisées dans le Sud-Est de LYON.

VENISSIEUX représente 1 000 000 tonnes en 1988 pour toutes sortes
de trafics : wagons traditionnels, ferroutage (2) ou ferdom (3, conteneurs.
Depuis SIBELIN ont été expédiées 950 000 tonnes de marchandises en
1988.

Drautres gares gérent plus de 300 000 tonnes en 1988 : SAINT-FONS,
SAINT-PRIEST, port Edouard Herriot et OULLINS,

5) La fréquence des trains 2 VENISSIEUX donne une indication sur
I'importance du trafic journalier de marchandises par la SNCF a2 LYON :
en moyenne 25 trains sont au départ de VENISSIEUX, 30 a Iarrivée, soit
environ 55 par jour au total.

6) Les expéditions depuis le département du Rhone sont les suivantes
(année 1987), hors Rhéne-Alpes, par ordre décroissant :

(2) Ferroutage : semi-remorques ou caisses mobiles sur wagons
(3) Ferdom : Wagon sur semi-remorques routiére
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PRINCIPALES REGION MIDI
REGIONS AUVERGNE BOURGOGNE PARISIENN
- ; E | PYRENEES

REPARTITION EN % 25 22 9 6
PRINCIPALES - LORRAINE AQUITAINE
REGIONS ALSACE NORD CHAMPAGNE
ECONOMIQUES PROVENCE- FRANCHE .

COTE D'AZUR COMTE

REPARTITION EN % ~ 5 [l 3

1Source omsT)

On constate la prépondérance des relations avec les deux régions voi-
sines AUVERGNE et BOURGOGNE.

2.2.3. Les ports fluviaux et les transports par eau

2.2.3.1. Le trafic fluvial du Rhéne entre LYON et la Méditerranée a é1é de
3,7 millions de tonnes en 1988, dont 1,56 millions de tonnes transitent a
Iécluse de PIERRE-BENITE. Ce dernier chiffre concrétise Iactivité
lyonnaise de I'axe Rhone-Sadne ; il est en hausse de 19 % par rapport a
1987.

Composé essentiellement de produits lourds, ce trafic est stable depuis
une dizaine d’années contrairement au trafic fluvial total en France (en
baisse constante).

2.2.3.2. Le port Edouard Herriot

Clest d’abord une superficie de plus de 100 ha de zone industrielle
remplie a 91 %.

La partie port pétrolier a une activité d’échange entre les différents
modes de transports. Ces modes se répartissent ainsi pour 1988 :

REPARTITION EN %
DES EXPEDITIONS DES ARRIVAGES
- pipe-line - 59
- route 98 12
- voie ferrée 1 ?
- voie d'eau 1 22

La voie d’eau représente 22 % des réceptions, tandis que les expédi-
tions se font & 98 % par voie routiere. Avec le tonnage de 850 000 tonnes
par voie d’eau, le port Edouard Herriot est le premier port fluvial de I'axe
Rhéne-Sabne. -

Le trafic total du port Edouard Herriot est sensiblement stable ces
derniéres années, la chute des hydrocarbures étant compensée par une
hausse des marchandises générales :
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- 1984 .. 321 MT
= 1985 .ovvrrrsecinnnen 3,24 MT
- 1986 ...vrnerriiriinae 3,67 MT
- 1987 .rnnnne 3,67 MT
- 1988 .. 3,68 MT

La répartition par type de produits est la suivante :

| 1988 |

Tonne ;3 I
Hydrocarbures et dérivés 2 574 83% 69,9
Marchandises générales 618 609 16.8
Sables et graviers » 488 460 13.3

TOTAL || 3 s81 904 100 % |

(Source M

Une grande partie des arrivages par voie d’eau concerne des transports
locaux d’hydrocarbures (port de Feyzin) ou de sables (ports de Sadne).

Le terminal régional A conteneurs est la partie "port public”. Depuis
1986, il dispose d’un portique charges lourdes dont le flux est en nette
croissance, la CCIL prévoyant sa poursuite dans I'avenir.

REALISE REALISE 1S10MS
1987 1988 1989
Mouvemsents TC™ vides 1?7 520 19 000 20 240
Mouvesents TC® pleins 4163 4 696 4 8t0
Trafic groupage en t 8 089 8 444 9 340
Masses lourdes en t 1 597 2 23] 2 660

¢Source CCIL)

* Tramnsconiansurs

Depuis 1989, une escale hebdomadaire existe, au port Edouard Her-
riot, sur la ligne réguliére fluviale a conteneurs CHALONS - FOS - MAR-
SEILLE (Deita Box). Sa consolidation devrait permetire une deuxiéme
rotation par semaine et des investissements complémentaires. Une liaison
LYON-ISRAEL est aussi prévue prochainement.
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2.2.3.3. Le port Rambaud

a) Le port Rambaud totalise un trafic plus faible que le port Edouard
Herriot. Mais ce dernier est surtout un port pétrolier alors que le port
Rambaud avec 221 600 tonnes en 1988 transfére surtout des minéraux et
des matériaux, des denrées alimentaires et des fourrages.

MARCHANDISES TRAFIC REPARTITION
EN %

Produits agricoles et animaux
vivants 14 948 7
Denrées alimentaires et fourrages 39 801 18
Combustibles minéraux solides 15 605 ?
Produits pétroliers 1987 1
Minerais, produits métallurgiques 22 111 10
Minéraux bruts ou manufacturés :
- sable et gravier 35 418 16
- autres 58 991 27
Engrais, produits chimiques 1 691 -
Machines, véhicules, objets
manufacturés, divers 31 048 14

TOTAL 221 600 100

b) Comme le port Edouard Herriot, le port Rambaud est un centre
d’échange entre les modes de transports (grace a ses équipements de ma-
nutention portuaire).

La voie d’eau concerne 99 209 tonnes en arrivages et en expéditions.

COLLOQUE RHIN-RHONE

REPARTITION DES| REPARTITION DES
EXPEDITIONS 1988( ARRIVAGES 1988
EN % EN %
Navigation 5 30
Fluvio-maritime 4 7
Fer ? 42
Route 84 21
221 600 221 600
TOTAL
100 100
LYON OCTOBRE 1989
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¢) La CClI de LYON, gestionnaire du port Rambaud, qui voit les activi-
tés traditionnelles de transports et d’entreposage (sel, sucre, charbon, pro-
duits métallurgiques) décliner, développe le trafic fluvio-maritime. Le
Rhéne étant accessible depuis LYON 2 des unités de 1 500 tonnes, le port
de LYON est relié aux grands ports méditerranéens.

Outre la liaison réguliere LYON-LE PIREE (1 fois tous les 20 jours)
depuis 6 ans, vient d’étre créée en septembre 89, une ligne LYON-TUNIS
(1 fois tous les 15 jours), le potentiel du commerce extérieur avec le
MAGHRESB étant important en Rhone-Alpes.

Compte tenu des transports par lots complets, les unités fluvio -mari-
times sont présentes en ESPAGNE, en ITALIE, en GRECE, en TUR-
QUIE, et dansle MAGHREB.

2.2.4. Transport aérien

Le transport par avion 2 Satolas représente par 12 700 tonnes pour le
trafic fret avionné et 13 000 pour le trafic postal (en 1988). La croissance
de ces volumes atteint 10 % par an ces derniéres années.

On voit ainsi la situation remarquable de LYON comme péle de com-
munication, avec les mouvements et les échanges de toute nature qui s’y
produisent pour les hommes comme pour les marchandises.

Cela se traduit par I'importance toute particuliére dans le Rhéne du
secteur professionnel des transports que l'on peut caractériser par
quelques chiffres :

» environ 1400 entreprises sont inscrites au registre des transports rou-
tiers de la D.D.E du RHONE ; 200 sont en outre inscrits sur le registre des
commissionnaires, parmi lesquels on compte des transporteurs ;

» pour les transports de personnes, on rencontre 70 entreprises de
transport régulier scolaire ou occasionnel (tourisme notamment) ;

w A cet ensemble, il faut ajouter les établissements gérant les grands
équipements de transport de I'agglomération de LYON : SNCF, Chambre
de Commerce, ports fluviaux, aéroports (2 titre indicatif, I'aéroport de
SATOLAS emploie actuellement 2500 personnes), services publics ou
para-publics, etc ...

s 'INSEE estime 2 environ 3000 au 31.12.88 le nombre de salariés du
secteur d’activité "transports” (y compris la SNCF). Cela représente 5,1 %
du nombre total de salariés, contre 4,2 % en RHONE-Alpes et 4,6 %
France enti¢re (dont PARIS et région Parisienne).

n le parc des véhicules utilitaires routiers donne aussi le poids des
transports routiers dans le Rhone au 31.12.87.

Camions, ca-
utobus et |mionnettes et|| Tracteurs Remorques Semi- TOTAL
autocars véhicules routiers resorques
spéciaux
2 391 106 261 3 590 657 2 500 109 399

Source 0.£.5.T
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I est évident que cette situation ne pourra que se renforcer dans les
années a venir, compte tenu de I'ensemble des projets d’infrastructures qui
ont é.té évoqués, de I'ouverture Européenne de 1992, du dynamisme éco-
nomique de LYON et de la région RHONE-ALPES, d'initiatives locales
qui sont en cours comme la création d'une plate-forme logistique.
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LES ENJEUX POUR LES GRANDS NOEUDS DU COULOIR
ECONOMIQUE"

Bertrand LOOSES
D.A.T.AR.

La constitution progressive d’un espace économique européen impose
plus d’'une mutation & notre vision du territoire francais, bien calée sur les
legons de M. VIDAL de la BLACHE. L’élargissement de la Communauté
en est une raison majeure qui, relativisant les notions de Nord et Sud
propulse quelques zones en position stratégique a la croisée de
circulations nouvelles ou potentielles. Il en est ainsi du couloir Rhin-
Rhone, espace sensible & plus d’un titre : au niveau européen, il relie
Espagne 2 la RFA, en traverse des grands courants traditionnels, il
représente plus du quart de la France, met en jeu 6 régions, Alsace,
Franche-Comté, Bourgogne, Rhone-Alpes, Provence Alpes Céote d’Azur et
Languedoc-Roussillon et notamment de grands podles urbains ayant
assurément vocation a rayonner au deld des limites de 'hexagone. Au
moment oi les techniques de la grande vitesse ferroviaire apportent une
opportunité considérable d’accélérer les échanges intra-communautaires,
la question se pose de la maniére dont peuvent se combiner sur un axe
comme le Rhin-Rhone les perspectives d’ordre communautaire,
nationales, régionales .pour aboutir 2 la constitution d’un axe majeur du
développement européen, au dela de la simple fonction de transit.

L’importance du couloir Rhin-Rhone n’est pas un fait nouveau.

La vallée du Rhone a constitué un élément fondamental du
rapprochement entre la Méditerranée et le Nord. Il n’a pu cependant
s'affirmer comme I'axe majeur Nord Sud de I'Europe, la France étant
demeurée 2 P'écart des circuits privilégiés du capitalisme européen

La réalité économique de I’Europe est ainsi aujourd’hui dominée par
Pexistence d’une mégapole qui concentre entre Londres et Milan la moitié
des villes de plus de 200 000 habitants de 'espace communautaire, avec un
pole d’excellence constitué d’un triangle Munich-Stuttgart-Zurich. La
réalité géopolitique de I'Europe est autre, préoccupée par un Sud en
pleineexpansion démographique, qui s’efforce de se situer sur I'échiquier
communautaire, non sans difficultés ; Le taux de chomage de I'Espagne
étant par exemple prs de 3 fois supérieur a celui de la RFA. L2 tient sans
doute le premier enjeu du couloir Rhin-Rhéne : assurer la transition entre
ces parties contrastées, en permettre Iassimilation réciproque et
fructueuse.

L’étude réalisée par le Professeur Brunet sur les villes européennes met
en évidence, sur des fonctions précises, I'émergence d’'un dynamisme
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conjoint des villes qui ponctuent I'axe. Sont concernées la recherche, le
développement de techniques nouvelles, la fonction universitaire ou le
rayonnement culturel. Autant d’activités qui se développent par une mise
en réseaux multiples, matériels ou immatériels...On mesure, dans cette
perspective, l'intérét d'une liaison a grande vitesse dont les
caractéristiques répondent de maniére pertinente aux besoins exprimés ci-
dessus.

On le mesure d’autant plus que I’espace médian, le territoire frangais
du Rhin-Rhone n’affronte pas sans handicap le role de plaque d’échange
qui lui échoit.

Il a, cela n'est pas surprenant, une orientation privilégiée vers

Pagglomération parisienne. Les regards ne se portent qu’insuffisamment
vers le Nord Est ou le Sud Ouest.
Il souffre de tensions internes, faites de disparités régionales qui en
rendent le développement plus complexe, tiraillé entre I'exigence de la
crédibilité européenne et I'exercice des solidarités sans lesquelles son
équilibre n’est pas pensable.

L’étude sur les villes européennes le montre sans ambiguité, les péles
urbains frangais ont en dehors de Paris des difficultés A affirmer leur
identité face a leurs voisines et concurrentes européennes. La seconde
ville francaise, Lyon, n’apparait qu’en 21e place, les autres sont plus loin
encore, Cependant, sur les 11 villes frangaises qui "suivent" Paris, on note
que, pas moins de 6, Lyon, Marseille, Strasbourg, Nice, Grenoble,
Montpellier sont concernées par le couloir Rhin-Rhéne : un ensemble de
poles dont le développement repose dans une large mesuresur leur
capacité a assumer un rdle européen. Cette vocation est ancienne et fut
souvent 3 Porigine de leur essor, Fernand Braudel le souligne 2 propos de
I’histoire de Lyon : "les fées qui la favorisent sont étrangéres".

Les enjeux inhérents 2 la formation de I'Etat francais ont, par la suite,
mis un frein certain 4 'épanouissement de cette vocation.

En 1989 force est de constater que Paris demeure le pdle majeur
d’attractivité. Des études récentes menées par 'OEST et la DATAR se
sont penchées sur I'enclavement des villes frangaises, ou plutét sur le
niveau relatif de leurs relations. Sur la base d’'un examen intermodal de
quatre types de relations, vers Paris, vers les autres métropoles, vers les
régions limitrophes et vers les métropoles étrangéres, on met en évidence
une hiérarchie relative de ces catégories qui montre I'extréme faiblesse
des relations avec les métropoles étrangéres et une faiblesse des relations
entre métropoles frangaises. Ces travaux n’étant pas encore achevés, il
n'est guére possible de s’étendreplus avant, disons pour fixer les idées que
Strasbourg et Lyon se placent, par rapport 2 un échantillon significatif de
30 villes, en position moyenne dans le premier tiers pour le critére
étranger. Eu égard aux légitimes ambitions de ces poles on peut dire que
la dimension communautaire leur reste & conquérir. Au deld d’un bon
réseau autoroutier c'est bien par I'avénement de la grande vitesse
ferroviaire que cet objectif pourra étre atteint.

Il ne s’agit nullement d’'une profession de foi mais de I'expression du
constat que le développement d'un réseau a grande vitesse est bien de
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nature 2 infléchir la géographie communautaire, vers un espace recentré,
lieu d’'une dynamique urbaine plus large et plus équilibrée.

A la demande de la DATAR, I'Université de Strasbourg a travaillé sur
Paccessibilité des villes européennes et son évolution 3 Phorizon des
développement d’un réseau 2 grande vitesse (figure 1). Ici s'inverse la
relation traditionnelle des supports, le texte ne vient qu'illustrer les cartes,
produit fini de I'étude. La comparaison par exemple entre les situations de
1987 et du grand avenir montre,sur les cas de Paris, Lyon, Strasbourg
(figures 2 2 4) clairement un recentrage des aires d’accessibilité pour les
deux derniéres. La position de Lyon apparait ainsi particuliérement
intéressante du coeur de I'Europe communautaire. Elle se trouve 2 la fois
liée a I'ensemble de la mégapole et 2 la frange dynamique des villes du
pourtour méditerranéen.

On notera également que le réseau 2 015 place Lyon et Strasbourg
dans une position plus intéressante que Paris, ce qui n'est pas le cas
aujourd’hui : le réseau & grande vitesse contient un potentiel de
rééquilibrage du territoire francais.

Méme si la logique de réalisation des lignes parait renforcer le réle de

Paris, la constitution progressive des lignes de maillage donnera
Popportunité aux points nodaux d’affirmer un développement original.
Dot 'importance de faire coincider ces noeuds, sur des pdles urbains de
premier plan. Le TGV Nord centre son étoile sur Lille ; Lyon pourrait
étre un autre noeud majeur du réseau européen. La prise en compte de la
liaison Rhin-Rhoéne revét a cet égard une importance capitale.
L'insertion de cette ligne sur un réseau intermédiaire, qui contient les
lignes décidées ou qui ont une forte probabilité de I'étre & moyen terme,
(figures 5 et 6) confirme cette importance.La lecture des cartes 7 et 8
souligne le déplacement concomitant & la constitution du réseau, de la
zone communautaire offrant la meilleure accessibilité. L'introduction d’'un
lien Lyon-Béle induit un changement notable de I'orientation priv!léglée
de NNW-SSE vers NNE-SSW Elle représente par conséquent un intérét
indéniable pour favoriser I'émergence des régions du Sud Ouest de la
Communauté. )

Dés lors que les réseaux se constituent, se pose la question du
développement qu’ils peuvent induire. Quoique nécessatres, ils ne
s'avérent cependant pas suffisants pour générer un surcroit fi’actl’vné
économique. Les études menées sur les effets de réseaux routiers 'ont
montré, les analyses effectuées aprés la mise en service du TGV Snfd Est
ne lont pas infirmé. Une politique d’accompagnement s'avére
indispensable pour valoriser 'opportunité que représente l’gppanenqnce a
un réseau. Au dela du développement économique,deux enjeux paraissent
incontournables : la recomposition urbaine et I'équilibre régional.

L’amélioration de I'accessibilité est I'occasion pour les poles concernés
de retracer leur vocation et leur stratégie en intégrant cette perspective.
Tant la trame urbaine que les fonctions urbaines sont concernées. Les
réflexions menées sur Lyon 2010 sont a cet égard pamc_uhérerqent
révélatrices : analyse des atouts et des défis 2 affronter. Parmi les points
forts, I'immobilier d’entreprises, Eurexpo, Satolas, le poids de la p_la_lce
financiere, sont directement bénéficiaires du renforcement de la position
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Lyonnaise sur les réseaux de communication. Parmi les préoccupations
exprimées, le souci de pallier aux risques d’inégalités entre quartiers
dynamiques et zones sensibles, revét une importance centrale. A la croisée
de ces questions, la nécessité de structurer les réseaux locaux, notamment
les transports urbains, en fonction des nouvelles donnes, avec une
contrainte certaine de veiller 4 'homogénéité des circuits et des modes
considérés sous I'angle de leur modernité. Certes, I'imagede chaque mode
est importante mais plus fondamentale est I'image de la chaine globale
pour Pefficience finale des systémes mis en jeu.

Treés vite le cadre du seul périmetre urbain est dépassé et au dela du
cercle de 'agglomération apparaissent incontournable les questions liées
aux nouveaux types de relations interurbaines qu’induit le maillage des
réseaux. Ne sont plus en jeu de banales liaisons entre entités aux relations
fonctionnelles préétablies, qu'elles soient d’ordre hiérarchique ou de
simple voisinage. Les fonctions urbaines se superposent, et rentrent de fait
en concurrence, sur un espace largement libéré des contraintes
géographiques. Il y a 12 une opportunité exceptionnelle ; pour les villes a
vocation européenne d’harmoniser leur développement avec celui de leur
aire d’influence, dans la perspective conjointe de valorisation des atouts
propres 2 chacune ; pour les villes d’importance régionale de rechercher
des complémentarités qui accroitront leur potentiel et renforceront leur
attractivité économique. Ne prendront pied de maniére effectivesur les
nouveaux réseaux que les ensembles dotés d’un rayonnement critique, ceci
étant la rangon de celd ; laccessibilité sur des réseaux de haute
performance implique un tri préalable des acteurs.appelés 2 les utiliser.

Ces questions sont aujourd’hui largement intégrées dans les stratégies
des collectivités locales. Elles ont parfois, comme ce fut le cas de la région
Rhone-Alpes, fait 'objet d’'une mise en oeuvre concréte dans le cadre des
contrat Etat-Région.

Elles sont le plus souvent I'occasion de coopérations intercommunales
comme Valence-Romans-Tain décidées a créer un véritable péle de
développement au Sud de Rhéne-Alpes, on pourrait citer Méacon-Chalon,
Montpellier-Nimes sans oublier Mulhouse-Bile. Les formes de
coopération ne sont pas limitées, elles reposent essentiellement sur la
volonté de partenariat qu’affichent des acteurs politiques, sociaux,
économiques sur un segment donné,

Le renforcement des structures est assurément un enjeu majeur pour
les régions traversées. Pour la plupart, en effet, les perspectives
dedéveloppement qu’apporte leur appartenance 3 un réseau performant
de communication, mettent 2 vif les disparités de leur territoire.

Les contrastes spatiaux ressurgissent, souvent sous la forme des
partitions départementales. Les rivalités urbaines s’avivent, faute d’une
perception claire des enjeux régionaux. Les zones fragiles, nombreuses sur
le couloir Rhin-Rhone, se voient placées un peu plus 2 I'écart. Ces
tensions pour réelles et compréhensibles qu’elles puissent étre, doivent
étre dépassées par I'adoption d'une conception globale de I'accessibilité.
Ceest d’une certaine fagon P'ensemble des maillages régionaux qui ont 2
intégrer cette donnée. Les solutions sont de multiples ordres, elles peuvent
utilement tirer parti des capacités d’innovation des systeémes TGV, des
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structures de transport express régionaux et assurément des potentiels de
desserte des réseaux routiers. La complémentarité des modes prend ici
une importance essentielle, comme c’était le cas au niveau urbain. Les
actions de coopération évoquées précédemment sont 2 I'évidence les
points d’ancrage prioritaires d’une telle organisation.

La boucle se referme en ce point précis. Si séduisante que soit la
notion d’un réseau maillé de dimension communautaire, appuyé
notamment sur la grande vitesse ferroviaire, elle ne peut éviter que I'on
s'interroge sur les modalités de constitution d’un tel réseau et notamment
sur la contrainte financiére qu’elies représentent.

Des priorités seront inévitablement arrétées, d’abord sur la base
d’éléments économiques, mais sur des projets de rentabilité faible ou
appréciée comme telle au vu des courants de trafic observés aujourd’hui ;
il est clair que P'adhésion pleine et entidre des territoires traversés
constituera un élément majeur de la décision de les réaliser a plus ou
moins court terme. L'enjeu est 13 : les réseaux ne valent que par les
échanges qu’ils permettent effectivement. Leur qualité se nourrit des
aspirations de leurs utilisateurs. Leur développement refléte, de maniére
fidele, la mesure des enjeux qu’ils révelent. L'exigence économique ne
laisse pas d’autre issue.

Le couloir Rhin-Rhéne est a cet égard d’une exemplarité remarquable.
Son axe met en jeu, et la perspective communautaire de voir émerger un
axe de développement porteur des aspirations des pays du Sud, et la
perspective nationale de faire jouer & un territoire non centré sur Paris, un
role majeur pour son positionnement européen, et la perspective pour de
grands poles urbains d’affirmer leur vocation européenne, et la
perspective pour six territoires régionaux de révéler leur identité et leur
cohésion. A chacun des acteurs concernés, de favoriser la convergence des
perspectives vers les points 2 partir desquels elles pourront se réaliser. La
constitution progressive d’un réseau communautaire de liaisons a grande
vitesse ferroviaire est assurément un champ privilégié et prioritaire de
recherche de cette convergence.
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COMITE SCIENTIFIQUE

Président : Alain BONNAFOUS, Professeur A I'Université Lumiére
Directeur du LET

Georges CONSOLO, Directeur Général des Services du Conseil Régional
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Jean-Pierre GIBLIN, Directeur régional de I'’Equipement, Languedoc-
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Jean-Claude LASSERRE, Professeur a I'Université Lumiére, LET
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Rhone
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EXPOSES INTRODUCTIFS

Président : Philippe LESAGE, Président de la Chambre de Commerce de
Mulhouse

Débat : Jacques BETHEMONT, Université Lyon 3

L’histoire des grands réseaux dans l'axe lotharingien"
Denise PUMAIN - Université Paris 1

Géographie économique des réseaux : Développement économique et
poles urbains des couloirs Rhin-Méditerranée”
Roger BRUNET - GIP RECLUS

ATELIER 1 - DEVELOPPEMENT ET MORPHOLOGIE DES
RESEAUX

Président : Philippe BOVY - Ecole Polytechnique de Lausanne
Rapporteur : Pierre JAMET - Services Départementaux du Rhone
Coordonnateur : Charles RAUX - LET

La genése des réseaux - Exemple du réseau ferroviaire frangais"
Michel CHESNAIS - Université de Caen

Répondant : Laurent GARGAILLO - Services Départementaux du Rhone

Les maillons manquants en Europe”
Jean-Pierre BAUMGARTNER - Ecole Polytechnique de Lausanne

Répondant : Gérard BRUN - Conseil National des Transports

Les enjeux européens du couloir Rhin-Rhéne"

Daniel VINCENT - Directeur a2 la DG VI - Commission des
Communautés européennes

Répondant : Jean-Frangois BAZIN - Conseil Régional de Bourgogne

COLLOQUE RHIN-RHONE LYON OCTOBRE 1989

Organisation 363

ATELIER 2 - CONCURRENCE ET COMPLEMENTARITE
MODALE

Président : Jean-Pierre GIBLIN - Direction Régionale de I'Equipement
Languedoc-Roussillon

Rapporteur : Michel VIOLLAND - Conférence Européenne des Ministres
des Transports

Répondant : Jean-Louis ROUTHIER - LET

Caractéristiques technico-économiques de la concurrence intermodale”
Jack SHORT- Conférence Européenne des Ministres des Transports

Répondant : Mireille FAUGERE - SNCF

Les projets ferroviaires sur le couloir Rhin-Rhéne”
Michel WALRAVE - S.N.C.F

Répondant : Michel DELAYGUE - DRE Rhéne-Alpes

Les projets fluviaux sur le couloir Rhin-Rhéne"
Pierre SAVEY - Compagnie Nationale du Rhéne

Répondant : Jean-Louis MASSON - Stratégie et Territoires

Les projets routiers et autoroutiers sur le couloir Rhin-Rhone
Jean BLANCHARD - Direction des routes

Répondant : Pierre-Yves TESSE - ADERLY

ATELIER 3 - PERSPECTIVES DE LA DEMANDE

Président : Marc SCHREIBER - Association Mer du Nord - Méditerranée

Rapporteur : Jacques GAGNEUR - Agence d'Urbanisme de la Région
Grenobloise

Coordonnateur : Michel LE NIR - LET

Situation actuelle des flux de marchandises”
Christian REYNAUD - Chargé de 'OEST

Répondant : Michel LAFERRERE
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Situation actuelle et projection des flux de voyageurs, tous modes "
Roger MARCHE - INRETS - Philippe TARDIEU-NE A -

Répondant : Jean-Loup ESPIEUSSAS - SNCF

Les effets frontiéres "
Hans NUESSER-DLR-RF A

Répondant : Michel HOUEE - OEST

Perspectives de développement des régions concernées”
Michel FOUCHER - Observatoire Européen de Géopolitique

Répondant : Michel MESSELIS - Agence d’Urbanisme, Strasbourg

ATELIER 4- COUT ET FINANCEMENT DES INFRASTRUCTURES

Président : Michel MASSONI - DTT - Direction des chemins de fer
Rapporteur : Bernard GERARDIN - INRETS
Coordonnateur : Olivier KLEIN - LET

Evolution des coiits d’infrastructures”
Patrice DANZANVILLIERS - SETRA

L’évolution des coiits des tunnels”
René WALDMANN - Association Frangaise des Travaux en Souterrain

Répondant : Bernard SCHAER - SNCF

Les expériences comparées de financement”
Michel BELLIER - Crédit Lyonnais

Répondant : Philippe EYDALEINE - Air-Inter

Grands projets de transport et financement des régions”
Mateu TURRO CALVET- Banque européenne d’investissement

Répondant : Christiane DALMAIS - AGURCO Lyon
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ATELIER 5- EFFETS DE POLE ET EFFETS DE TRAVERSEE

Président : Gérard BLANC - AGURCO Lyon
Rapporteur : Marie-Andrée BUISSON - LET
Coordonnateur : Claire JAFFLIN-VERGNAUD - LET

Interconnexions et nouvelle polarisation”
Frangois PLASSARD - LET
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Répondant ;: Eric BRASSARD - DDE Valence

LE POINT DE VUE DES DECIDEURS

Intervention de Jean-Pierre CHEVENEMENT, Président de I'Association
Trans Europe TGV Rhin-Rhone-Méditerranée

Table Ronde animée par Alain BONNAFOUS

avec Messieurs :

Charles MILLON, Président du Conseil Régional Rhone-Alpes,
Michel NOIR, Maire de Lyon,

Christian PROUST, Président du Conseil Général du Territoire de
Belfort
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