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SK, LE TRANSPORT EFFICACE

Le systeme SK est le premier systéme de transport automatique sur courtes distances. -
Le SK permet aux piétons acheminés par destrains, des métros, ou sortant d’un avion, dune sallede

cinema, d'un supermarché, d'un parc d'exposition, de se déplacer sans subir les nuisances de

l'automobile ou du bus.

SK, EFFICIENT TRANSPORTATION

SOULE's SK automatic transport system is the feast expensive and most efficient form ofshortrange
transport (SRT). _ ' '
Whether the objective is to preserve the pedestrian character of an ofder district, to link remote
parking to a center, to expand a complex into a somewhat distant site or to complement existing
mass transit and enhance its effectiveness, SK provide a very viable solution.

S soulé

Créce en 1862, a Bagnéres-de-Bigorre (France), SOULE Created in 1862, SOULE is established in Bagnéres de

un des leaders dans les doraines des matériels destinés Bigorre, South West of France. One leader in eleciro-
aladistribution électrique en moyenne tension et dansle mecanics, protection against overvoltages and specific
domaine des systémes de transport spéciaux, exporte transportation systems, SOULE exporls its products to
dans plus de 50 pays. more than 50 countries.

AXEL COMMUNICATION TOULOUSE LABEGE-INNOPOLE TEL. 61.54.37.67
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Une région et ses transports
collectlfs Ia Région Centre |

par Pierre ZEMBRI,
géographe

La Région Centre est peuplée de fégbn trés hé térogene, pw'squ ui silfon de peuplement dense, correspondanta'l axe l:ger:éh traver--
se des contrées de trés faible densité démographique, ponciuées de quelgues villes moyennes. Mais les axes de commumcatron
majeurs ne maillent que trés rmparfaftement le reseau urbain de la Région. :

Au contraire, la piupart des tracés bien équipés proviennent de Paris et traversent cette regfon proche de la caprtale selon ie dessrn
bien connu de la toile d’araignée ferroviaire. Ainsi, le sillon ligérien est bien équipé, car if correspond & I'axe Paris-Bordeaux. En
revanche, Chartres, Bourges, Chateauroux ne sont pas tres bien reliées aux deux principales villes de fa Région, Tours et Orléans.

La convention signée en 1986 entre fa Région et la SNCF tente de rééquilibrer les relations régionales au profit des Iignes'les' moins
bien desservies par la SNCF (Tours - Bourges} ou des lignes dont la demande a crii de fagon importante {Tours - Orléans). Mais Iz .. .
convention accorde tout de méme la pricrité aux «refations de proximité» avec I'agglomération parisienne sur l'axe le plus rmporfant S
{Paris - Orléans). .

1. Répartition de la population : une région hétérogéne

Sur ses 39 000 km? et ses six départements, la région Centre
accueille 2 264 000 habitants (chiffres du recensement de 1982),
ce qui engendre une densité moyenne de 58 habitants par km2.
C'est peu si on compare ce chiffre aux 100 hab./km? de
'ensemble de la France métropolitaine. Mais si I’'on tient compte
du fait que le Val-de-Loire et les agglomérations réparties sur le
reste du territoire régional concentrent une majorité écrasante
des habitants, il est clair que de vastes espaces ont des densités
extrémement faibles.

1.1. Une importante concentration dans les vallées

La plupart des villes de la Région se situent en bordure de la Loire
ol de I'un de ses affluents, mis & part Chartres {sur I'Eure) et
Montargis {sur le Loing). Sur la Loire, on trouve, d’amont en aval,
Sancerre, Briare, Gien, Sully, Orléans, Meung, Beaugency, Blols,
Amboise, Tours et Langeais. Sur le Loir, se situent Chateaudun et
Venddme. Sur le Cher et ses affluents, se trouvent St-Amand-
Montrond, Bourges, Vierzon, Salbris, Romorantin, St-Aignan et
Montrichard ; sur I'Indre, Chateauroux, Buzangais et Loches ; sur
la Creuse, le Blanc, et sur fa Vienne, Chinon.

Cette concentration de ’habitat en bordure des cours d'eau et
notamment dans le Val-de-Loire s’explique par la fertilité des
sols, la variété des expositions, un climat particuliérerment doux
et des cultures «peuplantes» comme la viticulture, la floriculture,
les maraichages, etc.

D'autre part, la batellerie de la Loire a joué un rdie important
jusgu’a fa fin du siécle dernier, les échanges se faisant presque
exclusivement par voie d’eau. Il en est résulté une concentration
de la population régionale en bandes grossiérement orientées
est-ouest. On peut donc repérer des axes de plus fortes
densités ;

- un axe Chartres - Dreux, le long de la vallée de I'Eure, avec
une excroissance en direction de Rambouiliet et de la Région
parisienng ;

-~ un axe Chateaudun - VendGme - Tours, le fong du Lair, puis de
la Brenne. Cet axe se raccorde a son extrémité septentrionale
avec 'axe Chartres-Dreux ;
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— l'axe mafeur est constitué, de Gien & Saumur, par la vallée de la
Loire ; plus & P'est, on le suit, moins affirmé, jusqu’a Sancerre ;

~un axe Tours - Saint-Amand-Montrond, avec un decrochement’
au niveau de Bourges, le long du Cher ;

—enfin, un axe Tours - Chiteauroux suivant la vallée de I'Indre.

1.2. De vastes espaces pel peuplés

En contrepoint, les plaines et plateaux encadrant les cours d'eau
constrastent avec les fonds de vallée par une bien moindre
occupation humaine. Les plateaux ou Pepaisseur de limon est
suffisante sont, comme la Beauce, le domaine de la grande
culture céréaliére, un type de culture peu peuplante caractéris-
tigue. La population de ces espaces est répartie en villages grou-
pés, mais assez éloignés les uns des autres, d’ol des difficultés
évidentes de dessertes et de rentabilisation de ces dessertes.

Les régions dites de «gétines» ont des sols trop médiocres pour
recevoir des cultures intensives : elles sont couvertes de foréts,
et la densité de population y est trés faible. Ainsi, i est & craindre
que le marché des deplacements a travers la So[ogne soit des
plus réduits.

Cependant, le tracé des axes tant routiers que ferroviaires,
surtout destinés a mettre en relation Paris avec des espaces qui
en sont beaucoup plus éloignés que la région elle-méme, a
conduit & la création d'itinéraires traversant les parties les moins
peuplées du territoire régional. il en a résulté de superbes tracés
rectilignes & travers plaines et plateaux, et quelques concentra-
tions de population le long de ces infrastructures (Toury, Artenay,
La Ferté-St-Aubin. Lamotte-Beuvron ou Issoudun, par exemple,
le long de 'axe de Paris - Limoges).

Le développement des villes du Centre, récent et particuligrement
vigoureux, a provoqué une importante demande en terrains pour
construire logements, zones d’activités et équipements. Les
vastes espaces plans ne manquaient pas a leurs portes. L'urba-
nisation a débordé sur les plateaux et les plaines alentour, qui
servent de réserve fanciére (avec un cot du terrain souvent plus
abordable qu'en fond de val). L'urbanisation sort donc des
vallées, mais ces phénomeénes sont spatialement trés limités, lis




1983, ...la LOTI (Loi d'orientation des transports intérieurs), le '-

Cahier des charges de la nouvelle SNCF, les lois de transfert de
compétences de I'Etat aux Régions. Ce contexte ouvrait & la
SNCF la perspective d'un élargissement de sa coopération avec
les Régions. o

1984, ... deux F{égiohs signent avec la SNCF une convention
globale : Languedoc-Roussillon et Nord-Pas-de-Calais,

1985, la SNCF, dans le cadre du contrat de plan qu'elie signé
services régionaux & la fin de 1989,

1987, lancernent du TER (Transport express régional).

1989 : fin du contrat de plan, les conventions se sont générali-

sées, la seule exception Poitou-Charentes faisant I'objet de
discussions positives.

En quelques années, une petite révolution s'est produite dans la
gestion du patrimoine ferroviaire francais : la coopération avec
les collectivités territoriales, qui était I'exception, est devenue la
régle. SNCF et conseils régionaux ont appris & travailler
ensemble, sans doute pour le plus grand bien des usagers... et
des contribuables. En cing ans, |'offre ferroviaire régionale a, en
effet, déja trés sensiblement evolué : + 3 600 000 kilométres-
trains ont &té créés ; méme s’il reste beaucoup 2 faire, le maté-
riel régional a rajeuni (33 ans de moyenne d’age en 1985, 18 ans
en 1989), la clientéle a connu 9% de croissance en quatre ans,
cette croissance du trafic entrainant un début d’abaissement du
colt du voyageur-kilométre.,

Fig. I La Région Provence-Alpes-Cdte d"Azur a 616 'une des premicres, en
1977, d signer wite convention avec la SNCF ; marériel RIO assurant, en 1982, le
service omnibus Marseille-Aix (gare de Gardanne, photo G. Laforgerie)

avec I'Etat, s'engage a avoir conventionné les deux tiers des -

Editorial
La politique régionale
de la SNCF

" par Jacques CHAUVINEAU, Chef
du Service de I’Action régionale
de la SNCF e

Le lancement du TER en 1987 constitue une étape importante
de Ja rénovation des services régionaux : & I'approche antérist-
re des «omnibus», ligne par ligne, manguant de vision
d’ensemble, il a substitué la notion de réseau. C’est en fait la:
géneralisation a 'ensemble des Régions de la démarche nova-
trice engagée dés 1979 par la Région Nord-Pas-de-Calais.

Uhistoire a, en effet, doté la SNCF d'une structure de réseau:. .
c'est un atout commercial’ exceptionnel qui reprend toute sa

valeur, pour peu qu'on la modernise, 4 une époque ol les

communications prennent une importance décisive dans le
developpement économique et social.

En proposant 4 nos partenaires des Régions de s’associer dans
un concept de service commun, nous avons voulu les associera.
cet atout. C'est la raison pour laquelle, trés vite, plutdt que de
constituer 21 systémes de transport régional distincts, chacun
replieé sur lui-méme, un consensus s'est dégagé pour une
approche qui, tout en s'inscrivant dans fe fait régional, crée des
points de repére communs a I'ensemble des Régions. Les
Régions y trouvent leur intérét en s'associant dans un systéme
ouvert ; les usagers aussi, en retrouvant des références
communes sur 'ensemble des Régions ; n'oublions pas que
20% en moyenne des utilisateurs des services d’une Région
sont en provenance d'une autre Région.

La generalisation rapide du TER, sur le territoire a, je pense, vali-
de la stratégie proposée par la SNCF. Les sondages que nous
avons effectués confirment gue le TER commence a entrer dans
I'univers du grand pubilic.

Fig. 2. La Région Picardic a conmandé dés 1986 onze éléments du nouveau
macdriel RRR pour la rénovation des services régionaux de Iétoile d’Amiens ;
dewx d’entre eux vus en gare de Creil {photo G. Laforgerie)
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tion caractérisée par une graride densité d'arréts et une vitesse
commerciale mediocre, voire francheme_nt Mauvalise, jeg plagant
"o pratiquernent «hors. marchés» dans: jeg conditions de notre

©Poque ol la voiture particuligre s’est_!argemen_t diffusée,

- En'accélérant jos trains par"uzne-limi_ta'tion.de's arréts, en complé-

: ;tant‘_le_service ferroviaire par des t_ransbo::fs'de rabattement a fa

'demaﬁde,'--!e train doit-pouvoir reconquérir dans ces zones une

asbour, o 1980¢e,
Stralsace daugmenié de 75 % Une nouvelle

s rames RRR * L'évolution générale de la-sociéts nécessite d’étre attentif 4

gagné. La SNCF vient de Signerun'nouveau contrat de plan avee - ments transfrontaliers nécessitant yne Coopération avec les
'Etat.L'accorg qui est interveny avec PEtat entérine fes orierta- réseaux voisins; R R S

tions générajes dy rojet de Plan'd’Entreprise discuté ay sein de ; N Co e L o

la SNCF ay cours de’année 1989, Le développement des trans- Uimportance Croissante prise par les transports régionaux a
ports de la vie Quotidienne, que ce sojt ENn province oy en lle-de- ‘amené la SNCF 3 engager des réflexions SUr un engin automo-

France, constitue une des trojs grandes priorités de Pentreprise  teur d'avenir, Un groupe de travail interne a-eté créé dans ce
avec le"de’veloppement des ligisong rapides ge voyageurs et la’  sens ; l'idée directrice est de rechercher Un engin qui, dans sa
consolidation de la Situation du fret et le redressement de la conception et le service. rendu, soit, sur le Créneau de ces
messagerie, Coqcernant les servic_es: régionauy; I'Etat a entiére- services, véritablement «contemporains dy TGV

sation’ et Padaptation de CBS Services en s'appuyant syr |3 Région par Région, un- travail considérable est a entreprendre,
démarche_- TER et I3 dynamisation qes“conven_tio.ns. Concrate- |5 SNCF s’y ast engagée, Pour’c_e faire, elle met en place

gement financier important Pour le fonctionnemient des services equipe TER pPlacée sous l'autorité “dy directeur de régior: qul
régionaux; & hauteyr de ce qu’il étajt lors duy précédent contrat. auralt la responsabilits entiére dans Iz mise en ceuvre do cettg 7
: R S politique. ' ¢

&
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passe approximativerment par Pithiviers, Est-Orléanais, et'

Chéteauroux.

La populaticn régicnale se répartit donc majoritairement en axes
et en pbles, et, en-dehors de ces derniers, les densités se valent
a peu prés : elles sont trés faibles par rapport & la moyenne

nationale. On pourrait schématiquernent parler d’'un triangle.
Bourges-Chartres-Tours, incluant 'axe secondaire Vlerzon-__

Bourges.

14.les consequences dela prommlte de Fagglomeé-
ration parisienne.

Paris n’est qu'a 120 km d’Orléans, 80 km de Chartres, 115 km
de Montargis, ce qui représente un peu plus d’une heure de
voiture (par autoroute), et de 55 minutes (pour Chartres) & une
heure et cing minutes (pour Orléans) en train. Cette proximité.
n’est pas sans effets sur les déplacements domicile-travail, _

Treis secteurs sont principalement concernés. La premiére zone,
le plus étendue, couvre le nord et I'est de I'Eure-et-Loir, une
grande partie se situant & "est de Chartres et de Dreux. Il s’agit
d’un espace bien desservi, qui est aussi celui de la Région le plus
proche geographlquement de Paris.

" La seconde zone, moins étendue, couvre le nord-est du departe- .
~ ment du Loiret, autour de Malesherbes, terminus d'une desserte -

. . de grande banlieue vers Paris, et de Pithiviers, d’ol un rabatte-
- ment est possible sur Malesherbes et St'—Martin-d'Etampes

La tronsuame et dermere Z0ne se satue dans lg Gatlna|s autour de :

Montargis et de la vallée du Loing. Elle est située & peu de distan-

ce au sud du trés apprécié massif forestier de Fontainebleau, et -
sa desserte au départ de la capitale n'a cessé de s’améliorer_
depuis quelgues annees. Il s’agit enfin d'un espace qui depuis -
longtemps échappe plus ou moms alr attractlon d’ Orleans et quu .

est tourne vers le nord.

2. Tracé des infrastructures ferroviaires : AEREE
une médiocre adaptation a la configuration régionale

2.1. Des axes principaux dirigés vers Paris

La Region Centre est traversée par les trongons de longueur

inegale de cing radiales convergeant trés nettement vers Paris,
qui n'est rappelons-le qu'a une cinguantaine de kilomeétres des
limites les plus septentrionales de la Région. Ces axes radiaux
sont pour la plupart dentre eux trés bien équipés.

L’axe Paris - Dreux - Granville ne traverse & proprement parlerla

Région Centre que sur une trentaine de kilomeétres, mais il
permet a de nombreux migrants alternants du nord de I’'Eure-et-
Loir de se rendre aisément dans ’agglomération parisienne. Il est
matérialisé par une route nationale progressivement portée a
deux fois deux voies, la BN 12, st par une voie ferrée bien équi-
pée de Paris & Dreux (double voie électrifiée et block automa-
tique lumineux depuis 1985) pour un trafic important de migrants
alternants. Au-dela de Dreux, ie trafic, beaucoup moins impor-
tant, conduit a un moindre équipement des infrastructures.

'axe Paris - Le Mans - Bretagne et Pays de Loire est beaucoup
plus fréquenté que le précédent. I traverse en sulvant une direc-
tion nord-est - sud-cuest le département de I'Eure-et-Loir sur
une centaine de kilométres. |l est matérialisé par une autoroute
{A11) construite dans les années 1970, une route nationale (RN
10) et une ligne SNCF bien équipée (double voie électrifiée
depuis 1937 et dotée du block automatique lumineux), quoique a
la limite de sa capacité entre Rambouillet et Chartres, en raison
de la juxtaposition de circulations de grande banlieue limitées
selon les cas & Chartres ou au Mans, d’express & moyen
parcours {Paris - Le Mans) et de rapides et express a grand
parcours (Paris —~ Rennes - St-Malo, Brest ou Quimper et Paris -
Nantes). Un tel axe, avec son antenne & voie unigue sur Courta-
lain, permet & Chartres d’asseoir sa domination sur une bonne
partie de I'Eure-et-Loir. Cependant, il favorise également, en
raison de bonnes fréquences et d’un temps de parcours relative-
ment réduit, les déplacements vers I'lle-de -France.

LU'axe Paris — Orléans — Tours — Bordeaux dessert Orléans, Blois et
Tours, avant de plonger au sud en direction de Poitiers et de
Bordeaux. Bien équipé, il constitue I'un des axes majeurs de la
Région car il relie entre elles trois villes parmi les plus impor-
tantes (Orléans, Blois, Tours), en suivant [a Loire sur cette portion
de son tracé. |l est matérialisé par un faisceau de routes natio-
nales (RN 20, 152 et 10}, une autoroute (A 10), et une voie ferrée
électrifiée qui comporte au moins trois voies entre Etampes et
Orléans, deux ensuite, et qui est parcourable & 200 km/h en
raison d'un excellent profil.

Cette voie ferrée est doublée 4 I'ouest, entre Brétigny-sur-Orge
et Tours, par une ligne d’un niveau d'équipement inférieur {voie
unique non électrifiee de Dourdan a Tours), mais susceptible
d’étre mise 4 contribution en cas d'incident grave sur l'artére
principale.
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On notera la quasi-absence d'un trafic de grande banlisue
comparable a celui qui est observable entre Paris et Chartres.

Deux raisons a cela : la desserte de banlieue assurée par la ligne -

C du RER «pousse» ses rames jusqu'a Etampes, a 60 km de
Paris ; au-dela, le faible peuplement de la Beauce ne justifie pas
4 priori une grande fréquence de desserte. |.a trame des circula-
tions voyageurs est donc majoritairement composée de mouve-
ments de grandes lignes.

L'axe Paris ~ Orléans -~ Chéteauroux — Toulouse est en tronc
commun avec P'axe précédent jusqu’a Orléans. Depuis juilfet
1989, il est matérialisé par une autoroute d’Orléans a Vierzon,

cette derniére continuant vers Bourges et vers Clermont-Ferrand -

Fig.2. Tracé des infrastriictures ferroviaires dans la Région Centre. A Pexcep-
tion de la transversale Le Mans-Nevers, tous les axes ferroviaires sont dirigés
vers Paris

Pithiviers”

Orléans

Chinon'

’\ Loches

p

“.. Chéteauroux .

Bordeaux

. MNevers
.+~ Montlugon

PLatrlaiiesfylialatabibafatetatii dyaihorioyslh




N

3
:
i

Fig.3. L'axe Parjs - uale du L
riche en résidences seron ires et recélant de nombreuse;_:mgmﬂons alter-
nantes vers Paris. Nogenz-sy. Vernisson (photo G. Laforgerie) ™ . . ..

via Montlugon. |eg autres infrastructures sont une route nationa-

le d'un excellent traca (ligne droite quasi continue_dans latraver-’
e la Sologne),

sée d fa RN 20, progressivement Mmise 4 deyx 'foi_s
deux voies au sud de Vierzon, et yne double voie SNCF dlgctyi-
fiee et parcourable 3 200 km/h dans la traversée de la Sologne.

Enfin, un axs Paris - Montargis ~ Nevers - CIerrponz‘~Ferraqd
traverse la partie ofientale dy Loiret sur o km en Suivant la ya”e;e
du Loing avant de basculer sur 1a five droite de I Loire, qurit suit
jusgu’a Nevers, :

il traverse une zone riche en re'sfdenc_es sec:ondaire_s,'et recelant
jusqu’a Gien une uantité non négligeable ds mlg{aptg alter-
nants travaillant en lle-de-France, Cat axe est matérialisé par
une route nationale 4 deqy fois deux voies de Dordives (A 6) a
Montargis puis 3 trojs voies au-dela, et une ligne SNQF trés
récemment élactrifige {(avec une participation frnancvlere de
IEtat) qui achemine les mouvements dg grande banlieue de
Paris & Montargis, des mouvements régionaux de Montargis a
Nevers et des rapides et &Xpress en direction de Nevers, Cler-
mont-Ferrand et au-dela.

2.2. Des axes transversaux incomplets et mal équipés

Parmi ces axes, un seul est d‘‘importance nationale, et se trouve
donc étre le mieux équipé : ji s'agit de I transv,er:;ale Nantes -
Tours - Navers - Lyon qui traverse Ie sud de la 'Hegaon‘selonl une
direction est-ouest de Tours & Nevers, Cet axe écoyle a la fois un

Fig.4. La transversqle I Plus proche de | 'fle-de-France, D_rgrc.r - Chartres -
Orléans - Montargis, est awjourd huy; fermée ay trafic ferrovmzra_'. Gare apan-
donné de Chiteaurenard, sur |q section Orléans Montargis (photo G,
Laforgerie)

Montargis . Nevers traverse Ig Partie orientale. dyy Loirer,
da

trafic 3 grande distance eritie | vallée dy Rhéne
l’Auvergne et ies Pays de Loire, et deg flux plug Spécifiquey
régionaux dont le plus important relie Bourges 3 Vierzon. Ceg
est matérialisa Par une seérie de routes nationales et par une
ferrée & double vole, électrifige seulement de Nantes 3 Tour
de capacits moyenne (le block manuel est Prédominant e
Tours et Saincaize, et il he céde I3 place ay block, automati
lumineuy qu’entre Vierzon et Bourges). _ I
Entre Vierzon et Tours, cette transversale Constitue Ia bage de
que I'on appelie le «triangle ligérien»_Orléans'— Tours -~ Vierz
Ces trois villeg forment 3 chacun des Sommets de trag imp
tants carrefourg ferroviaires (Pétoile ferroviaire de Tours comp
te huit br_anches). S L .

Les auires relations.transversales sont beaucoup: moins bi

équipées et n'ont qu'une irhp_o_rtanc_e régionale. || en résulte g
ces transversales_des dessertes foutiéres lentes. | g Schén
régional des transports - de 1977 avait. Prévu de relancer (
certain nombre d’entre elles, a juste titre, car eljes Permettent o
mailler un résegy majoritairernant orienté en fonction de I'agglc
meération Parisienne, L eg principales relations transversales e
au nombre de trojs. . . _ v ' . :

La liaison Dreux - Chartres - Origans — Montargis et Gjer
constitue i3 transversale la pius proche de I’He-de-France, don
Méquipement offrirait une alternative ayx intenses relations que
cette portion de I'espace régionaj ‘entretient avec Paris, faute
d'une grande focade aux limites d'lle-de-France. :

Or elle est Mmatérialisée actuellement Par des routes nationales
dont 'une, |a RN 60, fait l'objet de travauy de mise & deyx fois
deux voles entre Orléans et Montargis afin de créer une liaison
efficace entre les autoroytes AlQ et Ag,

les lignes Dreyx - Chartreg, Chartres — Orléans (le «Trans-Beay-. ,
ce»} st Orléans — Mentargis. ;

La flaison Chartres — Tours relie en suivant le flanc occidental de
a Région deux villes qui ont entre elles un certain nombre de;
fapports (FUniversits de Tours accueitte un nompre important;‘
d’étudiants résidant autoyr de Chartres bar exemple), maig quij
sont dépourvues de liaisons attractives, Or it est possible d'orga-/
niser un rabattement en transports collectifs sur Chéteaudun,‘-"-
d'ott I'on peyt 9agner Tours par train.

La liaison Tours - Chéteauroux st ia transversale la plus méri-
dionale de Ia Région. Sites deux villes sont bien refiges par route;
il n’en est pas de néme pour |3 liaison en transports Collectifs:
bien que calle-gj ait &té améliorée aprés 1987 avec la mise of
service d’un aller-retoyy eXpress de bout en bout assuré en auto

cat. Il existe hien une voie ferrge refiant ces degx villes, maijs sa
faible capacitg (voie unique Ve un nombre trag limité de points
de croisement) i interdit o ‘assurer 3 |a fois un important trafie

de fret (céréales) et yn trafic de voyageurs,

De plus, sija demande st importante entre Tours et Loches, I/
régions traversées entre cette dernigre ville et Chateauroyx sor
beaucoup mMoins peuplées,

2.3. Conséquences de cette configuration des infra-
structures,

Cela se traduit par des déplacements fréquents Vers Paris ply
que vers la capitale régionale quand on réside entre les deux, o
I'on est misux relié a la premigre de ces villeg qu'a la seconge.
distance réeile joue moing quele temgs de transport oy ta pergy

e i, §




. peuvent Cependant entrainer une demande de transport a
laguelle les infrastructures ignorant les fonds de vallées répon-
dent plus directerment : RN20 ou autoroute A10 par exemple.

1.3. Deux grandes dissymétries de peuplement

"la diésymétrie entre vallées et plateaux est évidente, nous.
verions de 'aborder. Mais si Pon considére globalement le.
peuplement de [a région, nous en trouvons deux autres, fidées ala
répartition des grandes masses de
régional.
1.3.1. Une dissymétrie entre le nord et le sud dela Région .

En effet, les deux plus grande's aggiomérations, Orléans et To'ﬁrs,

se situent au nord et au centre-ouest de la Région : les agglomé-~

rations les plus dynamiques se trouvent dans les quatre départe-
ments du nord (Eure-et-Loir, Loiret, Indre-et-Loire, Loir-et-Cher) ;
‘les effets de la périurbanisation éloignée lige a "agglomération
parisienne se font surtout sentir dans I'Eure-et-Loir et le Loiret ; le
Val-de-Loir constitue la plus grande concentration de population
de la Région, et les communes en forte croissance (plus de 10%)
se situent surtout entre Tours et Orléans, ainsi qu’autour de
Chartres. Rapportés au poids de la population existante, ces
10% de crolssance en périphérie d’Crléans ou de Tours pésent

beaucoup plus lourd qu'un taux de croissance du méme ordre

pour une commune rurale située entre Bourges et Nevers. il en

population dans 'espace

résulte que les couloirs de peuplement existants évolueront en
valeur absolue beaucoup plus rapidement que les zones moins
peuplées. e T : - o

On observe de ce fait' une différence visible, dans ie poids du
peuplement et dans son évolution, entre un nord structuré 3 la
fois par les influences parisiennes. et le dynamisme du bipdle
" Orléans - Tours, et une partie méridionale ol n’émergent gu’un -
axe dynamique-de Bourges & Vierzon {que 'on pourrait peut-étre
prolonger jusgu’a Romorantin) et une auréole de croissance

une ligne Chinon-Briare, passant & peu de distance au sud du’
Val-de-Loire. R - R

1.3.2. Une dissymetrie est-ouest-

Le Val-de-Loire. est. plus pelplé et misux visible ‘en aval

_ Traversés que par la Loire, les parties amont du Loing et du Cher:
it en résulte une moindre urbanisation ‘et un espace moins bien
structuré.. .. P R S

En raison de la'répartition dctueile des infrastructures, 'est est
donc un espace en marge de la Région qui regarde plus vers I'lie-
de-France, au nord, vers le Nivernais, au sud, que vers Orléans.
Sell I'axe Vierzon - Bourges présente un poids démographique
doté d'une attractivité suffisante. La- limite entre est et ouest

Chartres

g

__Négent»le-
/@ Rotrou
\
z S
I ®
¢ Chéteaudun Orléans
1
\
A

Issoudun

\\ Chéteauroux
\
!
!
\
AL
-
N e
SN N~
V4
7\ ‘_f\d
» /A extension de [‘influence parisienne
¥ | en matiére résidentielle
m zone de peuplement dense
et A croissance élevée
attraction dune ville par une autre
= P (services, commerces, loisirs) -

Montargis

Fig.1. Carte de la Région Centre et de ses princi-
pales agglomérations. Cette carte montre
linfluence exercée par l'agglomération pari-
sienne sur le nord de la Région en matiére de
déplacements domicile-travail, A Uest, Ia partie
amont de la vallée de Loire, a partir de Gien,
échappe égalemenr 4 Patiraction des grandes
villes régionales pour tomber dans Iaire
d’attraction de Nevers. Mpgme le chapelet de
villes constitué par Chartres, Chéiteaudun,
Vendéme et Tours ne présente guére d’unité:
Chiteaudun est attirée par Chartres, elle-méme
placée dans Uorbite parisienne ; Vendome
regarde au contraire vers Tours. De ce fait, Ie
résequ des relations interurbaines de la Région
se frouve presque réduit au triangle Tours-
Oriéans-Bourges, dans lequel s’inscrivent Blois
et Vierzon.
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autour de Chéateauroux: La limite entre les deux ensembles suit . -

d'Orléans ; I'est du Loiret et le Cher comportent peu d'axes de
- population en liaison .avec les cours d’eau, puisqu’ils ne sont L




Paris sont fort bien équipés sur la plupart des Iignés de chemin. .

de fer, ce qui n'est pas forcément fe cas ensuite.

Cetie attractivité s'exerce de deux fagons. D’une part, le

nombre et le niveau des emplois offerts en lle-de-France sont
trés supérieurs a ceux des emplois offerts en Région Centre,

d'ol de massives migrations alternantes vers I'agglomératoin
parisienne. Drautre part, les déplacements de fin de semaine

s'éffectuent principalement vers I'agglomération parisienne,

dans la mesure ou I'on y trouve le plus grand choix en matiére -

c:ommermale et la plus grande diversité de loisirs.

On observe égalemnent une autre influence externe & [a Région ;-
celle du Nivernais sur tout le flanc oriental du département du

Cher. Cette influence s’explique par le fait que Nevers est en

bordure de la Région, donc plus prés que Bourges pour de-
nombreuses communes, et que I'axe de transport lourd le plus

proche est tracé & 'est de |a Loire.

Seconde conséguence majeure : le dynamisme du nord de la
Région. Les axes de fransport servent dans les deux sens : s'ils

favorisent I'acces de Paris aux habitants de la partie septentrio-
nale de la Région, ils favorisent I'accés des franciliens dans cette”.
méme partie de la Région, ce qui nest pas non plus sans consé

quences. En effet, la Région Centre a été I'une des princ_ibaleé o

benéficiaires en matiére de déceniralisation des activités, et ce

sont plus particulierement les villes les plus proches de Plle-de-. -

France qui en ont bénéficié le plus : Orléans, Chartres, Biois, etc:

Mais la facilité des relations avec Paris, tant par. autoroute que

par chemin de fer, n’a pas été le critére le moins déterminant. It

en est résulté d'importants’ flux de voyageurs. pour motifs..

persennels entre ces villes et la capitale, dans les deux sens.

La qualité des infrastructures de transport, tant routiéres ‘que”
ferroviaires, a donc renforcé une tendance que la faiblesse des -

distances avait amorcee

Une telle évolution, qui- est récente, commence a poser le. .
probléme des découpages administratifs, quiest aussi celui des -
attributions de compétences et qui peut entrainer des incohé-
‘rences entre les politiques de deux Régions voisines. ‘Ainsi, les
migrants alternants de grande couronne estiment injuste de ne'-

pas avoir les mémes avantages tarifaires que leurs homologues .. .
residant en lle-de-France. D’autre-part, la concertation entre-les
Régions Centre et lle-de- France pour I organlsatlon des trans- L

ports collectlfs est quasinuiie.

3. Quatre ans de conventionnement entre la SNCF et la Région Centre

3.1. Le Schéma régional des transports (SRT} de 1977

Des améliorations ponctuelles, dés 1969, ont été le fait d'une

collaboration étroite entre la Direction régionale de I'Equipement -

et Ja SNCF. |l s’agissait avant tout de répondre a une demande
croissante sur I'axe Orléans ~ Tours. Ainsi, en 1969, deux allers-
retours Orléans — Tours ont &té créés. Ces créations ont é&té
suivies en 1972 de celles de cing nouveaux trains. Trois de ces
traing ont été prolongés jusqu’a Paris. lis ont bénéficié d'une
garantie de recettes assurée par la Région nouvellement créée,
ce qui constitue un conventionnement avant la lettre.

Avant méme la prise de conscience de 1974, on adonc assisté a

I'intervention des instances régicnales pour améliorer Poffre de
transports en Region Centre, qui peut &tre considérée comme un... ¢ ) : , ¢ G
~ aremailler le réseau. Elle se propose également de «mieux firer

précurseur dans ce domaine. Mais c’est avec I'élaboration de
son SRT gu'elle va apparaitre comme une Région en pointe.

3.1.1. Un schéma ambitieux...

Le choc pétrolier a conduit 4 poser de maniére radicalement
différente le probléme des dessertes locales, coliteuses pour
I'Etat (ce qui motivait en partie la politique précédente de ferme-
ture de lignes), mais économes en énergie.

Fig.5, Laville de Venddme est a Uécart des grands courants de circularoin de la
région. Le conventionnement n’e apporté aucun changement dans le nombre
des dessertes ; mais Venddme bénéficiera sons peu d'une gare TGV {photo G.
Laforgerie)
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Le Conseil restreint sur I'Energie du 4 mars 1974 décide alors
d’'expérimenter une relance des transports collectifs régionaux

par le biais de Schémas régfonaux de transport. Une circulaire
interministérietle désigne six Regions pilotes parmi Iesquelles la .

Région Centre.

Cette derniére produit alors un théma trés ambitieux, dont' le _' C

but principal est de favoriser la cohésion régionale. Pour parve-

nir & ce but, il faut constituer un véritable réseau régional .~
mettant en relation toutes les villes importantes de la Région. Or -

le tracé des voies ferrées principales qui convergent vers Paris
ne facilite pas cette action. La Région se propose donc de

«rétablir des lfaisons transversales efficaces» par fer (Chartres -

Chateaudun — Tours, Orléans —~ Montargis, Tours - Loches -
Chéateauroux) et par route (Orléans — Chartres — Dreux) de fagon

parti des liaisons ferroviaires existantes» en développant des
services interurbains express, au détriment des services omni-
bus, transférés sur route sur les sections dont fa capacité ne
permet pas la coexistence des deux type de desserte (Orléans—
Blois, Orléans - Vierzon, Tours — Loches). Ce Schéma est adop-
té en 1977, mais il ne sera pas mis en application.

3.1.2. .... mais sans suite !

En effet, les SRT, selon les termes du décret de 1977 par lequel
les pouvoirs publics ont précisé les conditions dans lesquelles
ils envisageaient le transfert des compétences et des
ressources, avaient un caractére expérimental et étaient subor-
donnés & une autorisation préalable de I'Etat..

De plus, les Régions n'avaient gu’'un pouvoir de proposition et
non un pouvoir de décision. Enfin, les ressources transférées
étaient limitées aux seules économies fiées aux «réorganisa-
tions» de services omnibus SNCF. En d'autres termes, les
«bons schémas» étaient ceux qui prévoyaient des fermetures
de lignes ou du moins des transferts sur route.

Ce n'était pas le cas de celui de la Région Centre, qui prévoyait
des réouvertures de lignes et qui prévoyait de les financer sans
engager de transferts, du moins dans un premier temps. LEtat
rejeta donc le projet de la Région. 1l s'était en effet, par le biais
du décret nominatif, donné un véritable droit de veto vis-a-vis
des Schemas qui ne Iui conviendraient pas. Les Régions Centre
et Provence-Alpes-Cbte d’Azur en ont fait les frais.

Ainsi fut mis en pieces un schéma ambitieux qui traduisait, ce
qui est rare, une vision en termes de réseau. Cet épisode
semble avoir émousseé la combativité de la Région, qui a atten-
du 1986 pour s'engager une nouvelle fois, mais avec de
moindres ambitions.




Du schéma de 1977, il n'a subsisté qu'une liaison rapide par
autocar entre Orléans et Chartres (le «Trans-Beauce»), conven-
tionnée par les départements du Loiret et de I'Eure-et-Loire.

3.2. La convention Région - SNCF du 24 novembre
1986

Il s'agit d’une convention d’exploitation, ¢'est-a-dire une conven-
tion prévoyant des medifications du service régional {modifica-
tions d’horaires, créations ou suppressions de trains, etc. Gepen-
dant, comme l'indique son préambule, ce document n'est pas
destiné & rester isolé ; des conventions ultérieures ou des aména-
gements spécifiques pourront étre décidés au sein d'une instan-
ce de concertation ol seront représentées les deux parties signa-
taires. La montée en puissance de I"action régionale sera donc
progressive.

Le champ de ta convention est le suivant : toutes les liaisons

intrarégionales exploitées par ou pour le compte de la SNCF sont
incluses, mises & part la ligne de Salbris 4 Lucay-le-Méle via

Romorantin, trongon subsistant de la ligne & voie métrique Le .

Blanc - Argent, qui est sous la responsabilité du département de

I'Indre, la ligne routiére de Chéateauroux A la Chétre, et la portion _

de ligne Chateauroux - Argenton-sur-Creuse.

Par ailleurs, la Région Centre conventionne des trains Chateau-.

dun - Paris, sans arrét intermédiaire entre Auneau et Paris,

Sur toutes ces fiaisons, le service conventionné est, applicable
depuis le 28 septembre 1986. Des adaptations du service
peuvent intervenir sans recours & un avenant, d’un.- commun
accord entre les deux parties. Une politique de communication et
de promotion du réseau régional est prévue,

Un contrdle de Pexécution du service est possible a tout moment
par des représentants de la Région, ainsi que I'accés aux comp-
tages effectués dans les trains.

Selon les dispositions financiéres, la SNCF remet & la Région un
«service de référence» équilibré par une fraction de la contribu-
tion globale de PEtat sur la base de la fréquentation de Pannée de
référence (1986). La SNCF prend & son compte I'évolution des
charges de ce service de référence. La Région est responsable
des conseéquences, sur 'équilibre financier, des aménagements
ge service qu'elle ordonne. C'est la variation des charges (dite
sn).

Le caloul des charges et des recettes est prévu selon le réglement
FC 12 J de la SNCF, épais baréme ol sont portés les modes de
calculs applicables 4 tout le réseau ferré francgais. Une modifica-
tion des régles de calcul est prévue lors de la mise en place des
nouveaux comptes des services d'intérét régional.

On évalue la variation du trafic entre I'année n et 'année de réfé-
rence, ainsi que la variation de recettes qui en résulte (calcul de
Rn st Ro, soit recettes de Pannée n — recettes de I'année de réfé-
rence). Le résultat d'exploitation Sn est alors donné par la
formule : Csn - (Rn~ Ro).

Dans le cas ol Sn est négatif, la Région doit le verser en totalité &
la SNCF ; si Sn est positif, il est partage a parts égales entre la
Region et la SNCF Ceci dit, la Région ne touche pas sa part :
celle-ci est versée & un compte ouvert au nom de la Région dans
les écritures de la SNCF et elle ne peut étre utilisée que pour
I'anéélioration ou la promotion des transports assurés par la
SNCF.

Une clause de sauvegarde est prévue dans le cas ol il y aurait
interaction entre dessertes conventionnées et non convention-
nées, préjudiciables a I'une des deux parties du point de vue dela
fréquentation.

La convention est conclue pour une durée de quatre ans ; au-
dela, elle peut &tre renouvelée par périodes de trois ans par tacite
reconduction. {l faut noter que, dans le cas de la Région Centre,
la convention actuelle ne pourra étre renouvelée dans son état
actuel en 1990, étant donné I'impact prévisible du TGV Atlan-
tique. Une réfiexion est d'ailleurs en cours sur le futur service
conventionné.

En tout état de cause, aucune résiliation ne peut intervenir durant
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ies deux premiéres années d'application de la convention. Ensui-
1e, elle pourrait &tre résiliée dans le cas ol {"évolution des charges

d’exploitation des services régionaux excéderait celle du PIB
marchand national (indice externe & la SNCF). If faut noter en-

cutre qu'en cas de résiliation du fait de la Région, la SNCF se
réserve [e droit de procéder «pendant la péricde o’un an suivant a
date d’effet de ceite dénonciation, aux restructurations des

‘services régionaux qu’elle fugerait nécessaires».

La convention d’exploitation dont hous venons de résumer les:

modalités prévoyait d’autres actions régionales ultérieures. Les
Y .

‘travaux de linstance de concertation ont débouché sur-deux.
autres conventions concernant les transports de voyageurs. La -

premiére est une convention datée du 22 juin 1988 destinée au
financement d’une étude de suppression de passages a niveau

entre Vierzon et Argenton-sur-Creuse sur la ligne Paris-Toulouse.

(cette convention a été passé avec la Région SNCF de Limoges).

La seconde convention est relative & la rénovation du matériel.
assurant les dessertes ferroviaires régionales (elle est datée du 27

mai 1988). La Région a accepté de financer la rénovation de

douze autorails (éléments automoteurs diesels doubles X 4300}.-
assurant les dessertes sur la plupart des lignes non électrifiées.de - -
son territoire. C’est une rénovation «haut de gamme» " pour un'-.
matériel qui, selon certains, ne la méritait pas dutout étant donné-

sa faible motorisation et son ancienneté de 20 & 25 ans). La’
convention décrit les aménagements a apporter et la personnali-- .

sation de ces autorails par apposition de logos («Coeur de Fran-
ce» et «TER-Centren»). . B

Par ailleurs, il est prévu que neuf autorails beaucoup plus récents -
(monocaisses, série X 2200 de 1986-88), affectés 3 la ligne Paris
Chéateaudun-Tours seront repeints aux couleurs choisies par la - .
Région (bleu) et recevront les logos précédemment cités. Toutes

ces opérations sont intégralement financées par la Région. Elfes

i permettent de marquer de son image les transports qu'elle

organise.

3.3. Quelle amélioration des dessertes régionales ?

l'action de la Région Centre a été prudente, les créations de
services sont rares et elles sont majoritairement routiéres. De
plus, un certain nombre de mouvements antérieurement assurés
par fer ont &té remplacés par des mouvements routiers, sur un
nombre limité de lignes en semaine et surtout le dimanche. Il en
reésulte qu’un nombre de mouvements constants de I'ancien au
nouveau service ne signifie pas que la qualité de Poffre (capacité
et vitesse commerciale notamment) a été maintenue. On a tenté
de faire une typologie des lignes selon le degré d'intervention
redevable a la convention.

3.3.1. Dessertes n'ayant profité d’aucune amélioration

Il s’agit de Rambouillet — Chartres - Nogent-le-Rotrou, de
Chartres — Courtalain, de Dourdan— Tours par Venddme, de Vier-
zon -~ Chateauroux (mais un autocar a remplacé une automotrice
le dimanche, le temps de transport passant de 52 minutes 2
1h 351), de Bourges ~ Saint-Amand-Montrond et de Bourges —

Nevers, des six liaisons Tours - Saumur, Tours — Chateau-du-Loir, .

Tours — Port-de-Piles, Tours — Chinon, Tours - Vierzon, Tours —
Loches — Chateauroux, et enfin Montargis - Cosne.

3.3.2. Dessertes ayant été étoffées sans évolution
vers fa «mixité» rafl-route

* Oriéans — Blois —Tours ({et Blois - Tours seulement en ce qui
concerne les dimanches) : en semaine, le nombre de mouve-
ments a été augmenté de deux sur les deux trongons. Cette
evolution intervient dans te cadre d'une politique d'étoffement
des dessertes interurbaines dans le triangle Orléans — Tours —
Vierzon.

* Orléans - Vierzon : en semaine ol I'évolution s’est faite er deux
temps . un aller et retour Vierzon - Orléans de matinée a été créé
en 1986, puis un aller Orléans - Vierzon a été supprimé.

* Vierzon — Bourges : cet axe connait un trafic intense, d’ol une
grande frequence des dessertes, a laquelle il faut ajouter six allers
et sept retours express desservant les deux villes. L'étoffement,
enregistré aprés 1987, concerne 4 la fois les services des jours
cuvrables de base et des dimanches.
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" L'enquéte menée par la DRE d*Orléans sur la mobilité dans ia Région Centre m"ontréq'ue fes déplacements entre les villes du -

La mobilité en Région Centre
et son évolution
entre 1972 et 1985

Etude de Michel VILLENEUVE
et Jean-Francois MIGNOT -
{Direction regrona!e de I"Equipement du Centre), '
présentation de Pierre ZEMBRI s

nord de la Région et I'agglomération parisienne sont supérieurs en nombre & ceux qui relient les .villes de la Région entre elles, -

. ce qui confirme la trés forte attraction de Paris sur fout le centre du Bassin parisien. La seconde constatation majeure porte sur". - "
le partage des trafics entre les modes routier et ferroviaire : le train assure en régle generale de 30 a 60% des deplacements de"_ -

" ville & ville, cette proportion s'étant neftement augmentée entre 1 972 et 1985

Les déplacements dans la Région Centre sont désormais bien '
connus grace a une étude trés compléte de |a Direction régiona-

le de I’ Eqmpement d’Orléans, portant sur fe rail et la route (1)
Elle a éte réalisée a partir de deux enguétes comparables, réali-
sées pour la plus ancienne en 1972 et pour 1a plus récente en
1985. Cette derniére a été motivée par le lancement du projet de
TGV Atlantique. Tant la SNCF que les Régions concernées
étaient intéressées par une connaissance précise des mouve-
ments de personnes, guel que soit le mode, s'effectuant entre
les villes principales des Régions que le TGV doit desservir. llen
résulte une étude particuliérement instructive de la mobiiité en
Région Centre, qui permet de cerner les flux échangés entre les
principales villes de la Région et entre ces villes et Paris.

1. Les enjeux de 'étude

En septembre 1990, la branche sud-ouest de a ligne nouvelle
du TGV-Atlantique accueillera les mouvements ferroviaires
rapides entre Paris et les principales villes du «grand Sud-
Quest» {de La Rochelle & Toulouse). Elle ne desservira sur le
territoire de ia Région Centre que deux points d’arrét, Venddme

(1) Michel Villeneuve et Jean-Frangols Mignot : Demain le TGV Atiantique;
les mouvements de personnes en Région Centre. leur évolution depuis 1972,
février 1988, Direction régionale de I'équipement, 45 000 Orléans.

Fig. 1. «En septembre 1990, la branche sud-ouest du TGV-Allantique [...] ne
desservira, sur le rerritoire de la Région Cemre, que deux points d'arrét !
Vendéme et Tours» (prés de Courtalain, photo G. Laforgerie)

et Tours {et, on s’en doute, avec des fréquences trés diffé-

rentes). Les lignes preexistantes se trouveront dégagées d’'un
certain nombre de mouvements & grand parcours ne concer-

nant guére la Reégion, ce qui doit permettre de remodeler les- -

dessertes sur les axes ferroviaires classiques et sur leurs
affluents, scit les lignes Paris-Orléans-Blois-Tours,
Orléans—Vierzon—Bourges/Chéateauroux et Vierzon-Tours,
constituant a elles trois le «triangle ligérien», -

i s'agissait denc de cerner les flux actuels afin d’en dégager
des priorités pour le remodelage & venir. Mais 'étude mende en -
1985 ne peut apporter qu‘un éclairage partiel, car il est quasi-.
ment impossible de préjuger des effats réels de la desserte TGV.

2. Apercu méthodologique

Il s’est agi d’enquétes coordonnées, pratiquées au cours du.
premier semestre 1985. La SNCF a procédé a des enquétes
dans tous les trains desservant les lignes devant étre directe-
ment affectées par le TGV-Atlantique, enquétes d’une durée
d’une semaine pour chague service. Les données recueillies ont
été traduites en flux représentatifs d'un jour ordinaire de base.

Les enquétes routiéres ont &té réalisées et traitées par le Centre
d’études techniques de I'Equipement Normandie-Centre. Elles
ont consisté & interroger un échantillon de conducteurs sur
chaque relation, entre 6 h et 20 h, I'heure de passage et le

Fig. 2. La ligison Orléans — Blois — Tours constitue Paxe ferroviaire majeur de
ln Région Centre. Depuis 1972, son trafic s'est accru beaucoup plus que celui
de ta route (Mer, photo G. Laforgerie).
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Fig.6. «Sur Chiteaudun - Dourdan, Paction régionale a conduit & une dégra-
dation d Uintérieur du ierritoire régional, mais @ une amélioration vers Paris».
Rame d’autorails récents prés d’Auneau | d gauche, la ligne TGV-Atlantique -
{photo G. Lafergerie) .

Fig.7. (ci-contre). Carte indiquant les créations de dessertes depuis la conven-
fion.

* [ oches — Chéteauroux : cetle desserte exclusivement routiére
a été étoffée avec la création, postérieure 4 1987, d’un aller-
retour express Tours ~ Chateauroux. Cette création constitue en
fait "application partiefle de I'un des points du SRT de 1977 qui
prévoyait 3 allers-retours express (fer ou route) de bout en bou
sur cet axe. .

* Sur la liaison Tours - Vierzon en semaine, seule dans son cas,
on a développé & la fois les services ferroviaires de bout en bout
{un mouvement supplémentaire) et les services routiers limités
au parcours Vierzon — Villefranche-sur-Cher (un mouverment
supplémentaire également).

3.3.3. Lignes ayant connu une évolution de desserte positive,
mais au prix d’une régression relative des services ferroviaires

» Chéteaudun - Dourdan en semaine : ie nombre de dessertes
conventionnées par la Région est passé de deux en 1986 (toutes
assurées par fer} & une liaison fer et a deux liaisons routiéres
partielles, en remplacement de la seconde liaison fer supprimée
{Dourdan ~ Auneau et Chateaudun — Bonneval). La liaison fer
conservée a son terminus a Paris, et elle ne dessert aucune gare
intermédiaire entre la capitale et Auneau.

Sur cette section, I'action régionale a donc conduit 4 une dégra-
dation du service a l'intérieur du territoire régional, mais a une
amélioration de la relation avec Paris. Mais une telle conclusion
est loin d’&tre exacte : trois allers - retours express complétent la
trame, et desservent pour deux d’entre eux toutes les gares de
Dourdan & Chateaudun,

* Etampes — Orléans en semaine : I'action régionale a été vive-
ment remarquée sur cette ligne, lorsque des aller-retours de
bout en bout assurés en autocars ont été substitués & des trains
pour des raisons d’économies. |l en a résulté courant 1988 une
relation de mi-journée «épinglée» a juste titre par ia presse
spécialisée pour un record national de tenteur, en raison d'une
attente de plus de deux heures a Toury. Cette «faute de goiit» a
depuis eté corrigée, mais il n'en demeure pas moins que la
desserte en dehors des pointes du matin et du soir parait parti-
culidrement lente, si I'on sait que les trains de grandes lignes
peuvent rouler 2 200 km/h sur cette section. En revanche, le
nombre de circulations a augmenté par création de dessertes
routiéres partielles aux heures de pointe du matin et du soir entre
Orléans et Artenay (un aller-retour le matin} ainsi qu’entre
Orléans et Toury {un aller-retour le soir).

¢ Tours — Loches en semaine : depuis le conventionnement,
chaque modification de la desserte s’est traduite par un appau-
vrissement de la desserte ferroviaire et par un étoffement de la
desserte routiére, avec la création de mouvements partiels (deux
allers-tetours Loches - Cormery), et d'un mouvement express
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Tours - Chateauroux, direct de Tours & Loches. La desserte .
ferroviaire est limitée aujourd’hui & deux allers Loches — Tours le
matir, et a deux retours le soir. :

¢ Oriéans - Blois ef Orléans — Vierzon les dimanches : sur ces
deux lignes, la Région a voulu faire des économies én rempla-
¢ant des trains par des autocars et en ne créant que des mouve-
ments routiers. L'augmentation de I'offre s’est donc faite au
detriment de la qualité, et ceci d’autant plus qu'il n'y a pas de
services partiels.

3.3.4. Lignes ou sections de lignes ayant connu une dégrada-
tion de la desserte

* Montargis — Cosne en semaine : dés I'entrée en vigueur de la
convention d’exploitation, un aller Montargis - Gien de soirée a
éte supprimeé. Il n'y a pas eu de modifications depuis.

* Tours — Chinon en semaine : ce cas est similaire 4 celui de
Tours - Loches, avec un amoindrissement glébal de la desserte
ferroviaire. Mais il y a aussi des différences : le nombre de
mouvements a baissé d’une unité et, grande nouveauté dans la
Reégion, un service de taxis collectifs s’est substitué au dernier
autorail reliant Tours & Chinon.

* Ftampes - Orléans les dimanches : modifiée comme le service
des jours ouvrables de base courant 1988, cette desserte a
connu une sensible dégradation avec la suppression de deux
allers et trois retours assurés par fer et leur remplacement par
detx allers - retours assurés par autocar, avec un allongement
des temps de parcours de 75 %. Tous les mouvements sont
omnibus de bout en bout.

En conclusion, 'action régionale s’est traduite de la fagon
suivante : aucun changement sur les lignes convergeant vers
Chartres, ainsi que sur un certain nombre d'autres lignes autour
de Tours et de Bourges ; retouches mineures & la hausse
(«triangle ligérien»} ou a la baisse (Montargis — Cosne) pour
suivre I'évolution de la demande ; modifications plus importantes
visant & réaliser des économies sur les mouvements les moins
fréquentés, tant sur les antennes qui ne connaissent qu’un trafic
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omnibus (Tours - Loches ou Tours - Chinon), que sur les lignes
les misux équipées de la Région, traversant les contrées les
moins peuplées (Etampes - Orléans) ou non (Orléans — Blois).
Ces mouvements sont transférés sur route. Il en résulte une
dégradation qualitative, méme si le nombre de circulations a
augmenté. Enfin, la desserte de deux lignes de I'étoile de Tours

semble délicate & organiser : il s'agit de Tours - Chinon et de’

Tours — Loch_es.

D'une fagon generale la repartltlon des dessertes nouvelles

dans la journée a eu pour objectifs. de facifiter I'accés aux
grandes villes pouries migrants, et de ménager des périodes de
temps utile relativement larges dans ces' mémes péles attractifs
pour les déplacements non directement liés au lieu de travail.

Les temps de parcours, toujours longs en autocar, sont toutefois . -

convenables si 'on -retient que quelgues liaisons-non omnibus -

ont été créées, y compris pour les dessertes par autocar.

4. Quelqueéicbnclusibns... S

4.1. ... surleréseau

La contexture du réseau ferré est un-handicap’ sérieux : les
nombreuses suppressions de desseries intervenues depuis ™
1935 ont détruit le maillage du réseau régional. Trois grands axes -
radiaux, mal reliés entre eux, traversent le territoire régional..lls
sont gérés par deux réseaux SNCF et cing régions SNGF diffé-

rents. Enfin, orientation des infrastructures et dés trafics vers

Paris rend délicate toute tentative de reequtllbrage au profit du'

bip&le dominant Tours — Oriéans.

La répartition de la population ne fa\iorise pas-le main'tien_de"

dessertes omnibus : les espaces traversés sont souvéent vides
d’hommes, le Val-de-Loire étant mis & part. I en résulte une

. faible frequentatlon de ce type de services; qui pousse autrans- -

fert sur route.

Sur les lignes les plus fréquentées bar des mouvements rapides_'
et express (Rambouillet = Chartres — Nogent-le-Rotrou et

Orléans ~ Blois — Tours notamment), il est-difficile de créer de

nouveaux trains, méme sila demande existe.

Il faudra attendre le développement maximal des dessertes sur

la ligne du TGV Atlantique pour voir se libérer quelques sillons.
Mais il faudra alors répondre a la fois a une demande croissante
de transport vers Paris (il est évident que ni les Biésois, ni les
Orléanais, ni les Chartrains ne toléreront une diminution sensible
de I'offre en trains rapides et express) et a une demande plus
régionale. Les arbitrages promettent d’étre difficiles.

Sur les lignes beaucoup moins fréquentées, les charges d'entre-
tien des infrastructures, souvent anciennes, pésent lourdement
sur les bilans financiers. Ainsi, la ligne Tours — Ballan — Chinon,
réouverte sur décision “politique au niveau national, est trés
menacee eu égard a I'état de son infrastructure. Personne n'est
disposé & prendre en charge la remise & niveau qui aurait dd
accompagner la réouverture de 1981,

4.2. ... sur ’«action régionale»

Cette action est relativement timide et dispersée ; il n'y a pas eu
de bouleversement notable dans I'organisation des dessertes et
les problémes ont été traités au coup par coup, ligne par ligne.
On a l'impression gu’aucune volonté véritable de structuration
de 'espace régional par la mise sur pied d’un vrai réseau, lisible
dans 'espace, cohérent et atiractif, n’a sous-fendu I'action de la
Région. Aucun document horaire spécifique, aucune tarification
multimodale n’ont été par ailleurs mis en place. Tout cela ne
rappelle en rien les ambitions affichées par le Schéma régional
des transports de 1977 et tient peu compte des études menées
par la DRE Centre. Le contraste est étonnant entre une masse
d’informations et de propositions, dont peu de Régions peuvent
se prevaloir, et une action réduite au strict minimum.

La Région fait preuve de la volonté manifeste de dépenser le
moins d’argent possible pour les transports collectifs. Les bilans
prévisionnels joints & la convention, et les bilans 1987 et 1988
font tous deux apparaitre un léger excédent en sa faveur.

Les investissements ont été jusque |a limités a des opérations
ponctuelles (rénovation de gares, études diverses) et a la rénova-
tion de douze autorails. En ce qui concerne P'exploitation elle-
méme, de nouveaux mouvements ont été créés, mais ce sont
pour la plupart des mouvements routiers, beaucoup plus lents et
irréguliers que les mouvements ferroviaires, sauf sur la ligne
Chateauroux — Tours. | a été également créé des mouvements
ferroviaires semi-directs sur Orléans - Tours et Vierzon -
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¥ Bourges mars ces amehoratlc)ns ponctuel!es sont mtervenues

au prix ¢’ une forte dégradation qualitative du service, surtout les
dimanches, comme nous avons pu le montrer. précédemment,
En résumeé, la Région; selon le vsell adage a «deshabllle P:erre

pour hablller Paul» : . : T

I faut énfin remarquer que les etoﬁements de service ont sunout
concerné les portions de lignes empruntées par des. migrants
alternants travaillant & Orléans ou a Tours. Ainsi, de véritables

- services de banlieue ont été créés aux heures de pomte aunord - .

d’Oriéans, vers Artenay et Toury. Ces étoffements sont trés posi- -

s, car ils accompagnent le developpement de la périurbanisa-

tion autour des deux agglomérations les plus dynamigues de Ia
Région.

4.3. ... sur la desserte acttje'ile

'La marge de manceuvre de la Région semble &tre faible sur les o

lignes les plus fréquentées connaissant une desserte trés étoffée
assurée par des trains a parcours nationaux. Ces mouvements
captent la majorité des déplacements interurbains, eu égard aux
vitesses pratiquées et & leur niveau de confort.

Mais leur répartition dans la journée n’est pas d’'une régularité:
exempte de reproches (qu'on songe au «trou» de prés de trois
heures enregistré I"aprés-midi au départ d’Orléans en direction
de Paris). La Région serait a méme, des 1990, de refondre totale-
ment ces dessertes de fagon & obtenir des intervalles réguliers
entre les mouvements {vers un cadencement sur le modéle suis-
se 7), de bonnes correspondances & chaque noeud, voire une
accélération des trains. il en résulterait un systéme de desserte
attractif, doté d'une bonne image de marque et d'une bonne
accessibilité {un horaire cadencé est trés facile a retenir). Une
tarification multimodale et I'édition d'un indicateur régional des
transports seraient appréciables.

Sur les autres lignes moins fréquentées, il semble que la meilleu- |
re politique possible soit un allégement des charges d’exploita- |
tion. Mais cet allegement, obtenu actuellement par transfert sur |
route des circulations, conduit a une baisse de fréquentation qui ;
ne peut mener & moyen terme qu'a de nouvelles réductions de’
Coffre. It faut donc rechercher une augmentation de I'usage par:
'amélioration de I'attractivité {(modernisation des infrastructures
permettant des gains de temps, création de services routiers
omnibus partiels permettant "accélération des mouvemeni
ferroviaires de bout en bout par suppression d’ arréts). L'achatde
matériels neufs fiables et d'utilisation peu colteuse tels que i
nouvel autorail iéger Soulé doit étre préféré a la modernisatiol
d'autorails lourds, peu adaptés et d’'une puissance limitée pa
rapport & leur masse.

Ces deux types de modernisation conjugués, auxquels on peu
ajouter «'effet-réseau» qui en résulterait, permettraient d
renforcer 'usage des transports régionaux et de ne pas pénalis/
les voyageurs effectuant des parcours interurbains. i ne sers
pas absurde, par ailleurs, d’accompagner la réouverture au fra:
marchandises de la ligne Orléans — Voves — Chartres de 'intr
duction d'un ou deux allers-retours sans arrét intermédia
assurés par autorail léger entre les deux villes. Mémes tracé:
des vitesses n'excédant pas 80 km/h, ils permettraient un g
de temps par rapport & la situation actuelle.

Il reste & espérer que les changements promis pour ociobre 1!
ne contribueront pas seulement & permettre des rabatteme
sur le TGV Atlantique, mais qu'ils faciliteront aussi la const
tion d'un véritable réseau régional.
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domicile- domicile- affaires autres tous
liaisons mode travail école professionneiles motifs motifs
Qrléans - Tours tous modes 404 191 1031 324 1950
route 182 35 899 234 1 350
rail 222 156 132 a0 600
Orléans - Biois tous modes 639 95 10 742 2 386
route 329 15 870 672 1886
rall 310 80 40 70 500
Bicis -~ Tours tous modes 782 313 1086 973 3154
route 295 62 1014 883 2254
raif 487 251 72 90 200
Paris - Ortéans tous modes 4 595 822 4139 3 094 12 650
route 755 22 2379 1494 4 650
rail 3840 800 1760 1600 8000
Paris - Blois tous modes 408 83 936 913 2 330
route 123 8 516 183 830
rait 285 75 420 720 1500
Paris - Tours tous modes 590 282 2 467 1775 5114
route 80 42 1237 755 2114
rail 510 240 1230 1020 3 000
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nombre de passagers étant relevés. Les jours d’enquéte étaient
le mardi ou le jeudi en période scolaire.

‘Des enquétes similaires avaient été réalisées treize ans aupara-

vant, lors de Pélaboration du Schéma régional des transports
collectifs adopté par la Région en 1977. Les résultats principaux

se prétaient & un rapprochement avec les résultats de 1985.

3. Trois grands enseignements

3.1. En 1985, route et rail confondus, les échanges aveb Paris
sont supérieurs aux échanges intra-régionaux les plus actifs.

Ainsi, I'axe Paris - Orléans (12650 personnes par jour, somme -

des deux sens) devance de loin 'axe Bourges - Vierzon (un peu
plus de 4000 personnes), sur lequel on enregistre le pus fort trafic

intrarégional. Ensuite, les échanges intrarégionaux sont eux- |

mémes plus actifs que les échanges avec les régions limitrophes
autres que I'lle de France. Seuls des déplacements sur les axes
Tours - Poitiers (1 362 personnes) et Tours - Le Mans (1336
personnes) supportent la comparaison avec les principaux flux
intra-régionaux. ' :

Enfin, les mouvements de personnes décroissent nettement au
fur et & mesure que 'on s’éloigne du nord de la Région, ce qui
traduit les disparités entre un nord plus actif et un sud de la

Région plus rural et moins attractif. -

3.2. La comparaison entre 1972 et 1985 fait apparaitre une forte

croissance des échanges infernes.

Oni se déplace de plus en plus entre les villes de la Région Centre -

{route et rafl cumulés). Sur I'ensemble des relations intrarégio-

nales étudiées, le développement des échanges observéssur13.
.ans correspond a un taux de croissance annueél de 3,1 %.,. Supé-;
rieur & la croissance du marché national des: voyages a plus de_ .
100 km, soit 1,5% par an. En revanche, les échanges totaux avec © ~
Paris nont pas cr plus vite, méme s'ils demeurent en général -

plus importants.

On note ensuite une progression de l'interdépendance entre lés

villes. Elle est illustrée par une importante diversification .des
motifs de déplacement. Alnsi, entre Tours et Orléans, 57 % de la
clientéle du rail se déplace pour des motifs autres que les rela-
tions domicile-travait et domicile-école. - . .

" Cette intérdépendance croissante a été profitable au rail, qui a’
progressé plus vite que la route entre les deux enquétes, notam-~
ment dans le Val-de-Loire. Par exemple, entre Oriéans et Tours, -

la route a vu son trafic multiplié par 1,5, et le rail par-1,8. Entre

Oriéans et Blois, la route a vu sen trafic multiplié par 1,4 etle rai!' o

par2,5.

Tableau 1. Les déplacements et leur évolution par mode entre 1972 et 1985

1985 " Evolution 1972-85

Liaisons 1972
(indice 100 en 1872)
Total % route % rail Total % route 9% rail route : rail .
Origans - Tours 1224 73% 27% 1950 69% 31 % 152 _ 180
QOrléans - Blois 1515 87% 13% 21386 79% 21% 143 ' 256
Blois - Tours 2089 85% 15% 3154 71% 29% 125 30_7
Paris - Orléans 8502 56% 44% 12 650 37% 63 % 98 ‘ 212
Paris - Blois 1465 45% 55 % 2330 36% 64% 126 - 1867
Paris - Tours 3 581 47% 53% 5114 419% 59% 125 158
Orléans - Montargis 1130 100% 0% 1287 100 % 0% 109
Vierzon - Bourges 2 640 86% 14% 4079 83% 17% . 150 184
Tours - Bourges 290 77% 23% 466 68% 32% 141 227

Tableau 2. Déplacements par mode et par motif en nombre de personnes par jour (deux sens) en 1985
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La ligne Albi - Toulouse dessert des contrées relatlvement ,oeuplees ainsi que plusieurs petites villes proches de Toulouse et par +

T

L'évolution de la desserte
Toulouse - Albi - Rodez

. par Francois MARECHAL -
Directeur du Bureau d'études ITER

conséquent situées dans son «bassin d’emploi» ef dans son rayon d’attraction dans le domaine des services et des tcommerces.

‘Dans e courant des années soixante-dix, la population de ce secteur géographique a augments, et le trafic de la ligne ferroviaire a .~

enregfstre une croissance importante.

ge de visage. Le trafic croit dans le méme temps de 50 %.

1. L'histoire

15 décembré 1869 : la compagnie du Paris-Orléans ouvre [a
figne Toulouse - Albi - Orléans (aujourd'hui Albi-Ville) ;
janvier 1858, la Compagnie du Midi avait déja ouvert le trongon
Albi-Midi {aujourd'hui Albi-Madeleine) - Carmaux, partie de la
figne qui joindra, ie 18 décembre 1902, avec 'achévement du

trongon Carmaux - Rodez, Rodez & Castelnaudary via Carmaux,

Albi et Castres. Il faut alors prés de cing heures pour jomdre
Toulouse & Rodez avec changement de train a Albi, et il y a deux:
allers retours quotidiens (trois de Carmaux & Rodez).

La ligne Toulouse - Rodez est née du regroupement logique de
ces deux lignes. En 19386, 4 la création de la SNCF, [a desserte
comprenait deux allers retours direcis Toulouse - Rodez, assu-

rés en autorail, avec un temps de parcours moyende 2 h 54 mn-

{meilleur temps 2 h 48 mn), et deux allers retour Toulouse - Albi
ou Carmaux assurés egalement en autorail, le temps de
parcours moyen Toulouse - Albi étant de 1 h 12 mn. D'autres
dessertes étaient assurées par autorail, train ou MV (marchan-
dises-voyageurs), avec changement a Tessonnleree et dans des
temps beaucoup plus longs. ~

Vers 1950, les autorails ADX assurent trois allers et retours’
Toulouse - Rodez en un peu plus de trois heures et quatre allers
et retours Toulouse - Albi ou Carmaux. lls assurent également les
liaisons touristigues estivales Toulouse - Lyon et Lyon - Toulouse
par Rodez, Mende et Le Puy créés le 13 juillet 1952,

En 1965, le remplacement des autorails ADX par des X 2800,
plus puissants, permet de gagner une demi-heure sur le
parcours Toulouse - Rodez, les trois allers et retours sont sffec-
tuésen2 h 33 mn, en moyenne.

2. L'intervention de la Région Midi- Pyrénees

En 1977, la Région Midi-Pyrénées commence I'étude de sen
Schéma reg|onal de transport collectif. Le diagnostic &laboré par
un groupe de travail & partlr des études réalisées par la société
ITER met en évidence l'intérét d'une amélioration sensible de la
desserte ferroviaire sur la ligne Toulouse - Albi - Rodez, cet intérét
se justifiant par la conjonction de trois facteurs :

- I'augmentation du trafic SNCF omnibus de 56% entre 1972 et
1978 est bien supérieure a 'augmentation de |'offre (+17%)] ; |
trafic de 1978 dépasse méme le niveau atteint au début des
années 60 {début du déclin des lignes ferroviaires omnibus) ;

- la concentration de quatorze des vingt-neuf villes moyennes et
de six des huit pdles industriels et urbains de la Région Midi -
Pyrénées dans le secteur nord-est de la Région dont
Toulouse - Rodez est un des quatre axes principaux ;

FRANSPORTS URBAINS N9 (octobre-décembre 1959)
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- évolué depuis 1965.

- I'engorgement de plus en plus prononcé de l'axe routier

(RN 88) sans qu'une solution satisfaisante puisse &tre envisa-
gée dans les quinze années a venir.

pour le matériel utilisé (autorails X 2800 rénovés a I'occasion du

Plan Massif Central} et necessitent une coordination et une
complémentarité en raison de l'accés & Toulouse par la méme -

voie ferrée. Cette section commune 2 voie unigue est, en 1978,

- parcourue par 50 circulations par jour. L'état de sa signalisation:
ne permet pas d'envisager d'augmenter, en heures de pointe, le-

nombre de services.

En 1978, l'offre est compos'ée de trois allers-retours quotidiens
Toulouse - Rodez et cing allers-retours Toutouse - Albi ou

Carmaux. La vitesse commerciale moyenne est de 63 km/h

entre Toulouse et Rodez (158 km parcourusen2 h 33 avec dix
a quinze arréts intermédiaires desserws)

Fig. 1. «Vers 1950, les autorails ADX assurent trois aflers et retours Toulouse -
Rodez en un peu plus de trofs heures. [...] En 1963, lewr remplacerment par des
autorails plus puissanis permer de gagrer une demi-heure sur le parcours»
{autorail ADX, photo G. Laforgerie)
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; cette vitesse n'a pas

Y

-Or, la desserte ferroviaite est longtemps demeurée médiocre, e materre! vetuste et les infrastructures archarques A partir de 1987,
le Schéma régional des transports collectifs va entrainer des amnéliorations trés nettes : I'offre augmente de 50 % etle materrel chan”

" Presqué exclusivement desservies par des trains "omnibus”, les -
- lignes du nord-est : Toulouse - Albi - Rodez, Toulouse - Castres
- Mazamet et Toulouse - Figeac présentent une homogénéité
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Fig. 3. Carte schématique de la Région Centre mdzquam le volume des
éc hanges (tous modes) en 1983. En noir: echanges mntra-régionaicx ; en bianc?
echanges avec Paris. Ces derniers sont bien supérieurs aux échanges inira-
régionaux les plus acrifs.

3.3. Lanalyse des parts de marché révéle que le rail est loin
d’occuper une position secondaire.

La part du rail est prépondérante sur les relations avec Paris,
puisqu’elle est de |'ordre de 60% du total des échanges. Le train
est utilisé pour tous les motifs de deplacement que leur fréquen-
ce soit élevée ou non. Le taux de croissance de la part de
marché du rail sur 13 ans a été de 65 %. Le rail assure 63 % de
I'ensemble des déplacements sur Orléans - Paris, 59% sur
Tours~Paris, 64% sur Blois-Paris.

Sur les relations intra-régionales, la part du rail est voisine de
30% sur les meilleures dessertes, les motifs & frequence élevée

(domlcue—travall et dom|0|le-ecole) étant prépondérants, puls-

qu'ils atteignent 60 & 80% des motifs de déplacement par rail.

La croissance des déplacements sur les relations intra-régio-
nales est en outre assez forte, représentant + 91 % sur 13 ans.
Au bout du compte, le rail assure en 1985 31% des déplace-
ments entre Orléans et Tours, 28 % entre Blois et Tours et 21 %
entre Orléans et Biois.

TRANSPORTS URBAINS NG9 (octobre-décembre 1989)

Fig. 4. Le volume des déplacemnis a profité de Pamélioration des con'dmons.
de vovage, en particulier par U'introduction de voitures Corail en 1975 (Mer,
photo G, Laforgerie). :

En revanche, sur les relations extra-régionales n’impliquant pas
Paris, la part du rail, autour de 20 %, rejoint |a moyenne nationale
des déplacements de plus de 100 km. Les échanges sont moins
nombreux et leur taux de croissance plus faible.

4. Conclusions de I'étude

En treize ans, les échanges de ville 4 ville se sont considérable-
ment développés, mais de fagon trés inégale. En effet, les flux de
et vers Paris resient largement en téte. Ceci dit, le développe-
ment des «solidarités intra-régionales» semble réel, car les
déplacements au sein de la Région Centre sont en nette
progression. Mais les axes qui progressent sont en nombre {imi-
té, le Val-de-Loire et la ligison Vierzon-Bourges venant large-
ment en téte.

Ensuite, les déplacements par fe rait ont davantage contribué a
la croissance des mouvements de personnes que les déplace-
ments par voiture particuliére. En effet, il n°y a une nette progres-
sion-des flux routiers gque si les infrastructures ont été notable-
ment amélioréés, en particulier par la construction d’autoroutes.
Le rail bénéficie, de son c6té, de la croissance des déplace-
ments a frequence élevée, auxquels il répond de fagon satisfai-
sante. Il a également proflte de Pamélioration des conditions du
voyage, en particulier par Pintroduction des voitures «Corail» en
1975. ‘

Restent 4 connaltre les véritables effets du TGV Atlantique sur
cette situation. Les auteurs de I'étude volent dans {"arrivée des
rames bleu et argent & Tours «une chance régionale», si I'on
renforce par des infrastructures modernes et efficaces le
«triangle ligérien» Orléans-Tours~Bourges, de fagon a répercuter
| ’effet TGV, mais surtout de fagon & renforcer la cohésion régio-
nale en structurant solidement 'espace géographique. Le TGV
serait-il une bonne occasion de mettre enfin en pratique la
doctrine énoncée dans le trés complet Schéma régional des
transports de 1977, jamais mis en vigueur ?
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L'«effet TGV» 4 Grenoble : bas toujours bon
pour les relations_régionales.‘.,: o
IR S  parW LACHENAL et A _COéNU-EM:EuX

La mise en service duy TGV entré Parig et-Grénoble fie s'estpas  Ces lacunes. de deyx heures, voire de trois i3,
pas traduite par deg améliorations de desserte aussi sensibles - . missibles entre i i Sparé
que celles qQui - avaient accompagneé arrivée des turbotraing
ETGen1975. offre sur I'étoile de Grenoble S’était améliorée de - COmMprendre ce
telle facon que le trafic avait augmente de 20 9%, Avec I'arrivée” Region-SNCF..
du TGV ¢’est 'offre classigue vers Lyon, Chambéry et Valence S
qui a été contractie - exprimeée eri km-trains, eils g perdus5,69. -

La relation Lyon-Grenaoble 5 perdu prés de 4 traing (en moyenne RIS
sur tous leg types'de jours de circulation), 1a relation Grenoble- +* Fig. 2 Desser
Chambéry a perduen moyenne i

te ferroviaire mi départ de Grenoble (four de base, e nombre de
 prés de detx tr. ains et demi.. . - départs), Sur cette figire, la distance entye jos villes représenie o Cps moven
‘. . : . Co L - des trains rapides of EXpress et non les kilomeétres. O obsérvera ‘efferdu TGV
Sur Lyor- Gren‘dbie, Pévolution de I'offre esi méme franchement s;u: le réseau d;;lvi!!gs rég;')on'qles, en nogibre de ;Ij’sse{"reg comme e erappro- -
mauvaise a certaines heures de [g fournée. Il est ainsi impos- Tvanentr. £n fomam’—_”””m"f““‘ff st rolgnié de Grenoble que
A : ; car o Lven. Valence or Chambéry (les relations & destiriarion de. Paris prennent ep
sible de Dart"’, de Grenoble entre 8_ h et 10h45, entre 13h\ et compie les TGV Grenoble - Lyon - Paris en: correspondince aroc wn-TGV
16h15. Dans | autre sens, aucun train, a peu de choses pres, - “- Lyon-Paris dans un déiqi de 30 minutes au plus. Fon outre, ces TGV Grenoble . .
entre 10h et midj, ni entre 14h15 et 16h15. o Lven " Paris ont égalemen; * gs décomnpiés dans. je caleud ‘des rofations
: . Creng, le - Lyon), L A S :

GRENOBLE - i

R
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Fig. 3. Panorwmea géndead do fa vifle de Rodes
soenter plan. viddive siee Ua\veveon e hosgdire sdd
oneest du conire Dl fgie comttonnie cisaire £
sCratient P roi hifomctres par Uoaees:
avadtr datteindre by e de Rodezosimee o
codieote Conseil ednéral de s cvrone

La.fréquentation g'lobale pésse de trente-trois millions de
voyageurs-kilométres en 1981 & cinquante et un millions en

1988, soit une augmentation de 50%. comparable a celle de

|'offre.

Devant les bons résultats de fréquentation des nouveaux
services {60 voyageurs a l'arrivée 4 Rodez en moyenne par
jour pour fe train Toulouse 17 h 24 - Rodez 19 h 33) et en
profitant du conventionnement de I'ensemble des services
régionaux ferroviaires et routiers SNCF, le Conseil régional
demande {a mise en place, le vendradi scir. & partir de
septembre 1887, d'un service rapide adapté aux étudianis
Toulouse 16 h 05 - Rodez 18 h 13 dont ie succés a été
immédiat (100 personnes & Rodez en moyenne pour les trois
premiers mois). Il demande également & la Société ITER une
deuxiéme étude de restructuration de ia ligne.

Les enquétes réalisées fin 1987 dans les trains mettent en
évidence l'intérét de la clientéle pour les nouveaux services.
rapides et ses veeux d'accélération des autres services. La
vétusté des remorques, les manques dans la grille de desserte.
et la tarification sent les trois principaux autres points:
sensivles.

Pour préparer une deuxiéme réorganisation. la Réglon Midi-
Pyrénées met en place un groupe de travail animé par le
bureau d'études et rassemblant le Consei régional, les
Conseils généraux des départements traversés et la SNGF.
Celui-ci, & fa demande de I'Aveyron et compte tenu de la

Fig. - Le Conseil géndral demande faoanise en place, fe vendvedi sodr o parir
e seprenthre 1987, dwn service repide adapid ai Sovdianis...

suppression envisagee & 1'été 1989 des express de plein été
Toulouse - Lyon et Lyon - Toulouse, qui sont les seuls trains de -
voyageurs desservant la ligne Rodez - Séverac-le-Chéateau,
adopte le principe de création d'une desserte ferroviaire |
régionale sur cette ligne.

Des enguétes ménages réalisées 4 Millau, dans le cadre de
I'étude de la ligne de Béziers - Millau - Saint-Flour {étude
réalisée, en 1987 et 1988, par Iter pour la SNCF de Montpellier,
les Conseils régionaux de Languedoc-Roussillon. et

de Midi-Pyrénéss et le Conseil général de I'Aveyron) avaient - ..~
mis en &vidence le potentiel de Millau vers Toulouse mais aussi. -
vers Rodez (la création d'un aller retour Millau - Toulouse ™~
devrait concerner 50 voyageurs de Millau en moyenne par - .

jourh.

La mise au point des projets de desserte, compte tenu de Ia
compiexité lide a la circulation sur voig unique et & la lourdeur
de la méthode de calcul des colts, qui nécessite uneg étude
compléete des roulements du matériel et du personnel, prend
un an. :

4. Une deuxiéme réorganisation et le prolongement
de trains de Rodez a Miilau.

l.a deuxiéme réorganisation est adoptée en février 1989, slie
comprend la creation d'un deuxiéme afler-retour rapide Toulou-

Fie T don B siivees o G inddiag L IO personnes en movenne fes rols
prcsiers meds - phoros Consell gdndral de I'Aveyron).
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Fig-8ert: iLd dewvieme féc}fgﬁni&aribri, adoptée en fi ¢
- Rodez;-prolongé

création. d'un “dewtidme aller-retour rapide: Totdouse.

Millaw. [...] Une nouvelle grille est donc mise en place depuis septemibre 1989 :
en coordination avec la Région Languedoc-Roussillon, qui &ére la’ partie de.

ligne de Séverac-le-Chdteau (vue ci-dessus) & Millaus (ci-dessons ; Dautomo-
trice Z2 appartient ¢ la Région Languedoc-Roussillon) {photos G, Laforge-
rie), - ] . o T T
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'se - Rodez, prolongé & Millau, la création en'semaine d'un afior-

retour Toulouse - Albi, & la mise en place de services routiers
complementaires sur Carmaux - Rodez ainsi gue différents
amenagements d'horaires st de fréquences sensiblement plus
importants sur Carmaux - Rodez que ceux de 1985. Paralléle-

. .ment, les services routiers SNCF et privés sont réorganisés sur ia -
- ligne Rodez - Séverac - Millau, S

- . Une nouvelle grille. est donc mise en place depuis fin septembre
-+ 1989, en coordination avec la: Région Languedoc-Roussillon qui

- "gére la partie dé ligne Seéverac - Millau. Le colit de cette réorga-
“nisation est estimg, paran, 42,2 millions de francs, financé pour

moitié par '‘algmentation des recettes et pour moitié par-des, -

di_r'ni_nution’s_'_’de-c’o_ﬁts sur d'autres lignes ferroviaires convention-

Dans lé méme, temps; le Conseil régional a essayé de satisfaire
les autres besoins exprimés par la clientéle : le rémplacement

des vieilles remiorqiies est terminé, une carte régionale, appelée.
. «Plein Sud, associant les transports urbains et permettant une .

extension au.defa de 75. kmides abonnements hebdomadaires

“estmise en place depuis septernbre.

Pour I'avenir, il reste encore & améliorer la vitesse moyenne pour
arriver-a deux heures eritre Toulouse et Rodez {aprés la deuxie- -

me réorganisation, la durée moyenne estde? h 17 mny}. Cela ne
pourra vraisembiablement pas se faire sans un renouvellement

' ~ dela voie avec relévement des vitesses entre Carmaux et Rodez,

Il convient également d'envisager le remplacement des autorails
X 2800, car rien n'existe actuellernent qui permette les mémes
performances sur des lignes accidentées.’ '

D’autres poinis pourront faire | ‘objet d’améliorations "

— la mise ne place d'une tarification adaptée aux déplacements
des étudiants ; . o

- quelques compléments dans la grifle horaire, pour offrir au
moins un train toutes les heures entre Toulouse st Albi.

i est bien évident que les résultats de la derniére réorganisation
seront déterminants dans 'action future de la Région et de ses
partenaires. -
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e schéma régional de transports collectifs, adopté en février
1981, comporte donc un ensemble de mesures relatives au
quart nord-est dont I'étalement est prévu sur cing ans de 1982 a
1987. Ces principaux points sont les suivants .

- amélioration de la vitesse et des possibilites de circulation sur
les voies : sur le tronc commun Toulouse - St-Sulpice, la
signalisation est entiérement automatisée avec création d'une
commande centratisée de voie unigue, deux points de croise-
ment suppiémentaires sont créés : sur le reste de la ligne, ia
signalisation par cantonnement téléphonigue est remplacée
par une signalisation de black manuel de voie unique, |'arrét
général en gare est supprimé. L'ensemble des travaux repré-
sente 100 MF financés a peu prés par tiers par {'Etat, la SNCF
t la Région. Le programme initial est complété dans le cadre
du pdle de raconversion Albi - Carmaux par un ameénagement
des voies des gares d'Albi, Lisle-sur-Tarn et St-Sulpice pour
permettre le passage en vitesse des trains (colt 10 MF) |

- dans la méme période, le matériel roulant est rénové ; la
Région achéte deux autorails X 2200 et deux remorques ; en
1988, elie acquiert vingi-cing remorgues Neuves pour suppri-
mer les vieilles remorgues restantes. Parallélement, les rames
réversibles régionales {ou les RIO rénovées) sont engagees sur
laligne en remplacement de voitures datant de 1925,

3. L'amélioration des dessertes et la premiére réorga-
nisation

La desserte Toulouse - Albi - Rodez est réorganisée en
septembre 1985, aprés I'achevement des travaux d'infrastructu-
re afin de pouvoir bénéficier de gains substantiels de vitesse. Un
aller-retour Toulouse - Rodez et deux allers-retours Toulouse -
Carmaux ainsi que ie prolongement de Carmaux a Rodez d'un
aller-retour Toulouse - Carmaux sont réalisés. sans que la grille
antérieure soit réeliement retouchée, si ce n'est pour des raisons
de croisement de trains, compte tenu de la voie unique. Les
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services créés entre Rodez et Toulouse essaient de répondre
aux principaux besoins exprimés : temps de parcours accélerg,

création d'un train en 2 h 02 mn pour Rodez - Taulouse avec .

seulement cing arréts intermédiaires et possibilités de séjour a la
journée a Toulouse : arrivée & 10 h. départ 4 17 h 30. L'offre
est ainsi augmentée de 50%. La durée moyenne du frajet entre
Toulouse et Rodez passe de2h 33 a 2 h 23.

Les services créés, aux heures de pointe. dans les deux sens,

entre Carmaux et Toulouse ont permis de compléter la grille,
facilitant ainsi les déplacements quotidiens pour le travail vers
Toulcuse mais aussi vers Albi.

Fig. 4 o Parallétenment, lex raines réversibles rigivnafos i RRR ) Soni engagées
surdo ligne en remplocenent de voitures datant de 1925 reare Jd7Ahi photo G,
Lutorgeric)
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Les lignes express régionales -
d’autocars dans la Région
Provence-Alpes-Céte d’Azur
' pé? ;féar%—.Pf.‘erre BEHBERIAN
- .. conseiller régional, Président de :
I'Association régionale des transports coflectifs

Aprés s'étre attelée en 1986 & I'organisation des services ferroviaires dans le cadre &’une convention avec la SNCE la Région

Provence-Alpes-Céte d’Azur a mene 4 partir de 1988 une réflexion

un réseay de lignes express régionales d'autocars.

surle schéma régional de transport qui I'a conduite & promotuivoir: -

Cing lignes ont été conventionnées en 1988, deux autres début 1990. L'accent a été mis sur trois principaux paramétres : rapidits,
confort, accueil ;. un label commun, Trans-Région Express, sera mis en place pour donner 4 ces lignes un caractére de réseau et er:

assurer la promotion.: .

1. Les lignes express :-un choix régional.

1. 1 Le cadre de l'action régionale

La décentralisation a donné a la Région une place particuliére en
tant gu'autorité organisatrice en lui offrant {a possibilité d'inter-
venir sur des liaisons interdépartementales en accord avec les
départements concernés.

N'ayant pas de compeétences transférées obligatoires, la Région

a une grande latitude pour conventionner les lignes. de son
choix. D’un autre cété, ce choix ne peut s'exercer que dans le
cadre d'un partenariat étroit avec les départements qui, jusqu’a
présent, assuraient trés souvent le rdle d'autorité organisatrice
pour les lignes interdepartementales inscrites & leur plan de
transport.

De ce fait, la Région est donc amenée a occuper et 4 délimiter

son champ d’intervention sur un domaine de compétence tradi-
tionnellement départemental. Cette substitution n’est ni auto-
matique ni obligatoire, elle dépend d’une volonté politique. La
crainte des départements était de voir le conventionnement
régional s'établir sur les seuls critéres d*équilibre d'exploitation.
Cette restriction aurait conduit fa Région & ne conventionner que
les fignes fortement rentables et & laisser aux départements le
soin de subventionner le reste.

Fig. I Avant de promouvoir un réseau express d'awtocars, la Régiort Proven-
ce-Alpes-Core d'Azur avait passé des conventions avec la SNCF en 1977 et
1986. Gare de Septémes réouverte en 1983 (photo G. Laforgerie)

\\
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It a donc fallu répondre clairement a une double question sur ce
que seraient : : ) .

- la valeur ajoutée et fa spécificité de Paction régionale,

- Porganisation des relations avec les départements et lg -
profession. :

Le développement d’un réseau de lignes express reliant des
métropoles importantes en empruntant les grands axes routiers
ou autoroutiers et financés par la Région est apparu rapidement
comme un réponse cohérente & la premiére question. Ce projet:

" est né d'une exprérience et d’un constat.

1. 2 'expérience de la Région

Les débuts de 'expérience régionale remontent 4 1976 quand,.
pour la premtiére fois en France, la société des Cars Phocéens a
mis en service une ligne d'autocars sur autoroute entre Nice et
Aix-en-Provence.

Dés le depart les usagers ont bénéficié d’un service de grande

qualité {climatisation, vidéo, hotesse d'accueil, radio, téléphone, .
toilettes, réservation par téléphone), qui a remporté un vif

succes : en 1977, cette ligne transportait 27 000 personnes. En

1989, elle en a transporté 61 000 et I'offre de service a augmenté

de 50 %. Dans la méme période, le nombre moyen de voyageurs

transportés par service est passé de 20 430, -

Cette ligne a été conventionnée par la Région en 1988, L’analyse
de cette expétience réussie a incité fa Région a poursuivre dans
cette voie.

1. 3 Le constat

Les déplacements de ville & ville connaissent une expansion
importante. La Région Provence-Alpes-Céte d'Azur comporte
plusieurs métropoles importantes qui engendrent des flux de
déplacement croissants ; certaines prévisions font état d’un
doublement dans les cing prochaines années. Ce phénoméne
nouveau doit trouver une traduction concréte dans le schéma -
régional des transports.

Au centre d'un double réseau routier et ferroviaire de transports
coliectifs, la Région reste un échelon bien adapté a ce type
d’intervention. Pour metire en csuvre son plan régional de trans-
port, elle a passé en 1989 un protocole d’accord avec ies six
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Fig. 4. Réseau de lignes express d'auto-
cars mises en place dans le cadre du
schéma régional de transport de la
région.

Ces lignes représentent, en 1990 ;

=20 véhicules,

— 1 800 000 véhicules-kmv/an ,

- 16 agglomérations desservies. -
Source . Conseil régional Provences-
Alpes-Cdte d’Azur, service d'analyse
spatiale. :

o

_ * Seyne-les-Alpes
o Sisteron . )
Vaucluse [ ¢ Digne Alpes-Maritimes
Peyruis ¢.g Malijai .
. Avignon - . Alpes-de--
= Volx fe Haute-Provance .
‘ * Manosque NICE -
' AT
o
=% ./ Nlce—IAéropo

Hautes-Alpes

... Gap
.

Barcelonnette
{ ]

. o Cannes
Aix-en-Provence

I

.
Draguignan

2. 2 Les raisons de la réussite
a) La rapidité ;: un atout majeur.

Les enquétes menées par les transporteurs montrent que les
caractéristiques les plus appréciées des liaisons express sont,
dans ['ordre : ia rapidité, les prix (ils sont voisins de ceux qui sont
pratiques sur le réseau ferroviaire), les horaires et le confort.

b) Le confort, t'accueil : une fagon de fidéliser la clientéfe,

La qualité du service offert par les autocars de grand tourisme a
complétement changé la perception des voyages parmi les
usagers et la population desservie. Le sentiment d'appartenir &
une clientele privilégice s'est fortement développé parmi les
usagers et a attiré de nouvelles catégories socio-profession-
nelles qui utilisaient principalement la voiture. 'accroissement
de la fréquentation s'est opérée au détriment de I'automobile.

Fig. 5 (a gauché) Autocar de la société
Ceyie et Fils, & Arles, assurant la liai-
son Arles-Avignon

Le choix de la qualité est un investissement & moyen terme.

Beaucoup de scolaires et d’étudiants ont emprunté la ligne Nice -

Aix. Lors de {eur passage dans la vie active, ils ont continué a
{'utiliser, contrairement a ce que on a pu constater ailleurs ; la

qualité fidélise la clientéle.

Actuellement, un certain nombre d'avocats et de magistrats de
la cour d'appel d'Aix-en- Provence utilisent réguliérement ces
autocars dans lesquels il peuvent se détendre ou travailler leur
dossier, au méme titre que les étudiants. .

¢) Une desserte plus fine

Une grande partie de ces lignes desservent les facultés d’Aix-
en-Provence, en plus des haltes routiéres. Leur attractivité en a
été considérablement renforcée. Cet exemple montre en quoi
l'autocar peut rendre un service complémentaire au réseau
ferroviaire qui a des contraintes d'exploitation plus rigides, aussi
bién pour ses horaires que pour ses itinéraires.

i ARLES . AVIGNON
=2 LIAISON REGIONALE £2%2

Fig. 0. (d droite). Sur les flancs de
Vawtocar figure le logo du Conseil
régional et la mention «liaison régiona-
le express» (photos Conseil Régional
Provences- Alpes-Cote d*Azur)
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teurs se sont engageés a établir yne charte

3. Trans-Région Express : une nouvelle étape- :

Forte de cette expérience, la Région, en étroite cblla‘bo'ration En contrepartie, la Région 4 inis en place avec I'Efat un program-
avec les transporteurs responsables des lignes express, adéci- me de soutien dans te Cadre d'un contrat de modernisation .
dé daller plus loin en egroupant 'ensemble des lignes’ au sein. Comportant plusieurs volets - B ' :
d’un véritable réseau. Des Mmoyens importants sont d’ores et déja: i k1 dim L PR
Prévus. pour promouvoir et rendre homogéne cette nouvelle \?é%?cille?- 9“'3'“_9" de mateflel hau
génération de lignes au travers d'une’ labélisation ‘commune - . oL
synonyme de rapidité et de confort. Pour ce faire, les transpor-.  _ aige a l'acquisition de
de qualité définissant terie électronique; - . I o S
produit Trans-Région EXP ressc ~aideala Promotion des fignes régr'onafes'((';ampagne générale
" : d'inforr_natio_n sur les transports régionaux de Voyageurs} ;
Personnel roulant portant notamment sir:

t de gamme (200 000 Fpar -
ra‘dio%éléphonés-ef_dérhaiérfél'de bille-

les caractéristiques duy

- radio téléphone,
- aide & Ia formation dy

- toilette, - I A

- vidéo, e l'accueil du public,

- climatisation, . LT T Lo

- vitres teintées; : oo o L?. realisation de ce programme_"c_:optr_a_c_tuel est en-cours™
ol individuel : _ - . d’élaboration. || devrait porier sag Truits 4 1a fin.de 'année 1 980: 11

- éc a’rr:at‘ge individuel, DR S . marquera une nouvelle étape'_dans la: politique; de partenarigt

- cafétéria, : _ G que la Région Provence—Aipes.-Cﬁte d'Azur a’décida d'entre-

: . o prendre dans ¢e domaine. © - L TP AU

- petit saion, etc, -
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departements qui la composent et I'Unjon régionale des trans-
porteurs de voyageurs. Cette convention trace le cadre dans
lequel la Région et ses partenaires s’engagent a organiser
'évolution des différents systémes de transports {fer, route)

pour les cing années a venir. Eile consacre le principe du devoir

d'information réciproque entre les intervenants pour permettre
une analyse et une instruction globale des” modifications de

I'offre de service proposée.

2. Les premiers enseignements

2.1 L’équilibre d’exploitation : des situations diffé-
rentes

Depuis la premiére convention citée plus haut, d'autres lignes
ont été conventionnées ; il s'agit :

-en 1988', de Gap - Aix - Marseille (SCAL) , Barcelonnette - Aix -
Marseille (SCAL), Volx - Aix - Marseille (Brémond Fréres),
Toulon - Aix (Comett) ; ‘

—en 1990, d'Avignen - Aix (RSE) et Arles - Avignon (Ceyte et Fils)

'Y ALLEZ PLUS

PAR 4 CHEMINS

+ REGULARITE CONSTANTE
DU LUNDI AU SAMEDE
= : - B8+ FORMULE 6 VOYAGES
o : : + CARTE HEBDOMADAIRE
i + AULER-RETOUR YARIF REDUIF
+ DESSERTE UNIVERSITES . CENTRE YILE
+ LONFORY - TRANQUILITE . SECURITE

AVIGNON-AIX /2
LIAISON REGIONALE EXPRESS -

RENSEIGNEMENTS EN GARE ROUTIERE - ALK : 42 27 82 54+ AVIGNON : 90 8251 75
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L'analyse de la fréquentation de ces fignes (& 'exception. des:
deux derniéres liaisons qui sont trop rétentes pourque 'on puis-
se tirer des enseignements significatifs), met en évidence.

Patiractivité et la rentabilité économique de ce type de service.

. La ligne Gap - Marseille charge en moyehhe 34 voyageurs par
trajet. L'équilibre d’exploitation est largement dépassé (it se situe’

autour de 16 voyageurs en.moyenne par service).

La ligne Volx - Aix - Marseille connait une fréq'uentaﬁoh plus

faible due a ia taille de I'agglomératiori desservie. La densité des- =
flux de voyageurs correspond assez hien alx prévisions issues | -

de modéles gravitaires de simulation: la distance et ia taille des

agglomerations restent les. facteurs essentiels ‘dans I'analyse. . -

des déplacements constatés.

Cette ligne a démarré en 1988 évec_quatre VQy599urs en moyeh{
ne par service pour atteindre treize voyageurs en 1990, Le servi-

¢e ne comportarit qu’un aller-retour par jour, le méme véhicule

est utilisé e matin et le soir pour des transports scolaires. L'équi-

libre d’exploitation est atteint ici par une combinaison judicieuse
de plusieurs services qui répondent & des bescins trés diffg-
rents. Le développement du transport occasionnel de catégorie

d’usagers trés variés (clubs du troisiéme age, public de concert
rock, etc.) a permis a 'entreprise de faire connaltre ce produit

haut de gamme, et d’élargir la clientéle potentielle de Ia ligne

reguliere. L'attractivité de cette ligne express se renforce régulié-
rement gréce a I'implantation de I'entreprise Brémond dans le
tissu associatif iocal. : _ .

La ligne Toulon - Aix par autoroute, exploitée par la société
Comett sous le label France-lignes, a remporté elle aussi un
important succés :

— 4° trimestre 1988 : 13,70 voyageurs par voyagé,
- T"frimestre 1990 : 17,06 voyageurs par voyage. -

Elle a démarré rapidement grace a une campagne de promotion
exemplaire qui a trouvé un écho trés favorable, notamment
auprés des étudiants. Le seuil de rentabilité est presque atteint
(il faut tenir compte du colt important des campagnes de
promotion du lancement de la ligne, qui ne peut &tre amorti que
sur plusieurs exercices). Le pari engagé était risqué, car
guelques années auparavant une tentative similaire s’était
soldée par un échec. Une politique de marketing et une exploita-
tion rigoureuses sont indéniablement & la source de ce succes.

Ed
Fig. 2. Chacune des mises en service est accompagnée d’une campaghe de
promotion ; ci-contre, affiche réalisée pour l'ouverture, début 1 990, de la ligne
Avignon-Aix exploitée par les Rapides du Sud-est

Fig. 3. Autocar de la société Comett
assurant la llaison Toulon - Aix-en-
Provence sous le label France Lignes
(photo Conseil régional Provence-
Alpes-Cote &’ Azur)
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 Dix ans d’évolutiondes
transports collectifs urbains
en France

par Jacques LESNE Alain MEYERE
et Erwann MINVIELLE CETUR (1) .

L'évolution de Ia situation des réseaux de transports collectifs de province au cours de la derniére décennie fait apparaitre uneréla- -
tive continuité : I'offre s’est accrue, le. matériel a éte largement renouvelé et l'usage a suivi d’assez prés 'amelioration des conditions
de déplacement en transports collectifs. Les changements les plus nettement perceptibles concernent la mise en service dans cing. -
des plus grandes agglomeérations hors Paris, de neuf lignes en srte propre fntegra! metros et tramways totahsant pres de 70 kr!o—-- e

meétres et transportant en 1988 176 millions de vo vageurs.

1. L’activité des transp_drts ﬁrbai‘ns éh.'prOVi_née

En 1988, 4,7 milliards de voyages ont été effectués en transport

public urbain en France. Prés de 3 milliards (63,5%) ont été réali--

sés dans la Région des transports parisiens qui regroupait en
1982 9,5 millions d’habitants. Enviren 1,7 milliards de voyages
(36,5%) étaient réalisés dans les réseaux de province, qui

desservaient une population de 18 millions d’habitants en 1982.

1.1. Un usage qui suit la progression de I'offre

Globalement, I'offre de transport mesurée par le total des véhi-
cuies-kilomeatres parcourus a augmenté de 26% pendant la
période 1979-1988, tandis que‘la fréquentation, mesurée par le
nombre total de voyages, augmentait de 27,5%, soit une élasti-
cité globale de la fréquentation aux variations de |'offre légére-

ment supérieure & 1. En 1988, les réseaux parcouraient 88

millions de kilométres de plus qu'en 1979, et réalisaient 349
millions de voyages supplémentaires.

L'année 1984 et les deux années qui I'encadrent marguent une
rupture dans I'évolution de certains indicateurs, notamment
financiers. Aussi distinguera-t-on dans la suite du commentaire
les deux périodes 1979-1984 et 1984-1988. Le taux de croissan-
ce de |a fréquentation a été de 3,5% par an en moyenne durant
la premiére période, contre environ 2% aprés ; le taux annuel de
croissance de 'offre passe de 3,5% & 1,6% au cours de ces
deux mémes périodes.

Fig. I. «L'accroissenent de Voffre ateint 36 % [...1 Ce phénomeéne refléte
{"équipement des réseanx en véhicules de grande capacité» (autobus articulé a
Annecy ; photo J.R. Fournier). .
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1.2, Un materlel qui evolue et des emplms nouveaux :
en debut de perlode

Exprlmee en places kllornetres offertes, P accro:ssement de
I'offre est supérieur, puisqu’il atteint 36% pendant Pensemble de
la période- 1979-1988. Ce phénoméne refléte 'équipement des
réseaux en véhicules de grande capacité. Le parc total en 1988
est de 10 500 véhicutes, dont 1 450 autobus articulés. Il s'est
accru de prés de 2 000 unités durant 'ensemble de la période
{(dont environ les deux tiers, soit 1 250 autobus, sont articutés).
Au parc routier, il faut ajouter 376 voitures de métro (247 de plus .
qu’en 1979} et 216 voitures de tramways (93 de plus qu’en 1979, -

Ces évolutions ont eu leur traduction en termes d’emplois. Les
101 réseaux les plus importants de provinge représentaient envi-
ron 28 400 emplois en-1988; soit prés de 3 700 de plus gu’en
1979. il faut toutefois noter que les trois quarts de ces nouveaux’
emplois ont éié crées avant 1983, le plus fort taux de croissance
étant observé en 1982 (8,5%). Le maximum a ¢té atteint en 1985

et, depuis, 350 emplois ont été perdus. :

(1) Pour 1ne étide déraillée, comprenant Uensemble des données chiffrées. on
se reportera d : Données et analyses sur les transports collectifs urbains, évolu-
tion 1980-1988. situation 1988, par J. Lesne, A. Méyére et E. Minvielle, Cenire
d'éudes des transports urbains (CETUR}, mars 1990,

Fig.2. Evolution entre 1975 et 1988 de quelques caractéristiques des réseaux de
province
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Fig. 6. Evolution de la longureur des sites propres de province de 1977 i 1988.
La longuewr amérieure de 28 km représentain les ramways de Lille (19 km},
Marsetlle (3 kin) et St-Eticmne (6 km).

1.3. Des disparités selon {a tailie des villes

Ces résultats, calculés sur I'ensemble des réseaux, cachent des
disparités selon les agglomérations et en particulier selon leur -
taille. Les niveaux d’offre et de fréquentation, ainsi que leurs
rythmes d’évolution, sont trés différents. Les villes millionnaires
ont mis en place ou étendu leur réseau de métro. Globalement,
les indicateurs d'offre et d’'usage y sont plus élevés que dans les
autres villes de plus de 100 000 habitants, et la croissance y a été
plus soutenue. Les villes de moins de 100 D00 habitants se
situaient a un niveau trés inférieur aux autres villes francaises,
mais, gréce & la possibilité d'instaurer le versement-transport &
partir de 1983, la croissance de I'offre et celle de I'usage y ont
eté sensiblement plus élevées que dans les villes plus grandes.

Fig. 7. «Les villes millionnaires ont mis en place ot étendu leur réseau de-

métro. Globalement les indicateurs d'usage sont plus élevés que dans les
autres villes, et la croissance y a éé plus sowtenue» (Lyon, prolongement de
la ligne C fin 1984 ; photo I.R. Fournier) : ’ :

Fig. 8. «Les villes de molns de 100 000 k. se situent & un niveau trés inférienr
aux autres villes, Mais, grace a la possibilité d’instqurer le versement-
transport, les croissances de I'offre et de Pusage y ont &6 plus élevées» (St-
Quentin ; photo F. Beaucire)

2. La tarification

2.1. Des tarifs contrdlés

Qurils soient encadrés ou soumis & un accord de modération, ies
tarifs ont été plus souvent contrdlés que libres (seulement du 1-
04-1979 au 30-10-1981), et ¢’était encore le cas en 1988. Pour
autant, le systéme tarifaire n'est pas resté figé. Les données sur
lescuelles se fonde I'analyse sont agrégées et ne sont recueillies
que depuis 1985. Il est toutefois possible de tirer de leur examen
quelques constats généraux.

Tout d’abord, les recettes provenant des billets au détail ou en
carnet représentent environ les deux tiers des produits du trafic.
Cette part semble décroitre, depuis 1985, de 69% & 66%.
L'ensemble des titres oblitérés correspond & moins de la moitié
des voyages en 1988. La part des autres titres dans Jes produits
tarifaires est faible, mais en augmentation {de 4% en 1985 a 7%
en 1988). On constate donc une relative innovation tarifaire, mais
son impact financier reste encore limité,

2.2. Des structures tarifaires qui se simplifient
Ensuite, les structures tarifaires se modifient. La distance est de

meins en moins souvent prise en compte dans les grilles tari-
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faires, ainsi qu'en témoigne une &tude menée de 1980 & 1986.
Entre ces deux dates et sur cent réseaux enquétés, le nombre de
réseaux pratiquant le tarif par sections passe de 20 a 8, le tarif
par zones de 27 4 24, et le tarif unique de 53 2 68.

Enfin, la répartition des voyages selon les différents titres utilisés
a profondément évolué.

Les voyages faits sur les services spéciaux et occasionnels
consitutaient 8% du total en 1975, et prés de 4% en 1984. lIs ne
sont plus que 1,5% en 1988. Le transport de plus en plus
frequent des «scalaires» sur les services réguliers explique pour
une large part ce phénoméne.

En outre, la part des voyages gratuits g’est stabilisée depuis
1984 4 14% environ. Elle était passé de 6% & 12% entre 1975 et
1988.

Les voyages payants sur services réguliers ordinaires passent
donc de 86% & 81% de 1975 4 1984, mais demeurent stables
depuis. A l'interieur de cet ensemble, la répartition entre voyages
faits avec des titres oblitérés et avec des titres & vue s’est modi-
fiee : les titres & vue n'en constituaient que 17% en 1975 ; ils se
sont répandus depuis et atteignent 44 %.
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3. Le fi'nan,cer'n'en't

Le fichier national des 101 réseaux fournit des données
relativement précises sur 'exploitation. En absence de recueil
systématique, les données relatives 3 Pinvestissement

doivent étre considérées comme des ordres de grandeur. -

On' constate, d'une fagon générale,-que la participation des -

autorités organisatrices —20% du financement total en 1979~ a-

augmenté en valeur absolue mais s'est conservée en.
proportion (21% en 1988). C’est en fait le versernent transport.

qui a permis de financer ia croissance des colts, tandis que la
part de I’Etat s’amenuisait et que celle des voyageurs
demeurait constante, vdisine de 35% du codttotal.” ..~ .~ -

Lattention du lecteur est attirée sur le fait que ce tableau ne
prend pas en compte le mode de financement des

investissement, et donc les frais financiers occasionnés par les:

emprunts. A titre indicatif, les frais financiers figurant aux
comptes administratifs des autorités organisatrices en 1986
s'élevaient & environ 1 200 millions de francs. Par ailleurs, les
preduits hors subventions comportent les compensations
tarifaires versées par les collectivités publiques aux: résealx.

Les sommes mentionnées par la figure 11 au titre de-la.”.

«participation publique» ne représentent donc pas le total du
financement public. : . C

Fig. 9 «C'est en fuait le versement-transport qui a permis de financer la crois-
sance des codts, tardis que la part |...] des vovageurs demeurait constante,
voisine de 35 % du toral» (St-Etienne ; photo 1.R. Fournier) :
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Fig:10. Evolution. dit fim'r.;ztémenf total dc_’s-rfmrs'por.'.s collecrifs duns fes ri.’.’@.{ .
de province enire 1975 et 1988 (en milfions de francs constans de 1988 hors _

taxes)

. Fig. 11, Réparrir_ion des sources de fiancement {invesrissement er

fonctionnement) des transporis collectifs de province (en millions de francs
constanis de 1988 hors taxes)
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Conclusion

Les années quatre-vingt ne semblent pas devoir apporter de
bouleversement historique dans les transports urbains de
province. Le secteur continue & évoluer réguliérement. Aux 10
millions de véhicules-kilométres supplémentaires mis en place
en moyenne chaque année, correspondent environ 40 rrillions
de voyages supplémentaires. La réponse de Pusage & 'augmen-
tation de I'offre, encore accentuée par la mise en service de véhi-

cules 4 grande capacité, dait &tre mise en regard de la tendance
& la hausse des taux de correspondance. Les années quatre-
vingt-dix apporterant sans doute des réponses a Pattente en
matiére d’innovations tarifaires, et verront surtout la mise en
service de métros et tramways dans des villes de 300 000 &
800 000 habitants, aprés les expériences réussies de Grenoble
et Nantes.
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Les chiffres du stationnement ; situation en 1985, par
un collectif AIVF - CETE-Lyon - CETUR, Bagneux, 1988
(100F) -

Cette plaguette tente d’établir un recueil général de données

concernant le stationnement dans les villes. La réponse est -
partielle dans la mesure ol le recueil a &té limité & I'offre
publigue de stationnement, et plus particuliérement a I'offre -

payante. De plus, le processus d’enquéte avait été basé sur le
volontariat des réponse d’oit une coliecte d'informations qui

est loin d'étre exhaustive, Cependant, méme floue, cetie -
«photographie» du stationnement dans les villes francaises est

instructive & bien des égards.

Les données portent sur I‘année 1985, et elles ont été fournies

par les villes ayant consenti a répondre au cours du troisieme

trimestre 1986 (le taux de réponse a &té de 29 %, soit 196

communes sur 668 interrogées 1.

L'echantillon retenu (191 communes) se répartit de la fac;:on_'

suivante :
- 77 communes centres d’unités urbaines (soit 40 % du total) ;
- 53 communes appartenant & 'unité urbaine de Paris (28%) ;
- 61 autres communes (32 %4). :
La répartition par type de réglementation est Ia suivante :

- B3 communes (soit 43,5% de I'échantilion) offrent un
stationnement payant sur voirie ou en parcs (dont une
majorité de communes de pfus de 50 000 habitants) ;

- 37 communes {19,5%) n'ont pas de stationnement payant,
mais ont une zone bleue {dont une majorité de communes
de 10 000 4 20 000 habitants) ;

- 71 communes {en majorité entre 10 000 et 20 000 habitants)
n’ont ni stationnement payant, ni méme de réglementation
de durée limitée.

L'on constate d'ores et déja que le stationnement payant est
I'apanage des grandes communes-centres, ce qui est a relier 4
leur attractivité, qui provoque une demande soutenue en
places de stationnement.

Outre les caractéristiques du recueil exposées en premidre
partie, sont successivement abordées dans Je fascicule :

- des donneées générales sur la répression (nombre de
procés-verbaux pour infractions au stationnement) et sur les
places de stationnement offertes {nombre de places par
catégorie) ;

—- des données plus spécifiqgues concernant le stationnement
payant sur voirie et les parcs de stationnement payant
(régimes d’exploitation, tarification, taux d'utilisation, etc.).

Que peut-on tirer de ces données ? Il est possible, dans la
mesure ol I‘échantilion est représentatif, de calculer des ratios
par catégorie de communes, voire par classe de population, de
fagon & situer les communes les unes par rapport aux autres,
Les résultats ont notamment pour but, selon les auteurs de la
plaquette, d'apporter aux villes des points de repére leur
permettant de comparer leurs actions en matiére de
stationnement pour les aider dans les opération futures
d’'aménagement de voirie.
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. En éffet, les types de politiques menées sont nombreux, ‘d’oll -

Notes de lecture
e _ | 'Paf_c.ﬁﬁerséui‘eurs.' o

une grande disparité de situations. Ainsi, le taux de.couverture’

des dépenses attribuées au stationnement payant sur voirie .~

par les recettes varie de presque 2éro0 4 5,5 !

' La variété des régimes d’exploitation ét'des tarifs pratiqués est

¢galement bien mise en lumiére. D’une maniére générale, on
constate que I'exploitation- indirecte par des sociétés privées. -
progresse en ce qui concerne le stationnement payant sur

voirie (34,9 % des communes ont recours 4 ce type.

d’exploitation). De méme, I'exploitation indirecte Femporte trés - -
nettement (78%) en ce qui concerne les parcs de -
stationnement payant. : o

It faut préciser que les résultats ne sont pas préséntés ville par:
ville, mais par grandes classes. On regretiera également la.
petite taille de P'échantilion et le fait que les résultats pour

. -quelques frés grandes villes comme Paris, Lyon ou Marseille, .
ne secient pas systematiquernent isolés, dans [a mesure ol le

stationnement y est un enjeu majeur, comme le montrent les
«guerres» reguliérement déclarées au stationnement sauvage &
Paris. Il est dommage également que I’analyse des taux
d'utilisation soit aussi succincte et ne fasse pas apparaitre la
saturation qui est la reégle dans les plus grandes et les plus-.
attractives communes-centres. Mais ce ne sont 14 que des

reproches mineurs.
Fierre ZEMBR!

Annuaire statistique sur les transports collectifs hon
urbains, statistiques 1985-1987 (DTT-CETUR, Paris,
juilliet 1989). Plaquette statistique sur les transports
collectifs non urbains en 1987 (OEST-CETUR, Paris,
juirn 1989)

Le Ministére des Transports a mis en place depuis 1984 un
recueil de données statistiques sur les transports coflectifs non

.urbains. Ce recusil s'effectue dans les 88 départements de la

France métropolitaine hors lle-de-France, ainsi que dans les
départements d’outre-mer pour certains renseignements.

Les données recueillies donnent lieu a deux publications
annuelles complémentaires :

* Un annuaire departemental présentant par département des
données brutes pour les anndes 1985, 1986, 1987 sur I'offre de
transport, les transports scolaires, le conventionnement et les
financements publics. Les données sont regroupées dans les
familles suivantes :

~données du recensement général de la population INSEE
{1982 pour la plupart) ;

- les exploitants en 1987 (par type de transport ; consistance
du parg) ;

—la desserte du département {nombre de communes hors
perimetres de transports urbains {PTU) ; poputation hors
PTU desservie, nombre de services réguliers et 2 la
demande, kilométrages annuels, etc. :

- le transport des scolaires subventionnés par le départament
(répartition des organisation et services, nombre d'éléves
subventionnés et transponés, etc.) ;
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Fig. 4. Evolution du nombre de véhi.cftleal-r’;ci{omérres ]')m"h'ab'ir(i'iﬂ;"e!on I taille
des villes, entre 1980 et 1988 I :

Fig. 3. «Au parc routier il faut ajouter [...] 216 voitures de tramway, 93 de plus.
qu'en 1979 (Grenoble, Alpexpo ; photo J-R. Fournier)

Fig. 3. Evolution du nombre d¢ voyﬁgef g;ar liabitant selown la taille des villes.

Quels modes de gestion pour les réseaux ? ¢
. entre 1980 et 1988, _

Sur 161 réseaux étudiés. 13 seulement sont exploités en gestion
directe par les autorités organisatrices. soit 12% des voyages
effectués dans les villes de province. On rencontre également 31
sociétés d’économie mixte (SEM). Le reste est constitué par des voyages/hab.
entreprises privées, exploitant pour le compte des autorités orga- 160 B .
nisatrices. . ' N e .
1404 S 151.9
Le groupe VIA-GTI exploite 47 réseaux, soit 38% des voyages, “plus de 800 000 h.
CGEA-CGFTE 15 réseaux (13% des voyages). La réduction du 120 :
nombre total d’entreprise au fil des années révéle un mouvement " 114.87
de concentration qui explique que rois groupes seulement repré- - ——t
sentent en 1988 pﬂls des dgux ‘E}ers des vgoyagpes effectués danglcs 100 10087
villes de province, et un tiers des lignes routiéres interurbaines. 80 < 94.95

mompp——— L
de 300 000 & 800 Q00 h.

_ensemble
de 100 002 a 300 000 h.

it

pmi——
ap———

Les contrats d’exploitation ont également évolué. Entre 1979 et 60

1988, 1 t 3 g < a ¢ :
988, le contrat de gérance a régressé de 66 a 45 réseaux sur le total 40+ moins de 100 000 h 50.31

des 100 plus importants réseaux. Les contrats aux risques et périls
de I’exploitant sont restés stables {de 13 a 14 réseaux). En
revanche, les contrats & garantie de recettes ou prix forfaitaire, qui 20
minimisent le risque pour I'exploitant, ont progressé de 8 & 28
réseaux entre 1979 et 1988,

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 t

Quels résultats pour les transports collectifs en site propre ?

service des lignes de métro ou de tramway de 8 & 16% des déplace-
ments, soit une évolution de 'ordre de 30% 2 Lille et Lyon, de 20%
& Marseille. Mais dans le méme temps, la voiture particuliére a
augmenté sa part dans le total des déplacements de facon bien plus
importante encore.

Entre 1978 et 1988, 9 lignes de métro. métro automatique (VAL)
ou tramway — et une dixizme si I'on ajoute la ligne du POMA &
Laon- auront vu le jour dans les agglomérations de province. |
Rappelons qu’a la fin des années soixante-dix, il ne subsistait plus
en France que 3 lignes de tramway : une & Saint-Etienne, une 4
Marseille et une a Lille.

Ces reports trés inégaux vers les transports collectifs et la voiture
particuliére ont été alimentés par la réduction de la marche 2 pied, I
qui profite surtout aux transports collectifs, et par celles des deux- i
roues, qui profite plutét au trafic routier individuel. i

La forte croissance de I'offre sur les réseaux dotés de siies propres
intégraux s'est traduite par une nette évolution de 'usage des
transports collectifs : ces derniers représentent aprés la mise en

villes voyages (1) places-km (1) part des transports part de la voiture

(3) Enguéte en cours

(1) Evolution entre la situation sans site propre o la situation avec site propre (dates de la comparaison entre parenthéses)
{2} Avant et aprés la mise en service des sites propres (dates de la comparaison entre parenthéses)
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collectifs dans les pariiculiere dans les &
déplacements déplacements ;
avant {2) aprés (2) avant (2) apres (2) ‘ ;
Lille +47% (82-83) +68% (82-85) 7.6% (76) 7.8% (87) 41,7% (76) | 54.2% (87) '
Lyon +41% (77-80) +43% (77-80) 11,3% (76) 16% (85) 377% (76) | 43.1% (85) 3
Marseille +45% (76-79) +44% (76-79) 9.6% (76) 13.3% (85) 42,6% (76) | 48.6% (88) :
Nantes +31% (84-87) +12% (84-87) 3 (3 (3) 3) i3
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"Renault. Le futur en marche.

RENAULT
Vahicules Industriels

Autocars-Autobus
8. quai Marcel Dassaurt

92156 Suresnes Cedex
Fel 4T 723333 - Talex 620567

Etre un grand constructeur

d'autobus, cest savoir ré-

pondre aux bescins ac-

tuels des villes en matigre
de transport de personnes. Mais
cest aussi faire preuve d'un esprit
danticipation face & lévolution ra-
pide de lurbanisation. Prévoir dés
auvjourdhui les futures conditions
de transport, cest la vocation de
Renauit V.I.

De la gamme PR 100 avec
le PR 100-2, le PR 180 articulé et
ie PER 180 bimode, a la toute der-
niere gamme R 312 et au projet de
Megabus, les autobus Renault ont
déja leur place dans fenvironne-
ment urbain de demain. Avec R 312,
Renaultestle 1% constructeur a pré-
senter le transport idéal de lavenir.
Faisant appe! a des techniques de
pointe, comme la cineématique verti-
cale arnére, il permet dobtenir un

plancher plat sur toute sa longueur. -
Les auiobus Renauit ont été congus
de fagon a intégrer les derniéres
évolutions en matiére de billeterie
électronique. Allant encore plus
loin, ils prennent en compte lévolu-
tion morphologique des prochaines
genérations d'usagers.

Pour Renauit, concevoirde
tels autobus ne peut se faire sans
une collaboration étroite avec tous
les partenaires concernés. Un dialo-
gue entre les élus locaux et les ex-
ploitants qui dépasse largement les
frontiéres. L'Australie, de nombreux
pays en Amérique du Sud et en
Europe, lui ont confié lequipement
de leurs réseaux.

Une confiance & lachelle
internationale reposant sur lexpé-
rience d'innovation de Renault.
Avec lul, e futur est déja en marche.

LA VILLE EST BELLE EN AUTOBUS RENAULT.




Effort > 275 F/hab. _
225 F/hab. < Effort < 275 F/hab.
175 Ethab. < Effort < 225 E/hab.

125 F/hab. < Effort < 175 F/hab,
Effort< 125F/hab, | MOYENNE NATIONALE = 198,56 F/hab]

Absence de données

“

Il Offre = 40 km/hab.
Bl 32:<Offre <40 km/hab -
Bl 25<Ofite <32 km/hab.

BEE 20 <Ofire < 25 km/hab.

[OVENNE NATIONALE = 28,56 k/hak |

Offre < 20 km/hab.

Absence de données

Fig.l. Dépenses départementales consacrées en 1987 aux transports non
urbains, par habitant hors périmétres de rransports urbains

- quelques ratios : kilométrage offert annueflement, colts
moyens, dépenseas par habitant, efc.;

- les dépenses du département pour le transport non urbain
gu’il organise (investissement, fonctionnement, dépenses
pour le transport des scolaires) ;

- le conventionnement sur le territoire départemental.

Sont également signalées les adresses des services
compétents pour chaque département, ainsi que les mesures
prises en 1987 en faveur des transports collectifs non urbains.

Le tout représente quatre pages bien garnies de statistiques
par département,

¢ Une plaquette statistique analysant le secteur par groupes de
départements de caractéristiques socio-économiques
comparables. Ces résultats sont complétés par ceux
concernant les exploitants, les entreprises de transport et les
dessertes ferroviaires régionales. Cette étude synthétique
permet d’avoir une vision globale des transports non urbains
organisés par les départements en France.

Les groupes de départements ont été constitués selon quatre
indicateurs :

- la demande potentielle non urbaine (population et densité
hors PTU) ;

— le pourcentage de scolaires subventionnés transportés sur
services & titre principal pour les scolaires ;

- le niveau d'offre sur les services réguliers ordinaires (SRO} ;

- la concentration des entreprises (part des kilométres SRO
effectués par les trois premiéres entreprises, y compris les
régies départementales).

La partie sur les transports ferroviaires régionaux de

voyageurs est décevante dans la mesure ou les auteurs se sont
bornés & recopier les documents diffusés par le Service

30

Fig.2. Abondance de Poffre, en 1987, en Veiucules-kz[ometres par habitant,
hors périméires de transports urbains.

d’action régionale de la SNCF, concernant I'offre, Futilisation,
ainsi que I'état du partenariat entre la Société nationale et les
collectivités. |l eQt été intéressant d’approfondir I'étude en
analysant par exemple I'efiort financier des Régions, donc la
fagon dont elles s'investissent dans les transports collectifs.

Il est également dommage que ne soient pas donnés dans
I'annuaire, pour mémoire, les services organisés par d’autres
collectivités (Région, réseau principal SNCF) et les taux de
couverture des dépenses par les recettes. .
Cependant, 'annuaire et 1a plagquette constituent une précieuse
compilation de données, et nous avons pu en tracer & titre
d’exemple d'utilisation trois cartes a partir de ratios tirés de
i"annuaire

- la carte des dépenses départementales consacrées aux
transports nen urbains en 1987 {1986 pour quelques dépar-
tements dont les données 1987 étaient incomplétes) par
habitant ; it s’agit ici de mesurer I'effort du département dans
ce domaine (fig.1) ;

- la carte d’abondance de {'offre hors PTU en 1987, le
critére étant le nombre de véhicules-kilomeétres offerts par
habitant {fig.2) ;

-~ la carte des dépenses départementales par vé-
hicule-kilemétre offert en 1987 (fig.3).

Le rapprochement avec I'offre par habitant est intéressant dans
la mesure ol l'on distingue des départements qui font des
efforts financiers importants pour une offre relativement faible
(le Loiret, le Calvados, ta Sarthe, le Haut-Rhin, etc.) ou des
départements qui ont des dépenses faibles pour une offre
abondante (Hautes-Alpes, Alpes-Maritimes, Creuse, Bouches-
du-Rhdne, etc).

Les cas extrémes sont les suivants :

~en ce qui concerne I'abondance de I'offre par habitant, le
premier et le dernier sont respectivement les Alpes-Maritimes
(76,56 km/hab.) et la Manche (14,14 km/ hab.) ;

TRANSPORTS URBAINS NG9 (octobre-décembre 1989}
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" ahsencé de données

MOYENNE NATIONALE = 7,34 F/KM

'Fig_3. Dépenses dépariementales, en 1987, par véhicule-kilométres offert, hors

périmeétres de transports urbains

le Rhéne vient en tate pour les dépenses par habitant avec
783 F/hab. ; la lanterne rouge revient par contre et une
nouvelle fois a la Manche qui dépense 77 F/ hab.;

- la dépense par kilométre offert [a plus importante est consentie’
par le Territoire de Belfort (32,36./km) ; le Cantal et la Haute-
Loire, avec respectivement 2,88 et 2,93 F/km, arrivent en
gqueue-de peloton. On remarguera d'une fagon plus générale.
que les départements de montagne ont une dépense réduite

par rapport 3 la moyenne. :

Pierre ZEMBRI .

Un compte transport de voyageurs pour la Région’
d’lle-de-France, RATF, 1989. = - | R

En 1881, un premier compte transport faisait pour la premiére:
fois un bilan comptable des déplacements de personnes en
Reégion lie-de-France. L'actualisaticon réalisée pour 'année 1986
permet donc de faire apparaftre I'évolution 1981-86; elle”
comporte en outre une estimation du- colit social des transports,
qui n'est pas sans rappelerla méthode employée par Jean-Marie
Beauvais dans Le codt social des transporis parisiens, ouvrage
publié en 1977 (Economica). Cette courte plaguette de 12 pages
donne les chiffres indispensables pour répondre aux questions ™
fondamentales que posent les politiques. de déplacement de
circulation. : o :

Premiére question : combien coltent les déplacements -
urbains ? En 1986 la dépense totale calculée couvre les colits de

fonctionnement et d'investissement. Elle s’éléve a 120,6

milliards de francs, ce qui représente un peu plus de 10% du PIB -
de la Région lle-de-France. Sur cette somme, les transports

collectifs représentent 20,6%, les voitures particuliéres et -
commerciales ainsi gue- les deux-roues motorisés atteignent -
71,2%, auxquels il faut ajouter les frais de vairie, de parcs de

stationnement de liaison et de police de la circulation, soit 8,2%. .
Au total, la part de [a route s'établit donc & 79,4%. :

Fig.4. Financentent du cofit monétaire direct des transports en fle-de-Erance en 1986, On remarquera que le coit des transports individuels comprend le coiit de
Pensemble des taves pesant sur les diverses activiiés de ransport : TVA sur Pachat du véhicule, vignette, etc. Pour 93%, ces taxes proviennent des transports indi-
viduels, et vont au budger de I'Etat pour 92% de leur produit. En revanche, la décomposition de Ia contribution des différentes collectivités publigutes montrent que
I'Etat ne prend  sa charge que 42% du total, conire 6% pour la Région et 52% pour les collectivités locales. En valeurs absolues, la contribution de Etat est de
7.8% milliards. celle des collectivités de 9,8 milliards et celle de la Région de 1,2 milliords.

EMPLOYEURS
rembousement | versement- ramassage
cartes aux safariés|  transport . direct
1,6 MdF 5,5 MdF 0,3 MdF
total
7,4 MdF autres finan%epents

L]

usagers des - i
total : transpogrts collectifs > transports collectifs
F 24,8 MdF .
' - coit total
92,1 MdF 120,5 MdF
USAGERS voituliggg;;?tigﬁﬁéres ] voitures partié:’l:,lliéres
) F - '
I
]
I
aux transports| | aux voitures :
collectifs particuliéres
9,1 MdF 9,1 MdF dont taxes
30,5 MdF
total : 18,9 MdF - i
COLLECTIVITES PUBLIQUES
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‘6ol en francs Ceont
.2,[5(').- p§r_vqyagcur-km - total ;
; . 3 185F
— codt 3
1,50 1. - coiittotal : =
. . 1,0i5F
’ ct-JEltsoci'at:
4 0018F -
1,00 « EEETOTR R
- colt -
h AR ) - direct
J [, hors
AR - taxes : |
o8 F
e S eeatt fUeie
. . sdirect 1.
0801 | TR
I 'axes
_/omF/
transports . | voitures. ...
collectifs . particulieres -.

Fig. 5. Com,r)(ummu eitere fes coiits directs e sociau des trosporty u)h’cu.'f\ er

des ansports enveires p(trnun’tem en 1980,

Deuxiéme question : qun paie ? Le’ compte distingue les
employeurs, les Usagers, décomposés én Usagers des trans-

ports collectifs, des voitures particuliéres et commerciales et des

deux-roues motonses et les collectivités publiques. |l ressart de
cette analyse des flnanceurs dont le détail est donné a'la figure
4, que les usagers prennent en charge 92,1 milliards de francs
sur une dépense totale, comme on vient de le voir, de 120,86
. milliards, soit 76,4%. Le reste sé partage entre Ia contribution
- des” employeurs qui represente 6.1% du iotal, et celle des
collectivités publiques, qui financent fe reste, soit 17,5%.

32

Troisisme questlon peut on comparer les transports collectifs

au transport individuel 7 La réponse est donnée par la compte
le voyageur-Kilomeéire «collectif»-codte un: frang hars TVA. Le

voyageur-kilométre «individuel» revient' & 1.08 francs si "o |

soustrait les taxes (au rang desquelles on compte la TVA. la

vignette, et les TIPPyetsilon gjoiteles frais de voirie et de poli-
. ce: Taxes comprises, e, colt-passe a1 36 F/vk Ia dlf'ference )
- etant ent|erement a Ia charge de I usager. - '

Quatneme questton quelle est’ la- part’ de I utlhsateur dans =ER
- colt rappor‘te au voyageur—kllometre {vk).? Pour’les; transports
coliectifs, I g'établit- a C.29.F/Avk, sur un‘colt total’d'unfrancivk. -
soit'une pammpatlon du vayageur: de 29%:; pour les transports -
individuels, il est de:3,36°F TTC/vk, 5ur Un coiit total de 1,81 F.

TTC/vk. soit tne partlmpatlon del automobl |ste de 75%.

'Enfm ies‘umation du cout soc;al demontre que Ta. Crculat|on-- :
", moterisée individuelle est. en- féalité; bien loin-de supportet fa .
totalité des colts qu’elé¢ decasionne, ‘méme.si; encodt directs. il -

apparait que I'autornobiliste se prend plis: Iargement en charge
que 'usager des transpoz‘ts coliect:fs L

' Le cout du bruita. ete caicule comimia s |f correspondalt au prix &
payer pour 'éviter. Dans lé cas des véhicules particuliers, ce prix .

est de 2,6 milliards de francs poutl'insonarisation'des facades: et

de? 165 F hors TVA par véhicule particutier. Cels représente au -
total 7. centlmes par voyageur-kilométre, Les autres- colts,

sociaux—pollution atmosphérigue, congestion de la voifie, acci-

dents - representent un co(t de 42 centimes supplementalres .
- par vk. [e colt de congestion est en effet estimé & prés de 2.6
_ mIHIai’dS et les acmdents a pres de 3 rruillards .

La synthese de ces deux comptab:htes revele, deductlon fa|te

des doubies comptes. gue les transports collectifs, avec un colt S

moyen de 1,015 franc/vk. ont un codt total inférieUr d'un tiers &

celli des voitures particuligres, gui atteint 1,57 F/vk hors taxes
(et 1.87F 'ITC/vk) : . :

" Cette méthode de quantlﬂcatlon etant transposable a d autres'
© entités territoriales, il serait maintenant intéressant de comparer

la situation parisienne a celle d'agglomérations de tailles variées

en province. Le compte transport de |a Région Nord - Pas-de--

Calais est d’ allleurs en cours d’étude par la SOFRETU.

Francis BEA UCIF?E '
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le forum des transports pubhcs

La revue trimestrielle TRANSPORTS URBAINS résulte de la. transforma-
“tion, en 1974, de la revue Le FORUM des TRANSPORTS PUBLICS,
publiée depws 1967 par le Groupement pour. 'étude des transports ..
urbains modernes (GETUM) association regle par la loi de 19071. .

Sa rédaction est assurée par une équipe de spécialistes quallfles cadres
ou techniciens des réseaux de transporis, urbanlstes economisteS'
sociologues, usagers des transports etc.

Revue entlerement indépendante, TRANSPORTS URBAINS a pour ambi-

- cements des personnes et des biens et de confronter, vus sous ['angle
" de l'intérét général, les points de vue de 'administration, des collectwltes :
locales, des exploitants et des citoyens. : .
On y trouvera donc abordés, entre autres, les aspects suivants :
— Phomme dans la cité, '

— les agglomérations urbaines, la voirie,

les moyens de déplacement des personnes et des bien's, .

les plans d’urbanisme, plans de circulation et de transpo'rt,

les infrastructures spécialisées,

- les réseaux de transport urbain en France et dans le monde,

les aspects economlques sociaux, politiques et culturels des trans-
ports urbains.

Tarifs 1990 , France Etranger
. . © (TVAncluse) . Leffort d'information accompli par TRANSPORTS URBAINS a pour but

:g’ég#, gﬁmgﬁi fuméros) - 60F 65F .- d'éclairer I'opinion sur les problémes qui concernent la vie journaliére de-

tarif normal : 240 F 260 F la majorité des Frangais. La collection des numéros de TRANSPORTS _

tarif “particuliers” (%) 180 F 210F URBAINS constitue une documentation unique en son genre en France,
(' tarf spécial réservé aux aborinés réglant leur abonnement  titre person- tant pour le simple citoyen que pour les entreprises, collectivités ou orga-

rel et le recevant 4 leur domicile ; il exciut I'établissement d'une facture. nismes concernés par son objet. .

EditonGETUM . == - - T T T T T T T T T T T T s s s m e

173, rue Armand-Silvestre
F-92400 COURBEVOIE

CCP : 7993-26 N Paris

Voir pages suivantes les
sommaires des numeéros
déja parus et encore dis-
ponibles de TRANSPORTS
URBAINS

»
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TRANSPORTS URBAINS

Revue trimestrielle d’information et de documentation publiée par le
GROUPEMENT POUR L’ETUDE DES TRANSPORTS URBAINS MODERNES
173, rue Armand-Sitvestre, 92400 COURBEVOIE - CCP 7993-26 N Paris

Abonnement 1990 (4 numéros ; les abonnements partent du 1° janvier) :
— tarif normal : France (TTC) : 240F, étranger ; 260 F
— tarif “particuliers” (") :  France (TTC) : 190F, étranger : 210F
('} réservé aux abannés réglant leur abonnement & titre personnel et le recevant a feur domicile ; il exclut I'établissement d'une facture

BULLETIN D’ABONNEMENT

(ne pas utitiser ¢ce bulletin pour un réabonnement)
JE, S0USSIONE . . . ...
Profession ........... PP,

souscris un abonnement d'un an a TRANSPORTS URBAINS et vous en adresse le montant :

O par chéque ci-joint & 'ordre du GETUM
L1 je demande I'envoi d'une facture

Signature :

tion d'informer objectivement ses lecteurs sur tout ce qui concerne les *
conditions de vie en milieu urbain, et plus particuliérement sur les dépia-
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Sommaires des numéros dlspombles. .

A. Titre “Le FORUM des TRANSPORTS PUBLICS”

Numéros de 1225 (annees 1967 41973) : quelgues numéros sont encore dlspombles L:ste des sommaires sur demande

B. Titre “TRANSPORTS URBAINS”

Les numéros 26 3 33 (années 1974 et 1975) sont tous disponibles. Liste des sommaires sur demande.

'N°34 - janvier-mars 1976 (56 p.)
®L'autebus a.ujomd'hu.é et demain”
Edftorial, par J. Vennin {2 p.)
Quinze ans d'autobus standard RATP-UTPUR, ou Tes
legons d'une réussite, par P, Mazlterre {5 p,, 14 ph.}.
bn autobus standard.... qui ne 1'est pas tant que
cela (2p.,, 7phl)
- De 1965 & 1975 : prés de 4 500 SC 10 Vivrés aux ré-
. seaux de transport urbain {2p, 2p1.,2phl)
- Les d)éﬂ’vés de 1'autobus standard RATP-UTPUR {1 p.,
3 ph..
= Les &tudes d'une nouvelle géndration d'autobus stan-
dard en France, parM. Robin (2p.)

]

~ Vingt ans d'autobus 3 moteur arridre, par L. Four--

nier {4p. 15ph.)

Petits autobus et microbus : 1a force d’un mythe, par
P, Malterre et C. VanStraaten {5p, 13 ph.}

- L'autobus articulé, parC.Billion (29, 10ph))

d'autobus (1p., 2ph)

L*autobus en site propre, par P. HidgleyetM, Bi-
gey {10p, 22ph.)

- Notes de lecture, par P, Malterre : Transports ur-
bains {ndividuels ztcauamﬂa enaigion panisien-
ne, de Jean Orsoli {4 p.J)

Transports urbains du mande entier : nouvelles bré-
ves de France {Paris, Tours, etc, )et de 1'&tranger
(Allemagne fédérale)(3p.)

- La page du SNUT (1p.)

H

N° 35 - awril-juin 1976 (64 p.)
Uhutobus et trollegbus”

Editortat, par J, Vennin{l p.)}

Le mo)teur de 1'autobus de demain, par M, Bigey (6 9.,

4 ph

Les recherches sur 1'autobus &Tectrique en Rhéna-

nie-Westphalie, par A, Cupsa et H-G.MUller (5p.

5pl., 4phl

Un nouve'l avenir pour le trolleybus ?, par P. Mal-

terre (3p., 10ph)

Les trol!eybus de Solingen, par P, Bonhomme (6.,

4pl., Sphl)}

Effets sur 1'industrie et sur 1*emploi de la limita-

tion de 1'usage de 1'automobile dans les villes, par

C. Averous, X. Godard, $. Nadssany (10p,, 10 ph )

Notes de lecture par Y, Michel : Une fechnigue de

planifieation au senvice de £’ automobile : Zes mo-

dtfes de tragic unbain, de G. Dupuy (4p.)

Transports urbains du monde entier : nouvelles bra-

ves de France [Paris, Lille) et de 1'étranger {Pays-

Bas, Allemagne fédérale, Suisse, Belgique}. Tableau

1975 des infrastructures nouve‘l'les en Eurnpe occi-

dentale {9p., 3pl,4phl)

- La 2e Cnnvention nationale des usagers des trans-
ports, Cannes, 10-11 avril 1976 (3p.)

- La page du SNUT {1pJ)

L

N° 36 - juillet-septembre 1976 (48 p.)
"R FA : Bréme, Hanowre et Nunemberg”

Editortal, par J, Vennin (1 p.)

Aspects des transports collectifs dans les vi 'I!es
d'Allemagne f&dérale (2p.)

- Bréme : yne politique cohérente des transports ur-
bains, par P, Debanc {8 p., 4 p1., 13 ph))

Les transports en commun de Breme, par P. Debano
(49.,9ph)

Le semi-métro de Hanovre, par M, Rives {6p, 6pl,,
6 ph.)

Le mgtro de Ruremberg, parC, Buisson (Gp., 4 1.,
& ph,

Trpansports urbains du monde entier : nouvelles bra-
ves de France (Paris, YeMans, Marseille, Rouen,
Hancy, Caen, etc,) et de 1'&tranger {Autriche, 1ta-
tie, BeIgique ftats-Unis, etc.){(7p., 1 pt., lph)
L& 32 Convention nationa]e des usagers des trans-
ports, Paris, 13-14 novembre 1976 (2pJ)

La page du SNUT (2p)

t

]

'

N° 37 - octobre-décembre 1976 {40 p.}
rGrenoble, projets et alelitfs”

- Edftorial, par J. Vennin (29}
- Le rencuveau des transports collectifs de 1'agglo-
mération grenobloise {4p,1pl., 2ph.)

Tableaux comparatifs entre les principaux modeles-

L'&tude d'un réseau de tramway moderne & Grenolﬁe )
par M, Bigey (16 p.,8pl.,, 20ph,)

grenoblois, par 1'ADTC (8 p., 191.,7 ph.)

‘= Transports urbains dumende entier : nouvelles bré-

ves de France (Paris, Lyon, Strasbourg, etc.) et de

V'&tranger {Europe, Etats Unis, Brésil}{4 p., 1 ph2) -

~ La page du SHUT (1p
N°38 - janvier-rnars 1977 {56 p.)

"Piltons et deux-roues”
- fditorial :
des transports, par J. Sivardidre {1p))

Le piton dans 1a ville, par 8. Vigny (15p., 40 ph.)

Rendre 1a ville aux pié&tons, par R. Lapeyre (4 p.,
3phl)

< Le vElo, un nouvel avenir, par A. Bourret et F, Vail+ -

lant {14 p., 16 ph)}

Les deux-roues en ville : un choix politique, par
V. Granger {7 p.,, 16 ph}

L'expéFience de 1a Rochelle : cycles bamalisés et
gratuits en centre ville (2p. 4ph}

ger {Suisse, Allemagne fédéra‘le) Tableau 1976 des
1nfrastruc)tures nouvellies en Europe occidentale
(5p., 5ph

La page du SKUT (1pJ)

Nouvelles des assoc1atwns {1p)

N° 39 - avril-juin 1977 (40 p.)

“Porspectives en abgion parisienne”

- Editerfat, par J. Vennin {2 p.)

- Perspectives du 7€ Plan pour 1a RATP, par A, Schmi-
der (4p., 1pl.,8phl

Le rile des autobus parisiens : Evolution récente
et perspectives d'avenir, par P, Taché& (18p.,13
graph., 1pl, 30phl)

Région paris1enne la banlieue SNCF dans e cadre
du 72 Plan, parC. Létumier (5p, 1pl., 16ph}
Transports urbzins dumonde entier + nouvelles bré-
ves de France [Bordeaux, Strashourg, Tours, Cler-
mont-Ferrand, Lyon, etc.) et de V'étranger (Italie,
Espagne){4 p., 1 pl., 3phl)

La page du SNIJT transport et société, par 6. La-
pierre (2pl)

N° 40 - juillet-septembre 1977 (56 p.)
"Pays en vodie de developpement”

- La coopération dans l¢ domaine des transports ur-
t(;ains avec les villes du tiers monde, par M. Bigey

4p.)

- Les transports urbafns de Kinshasa, par J-C Poletti
{14p,5p1.,, 3lph)

- Les transports d'Abidjan, par F. Guittonneau et M.
Mondon {16 p., 7 pl., 26 ph.}

- Les transports coI'Iectifs dans une grande ville
brésilienne : Ye cas de Recife, par € Buisson (Bp.,
2pl., 7ph)

= Curitiba : une ville qui mattrise sa croissance, par
J. Lerner (Sp., 1 pl, 9ph))

- La-page du SNUT (291

N° 41 - octobre-décembre 1977 (56 p.)
"Provinee, #¢ Plan : £'exemple des Pags-Bas"

- tditorial 4 le développement des transports urbains
de province 1'heure des choix, par A. Régani (2p}

~ Aspects reécents des transports urbains néerlandafs,
par P, Malterre {16 p., 6 p1., 21 ph.)

- Transports urbains de province ; orientations géné-
rales pour 1e 7€ Plan, par J. Yennin {6 p., 16 ph.}

= Les transports urbains A mi-parcours du 7€ Plan, par
$. Hadssany (4 p., 2p1., 2 ph.)

- La tarification des transports collectifs urbains,

par C. Dalmais-Van Straaten {6p. 11ph.}

Transports urbains du monde entier : nouvelles bri-

ves de France (Paris, Lyon, Caen, Grennble) et de

1'&tranger (Belgique, Grande- Bretagne ttats-Unis,

Canada, Mexique)._Tableau 1977 des infrastructures

nouvelles en furope occidentale {11 p, 7 pi., 12 ph.)

- Lla 42 Convention nationale des usagers des trans-
ports, Paris, 26-27 novembre 1977 {3 p.)

~ Lla page du SNUT (2p)

L'opinion des usagers sur les transports pubhcs-

marche 3 pied, deux- roues éléments Tn- )
dispensables d'une politique dela circu‘lation et.

Transports urbains du monde entier : nouvelles bré-
ves de France {Lyon, Marseille, Lille) et de ¥ é&tran-

= L*information du publiic, par B. ¥igny (8 p.

N*42 - janvier-mars 1980 (40 p.)
"Suisse : Le Aupzct du public®

- Editorial, par M-H. Plantier {2p.) .

= Le service public suisse ou le respect du public,
par P, Malterre (8p., 22ph.)

Berne, ville moyenne : une véritable pohhque des:
déplacements, par P, Debanc {6 p., 6ph., 2pl.;

~ Le cheminde fer régional de Berne SZB/VEW, par P.

Debano {5 p., 9ph., 4pl.

Les transports urbains de Gendve, par 8. Vi gny et F

Lemaire {10p., 10ph, 4pl.)

Zurich : 1a nouveﬂe pohtaque d'ouverture au pu-
blic des .VBZ, par P.Debano {3p., 2ph, Zpi.}

- La FNAUT : son organisation, ses objectifs {1p. )

Transports urbains du monde entier : nouvelles bré-
ves de France (Nantes, Maubeuge, Hancy, Grenable,
Clermont-Ferrand} et de 1'&tranger (Abidjan). Ta-
bleau 1578 des infrastructures nouvelles en Europe
occidentale {2p.)

1

N° 43 - avril-juin 1980 (40 p.)
TL'antomobile dans £a wille" )
- fditorial :

- ¢hes maigres ? par G. Lamerter'{ p.}

- L'automobile au service des citadins, parJ Sivar-
digreet 1'équipe de 1'ADTC {13 p., 2 ph.}

- Quatre ans apres 1'avis de Conseil Economique et

Social.. : les déplacements enmilier urbain enl980,
par J. Macheras (6p., $ph.)

.= 88 Plan et transports urbains, pari. Tercinier (4

g 7ph.})

- Etats généraux de 1a tirculatien dans Paris (21- -2
mars 1980){10 p., 4 ph.)

« Transports urbains dumonde entier : nouvelles bré-
ves de Rotterdam, Turin et de Suisse ; tableav 1979
des infrastructures nouvelles en Eurape occiden-
tale (2 p.)

N° 44 - juillet-septembre 1980 (40 p.)
"Transpont el activité cormerciale™

- Editorial : les bons comptes font les bons amis,
par M-H, P'lant1er(1p }

- Effets &conomiques dumétro dans 1'agglomération

Tyonnaise, par A. Richner {16 p., 26 ph., 13p1.)

Dijon : union durableou mariagea 1'esséi 7 par L.

Tercinier (4 p. 5ph., 3pi.}

Livraisons de marchandises dans les centres : cas

de deux villes Etrangéres, Amsterdam et Giteborg,

par D. Godard (6 p., 14 ph, 1pl.}

- ?gmmer'ce e; transport en comun, par L. Tercinier

I ph

Transports urbains dumonde entier : nouvelles bré-

ves de France (Région parisienne, Lyon, Lille, M3-

con, St-Etienne, Belfort, Montpellier ; transports

5pcmr hand1capés) et de 1"'6tranger {(Pays-Bas)(4p.,.
h

ph.
~ Les pages de Ta FNAUT (2p.)

N° 45 - octobre-décembre 1980 {40 p.)

C "les thansponts de Manseife"

fditorial, par G. Lamerter {1p.)

- L‘agglomérationmarseillaise, par Y. Michel (8p.,
19ph., 2 pl.)

Le réseaude surface de 1a Régie des Transports de
Marseille, par A. Richner {10p., 16ph., 7 pl.)
Ler{létru de Marseille, par ¥, Michel {10p., 1Zph.,
6pl.

Atouts et handicaps des transports de Marseille,
par A. Richner (7p., 7ph., 2pl.}

La desserte ferroviaire de la régionmarseillaise
{lp., l1ph., 1pl})

Les pages de 1a FNAUT (1p1.)

N° 46 - janvier-mars 1981 (40 p.)

"Des transponts pfus accuedlllonts”
- Editorial :

pour des transports plus accueillants,
par J. Sivardiére {1p.}

- L'usager, un personnage important, par J. Sivar-

digre {10 p., 16ph,, 5p1.)
+ 14 ph.,
12p1.)

transports urbains, 1a décenn{e des va- .
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- les arréts de transports collectifs, par F. Clair-
gironnet {12 p.,25ph., 3pt.}

- Régionparisienne : les petites irritations du ban-
Tieusard (5p- 3ph, 9pl.})

- Nouvelles bréves de 1*étranger : Zurich, Fribourg
(Suisse), Abidjan (1p.).

N° 47 - avril-juin 1981 {40 p.)
Sploial FNAUT : "Poun un schima fearouiaine rational"

Introduction {6p. 10ph., 5pl.) o
Les infrastructures ferroviaires (l4p. 41 ph.,
3pl.} .
L'exploitation des services voyageurs {6 p., 17 ph.)
La tarification des services voyageurs (2 p., 4 ph.)
Le transport des marchandises (2p., 7ph.)

Le financement {2p., 5ph.)

Politique industrielle {2 p., 9ph.)

Conclusion (3p., 3ph., 6pl.)

N° 48 - juillet-septembre 1981 (40 p.}
"Economie des transpoats” T. Les colts

- Lditorial, parG. Lamerter {2p.)

- La prise encompte du codt social dans les trans-
ports urbains, par J-M. Beauvais et J, Chouleur (6
P~ Bph.)

{Im}mobilité urbaine et {sur)investissement, par
P-H. Emangard (10 p., 15ph., 10 tab1)) )
Du meitleur usage de la voirie dans 1a zone dense de
1'agglomération parisienne, par D.Sutten (8p., 13
ph, 4pl)

- Planintérimaire et transports urbains, par L. Ter-
cinier (d4p., 9phl )

Notes de lecture, par P. Debano et A. Richner : Unban
Publie. Transportation, Systems and Technolégy, de
V. R.Vuchic ; Taansponts et Energies : nouveanx en-
jeux, de J-M. Beauvais,et J-Ph. Pillet (3p.)
Transports urbains du monde entier : nouvelles bré-
ves de France (Paris, Lyon, trolleybus RVI) etde
1'&tranger (Rotterdam, Neufchitel, Munich, Tunis,
Canada, USA, etc. (4 p., 3ph., lpt) .-

N° 49 - octobre-décembre 1981 (40 p.)
VEconomie des Zransponts® 2. Qui paie ?

~ Enjeux et poléniques autour du versement-transport

dans les villes de province, par J. Dutoya (6p., 8

ph., 4 tabl)

D&placements urbains, mécanismes fiscaux et effets

pervers, par J-P. Orfenil (4p., 5 ph., 4 tabl))

L'usager, client ouassisté ? par A. Richner {10p.,

16ph., 8pl1)

- Synthése et propositions (2p.) -

- Handicapés et transport urbain, par L. Tercinier
(11 p., 18ph., 2tabl)

- Les pages de Ta FNAUT {4p., 2pl.)

N°50 - janvier-mars 1984 {40 p.)
"tes wEhicules du dfveloppement®

- Bditarial :une vitrine pour exporter, parG. La-
merter (2p.) N

50 numéros de Taansports Unbains : rétrospective
1967-1983 (4 p., 7 phl)

Lessvéh§cu1es du développement, par D. Lacroix (5
Pa 5 ph.

CoDts sociaux des transports urbains : application
au cas de Toyrs, par B Corne (8., 7 ph., 9 tabl)
Les transports collectifs de Clermont-Ferrand, par
B. Gournay {4 p, 4ph., 2pl}

Transports urbains du monde entier : nouvelles bré-
ves de France {Paris, Lyon, Strasbourg, Lille, Gre-
noble) et de 1'6tranger {Pays-Bas, Portugal, Suisse,
USA}(6 p, 4 ph, 2pl)

- Les pages de la FNAUT (4p.)

- le 3% Congrés de Ta FRAUT (oct. 1982){4 p.)

+

N°51 - avril-juin 1984 {40 p.)
"Se diplacer & Nantes, Grenoble, Dijon"

- Editorial : un tonneau des Danatdes 7 par G, Lamer-
ter (1p.)

Nantes : dix ans de politique des déplacements, par
M. EVlion et B, Favitre (22 p., 30 ph., 5 pl,, 8 tabl)
Dynamismes commerciaux et déplacements urbainsg ; le
cas de Grenoble, par P, Boisgontier {6p., 7 ph.)
A propos de Grand'Place, par P, BeisgontieretB.
Vigny (3p, 1ph.)

Réflexions des usagers sur les transports collec.
tifs de Vagglomération dijonnaise, par 1'Un. locale
des consommateurs de Dijon (4 p., I ph.)

- les pages de la FNAUT (2p., 2ph., 1pl)

1

N°52 - juillet-septembre 1984 (40 p.)

"Pittons, viloas, des besoins communs”

- Editorial : pistons et tyclistes, des besoins com-
nyns, par JSivardigre (1pl)

- Pittons et deux-roues : bref retour sur dix ans d'a-
ménagement urbain, par . Beaucire (3p., 2 ph, 2 pl,,)

R A VAN L T I e R AR NP S E LA AR A A B N e

- Les pages de la FRAUT {2p.}

‘- Les déplacements pistons : &velution des prisesen

compte techniques, par J-M. Offner (5p., 9ph.)
= Le pi&ton dans son environnement ; des Togiques, des
pratiques, par?. Triquet {4p.. 7 ph}
- Allter d pied ou & vélo : deux manidres trés urbaines
de se déplacer, par J-M, Beauvais {5p, 2ph, 2pl)
“Printemps d'Alésia™ : propositions pour un nouveau
plan de circulation dans Paris {(2p., 4 ph)
- Rendre au vilo sa place dans la ville, par A, Caraco
(12p., 7ph, 9pl.) :
Transports urbains dumonde entier : nouvelles bré-
ves de France (Paris, Lyon, Marseille, Hénin-Carvin)
et de T'étranger {Vienne, Dortmund){Z p.) ’

N°53 - octobre-déceribre 1984 (36 p.}
FNAUT : "Schima ferrovigine, annexes négionafea™ !

Avant-propos (1pl,, lcarte) | L
Propositions pour 1°Aquitaine {4p., 7ph., 2 pl.
Propositions pour le Limousin {4p., 8ph.,, 1 pl.
Propositions pour 1'Auvergne {6 p., 9ph., 2 pl.
Propositions pour la Lorraine (5p., 7 ph., 1 pl.
Propositions pour 1'Alsace (4p., 6ph.,/1pl.}
Transports urbains du monde entier : nouvelles bra-
ves de France {Paris, Nord, Nantes, Lyon, Grenoble)

et de V'étranger (Varsovie, Londres, etc.)(3ph.,

3pl.)

N° 54 - janvier-mars 1985 {40 p.)
"Financement" 1. Améfionen £'efficacits

~ Editorial : pour qui sonne le glas, par P-H. £man-
gard {2p.) . i

- Caractéristiques économigues et financigres des ré-
seaux de transport urbain, par P-H. Emangard (16 p,
% ph., Btabl}

- Apergu sur lasituation financidre des réseaux de
transport collectif urbain de province, par P-H
Emangard {2 p., 5 tabl.}

- Simulation du financement du systéme de transport

. urbain ; e modéle Quin-Quin, par A. Bennafous (6 p.,
6ph., Btabl) R

- Le financement des transports urbains, tendances et
innovations, par C. Averous (4 p., 7 ph}

- Nouvelles bréves d'Ple-de-France (1p.)

- Bibliographie : Urbarn Transpont Systems (1p.}

- Les pages de 1a FNAUT (5p.)

N°55 - avril-juin 1985 (40 p.)
"Fitancement’ 2. Accroline fes nessounces

- Qualité et attractivite, facteurs d'accroissement
des ressources : 1'exemple suisse, par P, Debano
(17 p., 19ph., 2tabl)

- Le point de vue du GART (1p.)

- La comunication, moyen de financement du transport
public urbain, par M, Quidort (6 p., 13ph., 1tabl)

- Pour une participation des automobilistas av finan-
cement des transports urbains, par J-M. Beauvais
(8p., 1llph, 7tabl.) .

= Transports urbains : 1'ére des incertitudes, par
P. Malterre (4p., 2ph.)

- Nouvelles bréves d'Europe occidentale (Bruxelles,
Berlin, Rotterdam, Blackpool (2p., 1ph. 1pl)

N°® 56 - juillet-septembre 1985 (40 p.)
"Reglonaux ef depantementaus’t un avenin incertain®

- Editorial™ transports suburbains, départementaux
et régionaux, un avenir incertain, par J. Sivar-
digré (2p.)

- La "déconcentration urbaine” : de nouveaux bespins
de déplacement, par F. Beaucire (7p., 7pl., 9 tabl)

- Les départements face d Teurs nouvelles responsa-
bilités, par 0. Domenach {3 p., 2ph)}

- Transports interurbains routiers: un secteur en
mutation, par. Roulet (4p., 6ph.}

~ La chafne du transport collectif de voyageurs, par
G, Guyon {4p., 3ph.) !

- Le nouveau cadre juridigue des transports publics,

par B. Guéds (6p... 7 ph.) i

- Le schéma régioal du Languedoc-Roussitlon, par .
Chauvetidre (5p., 3ph., Tpl, 1tabl)

- Liaison Cannes-Ranguin ; les difficultés d'une ex-
périence, parG. Wackermann {1p., 1 ph.}

- Le schéma départemental des Ctes-du-Hord, par A,
Cornu et R, Lefort (2p., 1ph.)

- Les pages de ta FNAUT (dp., 4ph))

N° 57 - octobre-décembre 1985 (40 p.}
"Voies ferrfes et sites propres en Tle-de-France”

- Avant-propoes {1p.)

- Ne-de-France : données socio-#conomiques et affre
de transpart, par £-A. Colomé {15p., 25ph., 11 pl.
5 tabl.)

- Ligne C, YMI : RER en trompe 3'ceil,
(2p., 3ph.}

~ La desserte des aéroports parisiens, par J-M. Tis~
seuil (8p., 9ph., 2pl., 2tabl)}

par A, Sutter

C - fditarial ¢

e sttt Yt

- Sites propres en Ile-de-Erance, par Ph. Alexis- (4'.‘ ’

P 4ph, 1pl.}

- Du Pont du Garigliano d 1a Porte de Ta Gare : faut-:

i1 rehabiliter 1a Petite ceinture ferroviaire ?
d'aprés N. Soydadin {(5p., 7ph. 2pl.}
- Apropos du financement des transports urbains (1p.)
- Les pages de Ta FNAUT (2p))

N° 58 - jandier-mars 1986:(40 p.)
"Déplacements ndgionaux dans L'Ouest de la France”

clarifier, par J. Sivardizre (2g,1pl)}

- Mesure des besoins de déplacements en'milieu rural: ;

approche méthodologigue, par F. Beaucire (6 p.,
6 phy 5p1.)

(474 2ph, 1tabl, 2pl.) : .
Les propesitions de 1a FRAUT pour 1a Région fentre
{4p., 7ph, 3p1) :
- Les prapositions de 1a FNAUT pour la Haute et la
Basse-Normandie (6p., 7ph., 2pl.)
Les propgsitions de la FNAUT pour 1a
Pays de 1a Loire (7p. 5ph.,, 7pl.)

- Le matériel
gionaux, par-A. Rambaud (6p., 12ph,, 1tabi.)
Nouvelles bréves de France (Marsejte, conventions
régionales) et de Natranger {247, 1ph. 2p1).

égioﬁ des

'N° 59 - avril-juin 1986 (40 p.) _
"Les nouveair 4ifes propres en France. 1 Le traimay”

- Editorial : les nouveaux sites propres frangais :
de 1a métropole régionale & 1a préfecture ? parP.
Malterre (2p.)

Le tramway moderne de Nantes : premier bilan et
perspectives de développement, par J. Pitrel (9p,
7ph., 4tabl, 3pl)

- Un an de fonctionnement-du tramway nantais, parF
Michel (2p., 2ph.)

Le "TAG", tramway de 1'agglomération grenobloise,
par M. Guitlossou (10p., 7ph., 5pl.}

- Grenoble ; tramway et RER, parJ. Sivardigre etal
(8p., 12ph,, 2pl)}

Leprojet de tramway St-Denis-Bobigny : un projet de
synthése transport-vie urbaine ? par Ph. Alexis
(4p., 6ph., 1p1)

Notes de lecture {2p., Lpll)

N°60 - juillet-septembre 1987 {40 p.)
"Les nouvedux sifes propres en France : 2. Les mEthos”

- VAL ou.tramway ? A Toulouse et ailleurs, beaucoup
plus qu'un ¢hoix de technologie, par Ph, Alexis et
0. Delerve {6p., 7ph, 1tabl., 1pl)

- Evolution des transports urbains de Toulouse, par

R. Marconis {6 n, 6ph,, 5tabl.)

Le métro automatique de Neuchiteau, par M. Bigey

(4p. Iph) _

Un VAL nommé désir...!, par F., Beaucire {1pJ)

Etude comparative entre tramway moderne et VAL 4

Strasbourg, par A. Richner {2p., 1 ph, 4 tabl., 1pl.)

Du "Villeneuve-d"Ascq-Lilte” au "Véhicule automati-

que 1&ger”: es représentations sodales d'une nou-

velle technologie, par #. Caruso (Sp. 7ph.)

- Perspectives de développement dumétro dans 1'ag-
glomération lyonnaise, sar P. Scherrer (3p., 4 ph.)

- Le métro de Lyon a dix ans, pardJ-P. SteffenetV.

Brillat (6p. 8ph., 4pl)

L'&volution des transports urbains de Marseille,

par la RATVM (5p., 7ph., 3tabl., 3pl)

~ Qualités et faiblesses dumétro de Marseille...vues
du voyageur, par A. Paolini (1p. 1ph)

N° 61 - octobre-décembre 1987 (40 p.}
"Faut-if dindglementen fes transports collectifs 7"

- Editorial: 1a 1iberté ou te déclin?par Pa.Alexis(2p.
- De la déréglementation, parR. Carpentier {2 p.,1 ph.
Privatisation et dérdlementation des transports pu-
blics: le pour et le contre, par M. Guidort {3 p.,5ph}
- Le débat sur 1a déréglementation : le cas du trans-
port public, par E-M. Claasenet A. Sainte-Cluque
(4p., 8ph) o
Tutefe de 1a collectivité et couverture dudéficit
des transparts publics, par F. Beaucire (4p..7 ph))
Les "subventions croisées", par M-A. Dekkers {3p.,
S5ph., 1pl.)

La déréglementation : un remdde pire que le mal, par
G. Chartrand (1p.)

L'évolution des transports urbains de voyageurs face
aux nouvelles technologies, compte rendupar Ph.
Alexis {4p., 3ph, 1pl}

Pouvgirs publics et transports collectifs, par Y.
Ansler (4p., S5ph, 1pl1)})

Quelques données sur Jamodilité des Grenoblois d'a-
pr#s 4 enquites ménages, par F, Beaucire (2p., 3111}
- Notes de lecture, parF, Beaucire (4 p., 1 tabl,, Ip1J}
Les pages de ta FNAUT (4p.)

N, R
transport régional, des objectifs a -

Une méthode de calcu] des flux potentieTs enmilieu
rural, application 1' Indre-et-loire, par M, Tachay

sroulant SNCF affecté aux}services ré-




N° 62~ janvier-mars 1988 “0p) o
"Tmupbdaco&wt.iﬂa dans tos villes moyennesn
- Editorial : 1eg transports urbaing en villede taille

moyenne : §'§ge aduite, par J-P, Haquigneay '(; p.)
- Mobilits et transports collectifs dans les ¥illes

sement-transport, parA, Meydre {4p., 7ph)

- Entretien ayec M. J-M, Gadrat, Président dy GART,
interview pap S. Dias (2 [

~ Pour Ta Promotion des transports coTlectifs dans
Tes villes moyenpes Te point de yye dy GART, par
dJ-L. Guitheny (4p., 3ph., 1 tabl)

= Pour une offre OPPOTtne de transport en Commun dans
une conurbation de villes moyennes * une approche
sociologique, parA, Tarriys {4p., 1ph., 1 P}

= Une vilte et sgn réseay : Chartres (10.p., 2ph.,
Z tabl., 10p1)y: R
+ €roissance yrbaine etmobilite, parf, Beayucire
- Teréseauv de transports collectifs, par B. Gournay
- analyse Economique et financiere dy réseau, par

gard L

N° 63 - avril-juin 1988 (40 p.y

"SEeunitl dans fos diptacements™ IR

- Editorial : Sécurité rogtiare "la Tiberte opprime,
1a loi Tibére, par . Jurgensen (2p) :

- L%insécurits routigre enmiliey urbajin queTques

chiffres, par P-H.fmangarg (4 Ao Aph., 3tabl., 7p1)

=~ Pourun "code de 15 rue*? par J-¢, Zentelin (2p,3ph)

- "La rue n'est pas une route", par N, Muhlradet s, -
) - J .

Faure (6p., 9 ph. L
t e plus
dangereu; ?, par J-M, Beauvais (4 R: Sph., 1tabi J
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cation, par M, Quidort (4p., 4ph.} "
rennement : comment Tes condlier?
par A. Alexandre et C., Avergus (7 P 3ph, 1tabl, Ipl)
Nouvelles bréyes de France (2p. 1 ph., 1pl)
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N°64 - juillet-septembrea 1988 (40 p.). :
"Difon et son Afseqy” - .

- B1'occasion du Centenaire ; entretien avec M, Jj-p,
Gabriel, Secrétaire général dy District de 7 'agglo-
mération dijonnaise (4 P, 3ph} _

- Quelques donnaes syr T'agg?amératian d1jonna15e,
par F. Beaucire (4p., ph., 2 tabl,, Iply -

= Un grand réseay dyramique “toyt autobus"”, pap A.
Rambaud (7p., 8ph,, 2pt.) .

= Dijon et ses autobys : une fFructyeuse politique de
relance de 1'offre, Par 5. Diaset f, Beaucire {4p,
lph., 8tabl)

- Notes de lectyre, par F, Beaucire {2p.)

- Les pages de 1a FNAUT (6 D

N°65 - octobre-décembre 1983 (40 p.}

"la capitate des aitos”

- La capitale des autos, par g, Macheras (1p)

- Visite au "Cimetigre parisien des lendemaing qui
roulent’, par J, Macheras (10p., 3ip., 7p1)

= Pour un “métro ge surface®, par ph, Nemery (8p,
14 ph., 4p1) . .

- Stationnement et reconquite de 7§ espace, par A,
Barbero et J, Macheras (4p. 8ph.)

= Le v&1o 4 Paris : quel droit de cité ?, par I, Lesens
{4p., 2ph., 4p1) ) .

~ DEmonstration par A+ de Tandcessits d'un "réseay
vert" dans Paris, par s, Armand (6 Pw 9ph., 3 pr

- A pied, 4 vélo, en bus et sup roulettes {principes
d'un plan de dép]acement)(z P, 4111}

- Nouvelles braves {Paris, Bruxelles)(2 p.

N° 86 - janvier-mars 1989 (40 p.}
'-'Rtgtv:da sur Linovation dapg Les trangponty utbaing”

- Editorial : Vibres Propos sur 1 *{nnovation dans les
transports urbaing, par A, Biebepr {2p.

C. Soulas (12p., 22 ph., 2 tab?,

= Le "SK*, produit oy concept ?, par G. Thomas et y.
de Kermadec (7p., 10ph,, 2pl)

~ Innovations financieres et Juridiques dans 1e sec-
teur des transports urbains, par g, Chaux-Debry
{(4p., 3ph., 1p1)

-~ Des expériences innovantes - Texemple dy réspay
touTonnals, par F, Rakinski {4p.. 4ph., 2ply)

= Autoplus 1989 : "[a Rochelle, tume transportes“,
par J. Tallut (6p., I} ph., Ztabl.)

= Un Fiimsur 'irnovation “Dig City", entretien avec
J. Taltut {2p)

v

Ty

B s U R

? v.de Woitvettes potigaupn
- Editorial : 1989 ; yne annbe vue 3 travers trois cop-
grés,UITp,urp, GART, par P, Malterre (3p., 5 ph.)

- Grande-Bretagne * Te bilap ni-figue mi-rafsin dg. -
deux années de déréghlamntation ‘dans les autobus,

i h. ’ :

= Aprés lamise en service de "Pdm'....-entrétiéﬁ a'ﬁ'ec' .
B. Dupont, Directeur de 14 SAEMTYL {4p.; 4 phy, Ip]. -
1tabi.) ) A ’

= Autoroutes ° un programme excessif ?, p"arJ. Siv)_a'r--'- s
2p1Yy- s

didre et ], Macheras {4p., 3ph., ). .
< Autoroutes - Uh concept dépassa- le'cas exemplaire

 de 1851 Brenoble-Sistergn. Parf. Guinot (4p,3pn

1pl., 1tab) J R .
- A4 La Défense—c_lrgeval, ou Ies'.tribu?ations de 1a
premigre autoroute Parisienne g péage, par F. Beay- -
‘eire et ¥, Chetaneay {(7p.. 7ph, 2pi. P
- Ure ville, yp réseay : Arras, parB.. Gournay {4p.,
2ph., 1pty-.. - : L

N°68 - iuiliet-septembre 1989 (32 p)- S
"Senvices fernouigireyn 1. Politique gengaip, S

= Prix de revient des transports publies :Ipeut4uh r;"um:—. A
parerle feret 1, route?, par d Roulet/( 4 - Bphy)
= Nouvelles braves (France, Turquie){?% Zph, Zp1y

1069 - octobre-décombre 1988 (3 p.)

"Services fernouiziregn 7. Tessentes ~Bgionabes -

1

z S
~ Editoriai : 14 Politique ‘régionate ga Ya SNCF, pap.
h) : :

J. Chauyineay {2p, 3p . s :

- Une réqion et ses transports collectifs » Ta Région

‘Centre, par P. Zembri {8p., 4 ph., 3pi, .

- Lamobilite en Régipn Centre et sop évolution entre
1972 et 1985, par HiVilleneyve et J-F, Mignot {3p.,
3ph.,, 2 tabr,, L5 . : : -

= L'effet Tgy a3 Grenople © pas toujours bon-pour Jes

relations rég-iona]es’. Par W, Lachena {1o. l_nh.,lp].) o
= L'&volution de 12 dedserte Touiduse-ATbi-Rodez, par-
F. Margchal (4p. Zph, 1 pT.

- Les Tignes express régionales d'autocarsdans la
R&gion Provence-ATpefs-Cﬁte a'Azur, par J-P, Bephé- .
rian (4p,, 5ph., Ip1) ' . S

~ Dixans d'évoTution des transports coilectifs ur-
bainsen France, par g, Lesne,a, Meyere ot E; Min-
vielle (4 P- Sph., A taby ., pt. )

= Notes de lecture, ParF. Beaucire et F. Zembrj (4p.

- Ytaby, 5p1) : Fi )

i ;
i T
N°7g. [anvier-mars.1990 (36 P
"Services ferrovininesm 3.}\Dua¢mtu Locates

- Le déclin ges dessertes fereoviaires TocaTes, par
P. Chaix {4p, Tph} K

- Lignes d'interst local ani France et en Suisse : -

quelques comparaisons (20p, 39ph, 8 tabl,, 6pi1.,);
- regards d'ensemble.:’ par F. Beaucire .
« deux cas francai;.;'par_il. Chaussard, J. Banaudo
et P. Debang / ;

. trois exemples sufsses, Pa¥ P. Debang
+ quelques comparaisons J

- L'autorail légerqt l'exploi‘ ation &canomique des
lignes ferroviaires, par G/ Guyon (5p., 6ph)

- Les e)xp]oitants férroviaires Privés en France (1p.,
1ph ] d / .

- Entretien avee P_!l‘.[ Y. Cavtajn, Directeur dy Départe-
ment ferroviaire de CFTA (2p., 3ph)

- Exploitation économime,des Tignes secondaires ; 1o
point de vug’ de 14 CFT (1p.

- Notes de lecture, ParF. Beaucire ot P. Zembri (2p.)

Y

Transports Urbains
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