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La Conférence Européenne des Ministres des Transports (CEMT) est une organisation
intergouvernementale, créée par un Protocole sign6 a Bruxelles le 17 octobre 1953.Elle groupe
les Ministres des Transports de 22 pays européens!. Les travaux du Conseil des Ministres sont
préparés par un Comité des Suppléants.

La Conferencea pour objectifs :

a) de prendre toutes mesures destinées 2 réaliser, dans un cadre général ou régional, la
meilleure utilisation et le développement le plus rationnel des transports intérieurs
européens d’importance intemationale ;

6) de coordonner et de prornouvoir les travaux des organisations internationales
s’intéressant aux transports intérieurs européens, compte tenu de I’activité des
autorités supranationales dans ce domaine.
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L’avenir des nouvelles technologies, la protection de ’environnement et ’intégration des pays
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analyses statistiques concernant I’évolution des trafics et des investissements sont publiées
chaque année et permettent d’appréhender la conjoncture.

La CEMT organise des Tables Rondes et des Symposiums. Les résultats de ces travaux
sont examinés par les instances appropriées de la Conference, sous ['autorité¢ du Comité des
Suppléants afin que celui-ci puisse élaborer des propositions de décisions politiques a
soumettre aux Ministres.

Le Centre de Documentation de la CEMT alimente une base de données TRANSDOC
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SOMMAIRE

Le présent rapport a pour objet de fournir des informations qui serviront a étayer les décisions
que tes Pouvoirs Publics seront appelés a prendre a I’avenir quant au réle futur des transports guides,
¢’est-a-dire de tous les modes de transport utilisant des véhicules guides par une voie plutdt que par
des hommes. It peut s’agir aussi bien de chemins de fer avec roues d’acier sur rails d’acier tels ceux
couramment utilisés actuellement que de nouveaux systémes qui sont en cours de développement ou
qui n’existent pas encore.

L'an 2040 peut sembler extrémement éloigné mais étant donné la tres longue durée de vie des
infrastructures et des véhicules, retenir un horizon a tres long terme est le seul moyen d’avoir un
maximum de liberté, Il importe de ne pas trop différer les decisions & prendre pour I’avenir puisqu'il
faudra tres longtemps pour préparer les transports du milieu du siécle prochain. Par ailleurs, les
investissements qui seront effectués durant la décennie a venir pourraient se révéler inutiles s’ils ne
sont pas adaptés aux systemes de transports souhaités pour I’avenir.

L’ évolution de la société semblemiliter davantage en faveur de la route que du rail : la demande
de transport tend en effet a se diversifier (aussi bien dans le temps que dans I’espace) de sorte que le
camion et I’automobile semblent plus adaptés que le train. En revanche, on peut prévoir que les
personnes et les marchandises voyageront sur de plus longues distances, ce qui renforcera la position
des chemins de fer. Au reste, I'internationalisation des transports aussi bien A I'échelle de 1I’'Europe
qu’a ’échelle du monde constitue un aspect important. Au niveau européen, les chemins de fer
pourront étre bien placés pour I’avenir, a condition que les compagnies nationales de chemins de fer
adaptent leur organisation de maniere que les services de transport internationaux puissent Clre gérés
chacun par un organisme unique a vocation économique.

Pour que les transports guides puissent jouer leur rdle, il faudrait que les usagers les utilisent en
ayant le sentiment qu’ils constituent le mode le plus adapté pour certains types de transport et non pas
seulement parce que les routes et les aéroports sont saturés, parce qu’il n’existe pas d’autres modes
de transports disponibles, ou parce que les autres moyens de déplacement sont trop cofteux ou
contraires a 1'intérét général. Cet élément devrait étre pris en compte lorsqu’il s’agit de définir les
mesures 2 prendre pour encourager !’utilisation des transports ferroviaires,

Sur le plan technique, il est possible de réaliser beaucoup de progres en 50 ans. I1 faut toutefois
bien savoir que si I’on veut disposer de syst2mes performants en 2040, c’est des maintenant qu’il faut
commencer a les préparer. L’attention a tendance A se focaliser sur le mode de transport et la
circulation des véhicules mais il y a de bonnes raisons de penser que les systémes d’exploitation et
d’information des usagers sont beaucoup plus importants. Leur accorder la priorité qu’ils méritent
permettrait d’utiliser plus rationnellement I’infrastructure et de mieux répondre aux besoins des
usagers. 11 vaudrait la peine d’envisager la mise en place pour les chemins de fer d’un programme
européen de recherche comparable A celui qui existeactueilement pour les transportsroutiers (DRIVE).



La situation acruelle sur le plan de I environnement milite fortement en faveur d’une large
utilisation des transports ferroviaires. I est acquis que les transports routiers et aériens ne pourront se
développer suffisamment pour suivre P’expansion de la demande. L’application de normes de
protection de 1'environnement 2 tous les modes de transport, complétée de redevances
d’environnement, conduira a orienter la demande vers les modes les moins cofiteux pour
I’environnement.

Si I'on veut que les transports guidés puissent jouer le role qu’ils seront vraisemblablement
appelés a jouer 2 I’avenir, il importe d’adopter des strategies pour augmenter rapidement leur capacité
et pour sensibiliser les usagers aux avantages du train. Méme si certaines Voies ferrées ne paraissent
pas utiles actuellement, il conviendrait au moins de preserver I’avenir en conservant les emprises.

La structure des coats des transports guidds peut se caractériser par des cofits fixes (ou de
capacité) élevés et des économies d’échelle importantes. En raison de la durée de vie extrémement
longue de la plupart des équipements, les investissements dans les transports ferroviaires engagent
’avenir, L' histoire du-chemin de fer montre qu'ure fracin importante «du réseau a été construite par
les autorités nationales OU locales ou pour e compte de ces dernizres. T est peu vraisemblable que tous
les "maillons manquants” duréseau ferroviaire européen puissent étre réalisés sans la participation des
pouvoirs publics.

Le rapport présente plusieurs scénarios pour illustrer 1’évolution prévisible des systemes de
tramsports guidés au cours des 50 années A venir. Ces 'scénarios portent sur ’extension géographigue
et sur la forme de ces systémes.

Das le scénario du CHEMIN DE FER CONCENTRE, on suppose que les transports guidés
pourraient se limiter a assurer les types de transport pour lesquels ils sont particulikrement adaptés :
a savoir les transportsa longue distance de voyageurs et/ou de marchandises sur des itinéraires ol le
trafic est trés dense, le transport de voyageurs dans les grandes agglomérations et leurs périphéries
ainsi que le franchissement (par des ponts ou plus souvent des tunnels) d’obstacles géographiques
(tunnels sous les Alpes et sous la Manche). Cette évolution, semblable a celle qui a eu lieu en
Amérique du nord, parait assez probable pour I'Europe si on laisse les mécanismes du march6 jouer
librement.

Das le scénario du CHEMIN DE FER OMNIPRESENT, les transports guidés pourraient
desservir pratiquement toutes les destinations. Si dans ce scenario, les réseaux de I’avenir ressemblent
a ceux qui existent actuellementen BLrgoe, il ne faut pas en déduire qu’il n’y aura aucun changement
et que I'on se limitera a renouveler les équipements actuels, I sera en effet nécessaire d’adapter
continuellement les réseaux et les méthodes d’exploitation pour rdpondre a la demande future et un
organisme européen devrait &tre chargé de s’assurer que les adaptations requises sont apportées en
temps voulu.

La forme d'organisation des chemins de fer est un autre facteur qu’il convient de prendre en
compte. Si I’'on ne peut exclure que les trains continueront a Clre exploités comme ils le sont
actuellement, et c’est I’hypothkse qui est retenue dans le scenario du CHEMIN DE FER
TRADITIONNEL, il faut néanmoins explorer les changements qui pourraient &tre apportés au systéme
actuel et qui sont d“ailleurs d’ores et déja a I’étude.

L’automatisation est I’'un des aspects du changement. Dars le scenario du CHEMIN DE FER

AUTOMATISE, on n’envisage pas que les trains puissent Qtredotés d'un pilotage automaticue
remplagant le conducteur, comme cela est déja le cas sur plusieurs réseaux urbains mais on considbre
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que les transports guidés seront organisés de maniére totalement différente, grace a "automatisation.
11 s’agirait, au lieu d’exploiter des trains, de faire circuler des véhicules distincts ayant chacun sa
propre origine et destination. On peut aussi envisager une autre option dans laquelle les caisses
transportant les voyageurs et les marchandises seraient systématiquement séparées des chassis qui
pourraient continuer d’étre exploités en trains, ces caisses étant transbordées d’un train A un autre aux
gares de correspondance. Bien entendu ce ne sont 1a que quelques exemples des progrés qui pourraient
étre mis en oeuvre sur un demi-siecie.

Un autre facteur qui jouera dans I’organisation des chemins de fer est la constitution d’un espace
économique et social européen. Cette évolution pourrait permettre d’envisager un scenario fond6 sur
un nouveau systéme de transports guidés entidrement adapt6 aux besoins de ce nouvel espace : LE
NOUVEAU CHEMIN DE FER EUROPEEN, Ce scénaric n’est pas uniquement fond6 sur
I’amélioration des mécanismes de coopération entre les compagnies ferroviaires nationales, la mise en
service de nouveaux véhicules ou le recours a de meilleures méthodes d’exploitation mais sur un
systéme de transports guidés réellement nouveau pour répondre a la demande & 1’échelle européenne,
sans distinction entre le trafic national et le trafic international. On pourrait faire appel aux nouvelles
technologies pour un tel systtme mais on pourrait aussi envisager la possibilité d’intégrer dans un
nouveau réseau européen les nouvelles lignes a grande vitesse actuellement en cours de construction
dans plusieurs pays.

I1 n’y a pas de raison de ne retenir qu’un seul de ces scenarios (ou un dans chaque groupe).
Certains pays jugeront nécessaire d’assurer des transports guidés sur un grand nombre de liaisons
importantes alors que d’autres préfereront un réseau plus dispersé ou un réseau qui ne desservirait
qu’un petit nombre de couloirs a forte densité de trafic. Il serait possible de combiner un nouveau
réseau européen avec une exploitation traditionnelle des réseaux existants. C’est dans le cadre d’un
réseau concentré que le chemin de fer automatist sera le plus facile & mettre en oeuvre mais il serait
plus utile dans un réseau comportant un grand nombre de Liaisons.

Dans tous les cas, les choix qui s’imposent pour répondre aux besoins futurs, doivent étre
effectués rapidement. Celavaut en particulier pour le réseau européen. Lorsque I’on s’efforce a ’heure
actuelle d’intégrer les nouvelles lignes nationales & haute vitesse dans un réseau européen, il faut
commencer par se demander si c’est le bon choix; il ne s’agit pas seulement de choisir la solution
technique la plus adaptée mais aussi, et cela est peut-étre plus important, de mettre en place les
moyens permettant d’instaurer ure responsabilité économique et commerciale au niveau européen.

Pour conclure, le rapport formule un certain nombre d’orientations possibles intéressant la
politique des transports :

1) Les Gouvernements devraient contribuer a créer un climat favorable a I’utilisation des
transports ferroviaires.

2) [ la mesure ol personne ne peut raisonnablement affirmer que les transports routiers
pourront faire face a I’expansion de la demande prévue, il importe de preserver la possibilité
de développer les systémes de transport guidé en conservant les emprises.

3) 1l serait opportun d’examiner les possibilités qu’il y aurait de développer des services
ferroviaires internationaux en autorisant les différentes compagnies nationales a construire
des lignes de chemins de fer internationaleset en autorisant les exploitants désireux d’offrir
des services ferroviaires internationaux 2 utiliser les réseaux des compagnies nationales,
moyennant le versement de redevances correspondantes.



4) 11 conviendrait de développer davantage les recherches menées en coopération sur les
systémes d’exploitation des chemins de fer et sur les moyens d’améliorer I’information
destinée aux wagers.

A I’dgard des résultats financiers qui découleront de la construction et de I’exploitation des
systémes de transports guidés, il conviendrait de rappeler que tant que, pour les transports routiers, les
mécanismes du mardB ne joueront que pour I’exploitation des véhicules et mon pour les
infrastructures, il ne faudra pas s’attendre & ce qu’une telle application des mécanismes du marché
produise des résultats satisfaisants pour le transport ferroviaire,

Remarques liminaires

Le présent rapport a été initialement rédigé a Iintention de la CEMT par M.Aad RUHL
(Pays-Bus) .il trouve une large part de ses fondements dans les contributions écrites qui ont été
présentées en 1989 a la réunion annuelle d’été du PTRC et les débars qui s’y sont déroulés (voir
Annexes).

Ce document a été examiné de fagon approfondie par le Groupe ad hoc sur les chemins defer
de la CEMT. Méme si certaines parties de son contenu n’ont pasfair I' objet d’ un consensus unanime,
le Groupe ad hoc a estimé qu’ il convenait de le présenter au Conseil des Ministres en tant qu' élément
d’ orientation pour la discussion qui a eu lieu lors de la session du 21 novembre 1991.



Chapitre 1

ENONCE DU PROBLEME

Cas sa Résolution sur les chemins de fer adoptée le 29 novembre 1988, le Conseil des Ministres
des transports de la CEMT achargé le Comité des Suppléants “delancer..une étude prospective a long
terme qui, fondée sur des scénarios différents d’évolution de la société, devrait considérer avec une
attention toute particuliere les possibilités offertes par les nouvelles technologies.”" Lors de débats
ultérieurs, “lelong terme" a été défini comme la période Se situant autour de I’an 2040. Le présent
rapport a pour objet de répondre & la demande ainsi formulée par les Ministres [cf. “Lacoopération
internationale des chemins de fer 2 I'heure de I'informatique et de la grande vitesse”, page 119,
CEMT, Paris, 1989, I1SBN 92-821-2129-1, FF 150 (également paru en anglais)].

On pourrait se demander s'il est raisonnable de vouloir 8’ intéresser & une période si éloignée dans
le futur, Pareil exercice comporte de nombreuses incertitudes, et pourrait Cire considéré par certains
comme un travail de spéculation pur et simple, Une telle entreprise est néanmoins acceptable, Clant
donné la trks longue durée de vie des équipements ferroviaires, Le fait de choisir un horizon a une
cinquantaine d’années signifie que d’ici 1a tous les véhicules et autres équipements déja en service ou
sur le point de 1'étre, ne le serontplus, et que les personnes auront elles aussi change. Seuls pourront
encore servir les emprises, les batiments importants et les gros ouvrages d’art tels que les ponts et
tunnels. Cette vision a tres long terme est donc un moyen d'avoir un degré maximum de liberté,

I1 existe par ailleurs un argument trés fort pour justifier que, dks a présent, des décisions soient
prises. Si1’on considere que les activités des chemins de fer doivent a terme étre élaguées, il convient
d’arréter aussitdt que possible les décisions impliquées par une telle position afin d’éviter des
investissements qui s’avéreraient rapidement inutiles, Dans un tel cas, la diminution des besoins
d’investissement pour certains éléments du Systkme ne trouverait pas obligatoirement Sa justification
dans une insuffisance de la demande; elle pourrait trks bien étre la consequence de la prise de
conscience Uil est nécessaire de recourir a une technologie différente et plus avancée. En outre, du
fait du temps requis pour I’extension d'un systdme ferroviaire, une décision devrait également &tre
prise rapidement pour s’assurer que, quelque soit le systkme souhaité, ce dernier puisse Cire prét
lorsque le besoin s'en fera sentir.

La réflexion sur les transports guidés en 2040 doit Se concentrer sur les facteurs qui d’ores et déja
sont identifiables, Il est établi, par exemple, que les volumes transportés connaissent une croissance
qu’il sera trks difficile de stopper méme si, pour les marchandises, la part des transports de masse est
appelée a diminuer et si, pour les voyageurs, le dévelopement actuel des technologies de la
communication pourrait dans une certaine mesure freiner les besoins de déplacement. On sait
également que 1’aviation Civile se développe trop rapidement par rapport a 1'espace aérien disponible,
que le réseau routier est proche de la saturation et que le nombre d‘opposants a I’expansion du
transport routier de marchandises par des poids lourds va grandissant.



I1 est bien entendu tout a fait evident que le transport, quelqu’il soit, est un élément essentiel et
une partie intégrante de toute organisation économique fondée sur la division des activités. Il appartient
en ce domaine aux responsables politiques d’user de leur influence pour répondre au développement
des transports et s’assurer que le trafic en 2040 pourra encore s’écouler, Ils doivent mettre en place
des politiques de transport qui permettent I’exploitation optimale des avantages inhérents a chaque
mode de transport et la combinaison de ces derniers dans un systkme commun de transport. Faute
d’une telle action, il se produira inévitablement un blocage. De plus les contraintes en matidre
d’environnement imposeront obligatoirement une limite au développement de certains modes de
transport.

Pour que le rapport présente un intérét pour tous les pays Membres de la CEMT, il ne peut
fournir de précisions sur des situations particulieres. 11 ne peut que brosser le tableau d’une situation
qui pourrait exister a I’avenir. Cs la mesure ol les scénarios fondamentaux de développement sont
d’ores et déja différents, il ne saurait &tre question de dormer une seule description des transports
ferroviaires du futur, Plusieurs options s’offriront. Tout comme les conditions socio-économiques et
les politiques peuvent varier d’un pays ou d’une region a l’autre, il est possible que des scenarios
différents s’appliquent a des pays différents.

Un scenario, par definition, est une image du futur qui peut éventuellement Se concrétiser mais
sans qu’aucune indication ne soit donnée au sujet de sa probabilité, C’est 18une importante difference
avec la prevision, qui représente une situation que I’on suppose probable compte tenu de valeurs
présumées pour un certain nombre de variables, et des relations existant entre ces valeurs et les
phénomenes a prévoir. Vouloir cinquante ans a I’avance determiner les valeurs chiffrées de telle ou
telle variable et formuler des hypothéses sur les interactions quantitatives entre des variables
indépendantes et dépendantes relevent, I’'un et ’autre, de la pure speculation.

La questiona examinet peut par conséquent se définir comme suit : quelles options s’offrent pour
les transports ferroviaires.a trés long terme dans un certain nombre d’hypotheses concernant
I’évolution de la société, et quelles décisions doivent étre prises maintenant ou dans le proche avenir
pour gue ces options restent valables. Cette question a deux volets est essentielle étant donne I’objectif
de ce rapport : il n’est pas (uniquement) destine a informer voire a divertir le lecteur, il a été, dans
sa version définitive, présenté a une Conference Européenne de Ministres, lesquels sont charges du
développement des transports et doivent se demander dans quelle mesure les décisions prises
aujourd’hui auront des répercussions ultérieures, peut-&tre en éliminant des options qu’il pourrait étre
nécessaire de considérer plus tard.
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Chapitre 2

CHAMP COUVERT PAR LE RAPPORT

Au Conseil des Ministres de la CEMT sont représentés 22 pays, et les situations dans chacun de
ces pays peuvent varier selon la region. Il ne peut étre question de donner de I’évolution des transports
ferroviairesa 1’avenir une image globale qui soit applicable partout. Il y aura forcément des écarts par
rapport a telle ou telle évolution-type, qui correspondront A des situations spécifiques, ou seront la
conséquence des politiques mises en oeuvre,

Dans ce rapport, on s’efforcera d’indiquer tes options qui s’offrent du point de vue de I’évolution
du systkme de transport ferroviaire dans son ensemble : continuera-t-il 2 fonctionner pour I’essentiel
comme il le fait actuellement ? Peut-on s’attendre & ce que les nouvelles technologies influent
beaucoup sur le fonctionnement du transport guidé ? Sera-t-il réservé aux liaisons inter-urbaines trés
fréquentées, etc. ? La conclusion générale pourrait étre que les trains risquent fort de ne plus desservir
les zones rurales & I’avenir, ce qui n’exclut pas pour autant que dans certains pays ou certaines regions,
les trains continuent 2 fonctionner en milieu rural.

Lorsque la question des chemins de fer est abordée & la CEMT, c’est normalement sur les
systémes ferroviaires nationaux que porte ’attention. Dans bien des pays, toutefois, ces systémes
desservent également des itinéraires urbains et régionaux. C’est pourquoi nous examinerons aussi Ces
dessertes qu’elles soient, ou non, assurées par le systéme national. Cela dit, les tramways urbains et
inter-urbains, 2 présent souvent dénommés systémes de métro léger, ne feront pas I’objet de
développements spécifiques, mais certaines parties de I’analyse s’appliqueront aussi a ces types de
transport guide.

Le présent rapport étudiera tous les modes de transports guidés par une voie. Il s’agira donc des
chemins de fer traditionnels avec roues d’acier sur rails d’acier, ou encore avec pneus roulant sur ou
contre des surfaces appropriées, ainsi que des systémes & sustentation magnétique ou a coussin d’air,
dans lesquels il n’y a plus de roues du tout.

Les véhicules hybrides, guidés par une voie sur une partie seulement de leurs parcours, seront
également considérés, de méme que les véhicules guides sur une voie par des équipements
électroniques.

C’est pour toutes ces raisons que le présent rapport est intitulé “transportsguidés”, mais le terme
de chemin de fer sera aussi utilisé au sens large, du moins lorsqu’aucune nuance restrictive n’est
spécifiée.
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Chapitre 3

L’EVOLUTION DE LA SOCIETE

a) Structure de la population

[1 est impossible de prédire quelie sera la structure de la population dans un demi-sigcle. Lorsque
’on considere un horizon situé aux alentours d’une vingtaine d’années, ceux qui formeront alors
Pessentiel de la population adulte sont déja nés ;en revanche, la situation dans cinquante ans dépend
non seulement des modes de vie qui seront a cette époque ceux des menages mais aussi et dans une
large mesure, des futurs taux de natalité. C’est I'une des raisons pour lesquelles il est absurde de faire
une estimation chiffrée du trafic 4 I’avenir :indépendamment de nombreuses autres incertitudes, on
ne sait pas quelle sera la taille du marché, Dans les paragraphes qui suivent, on ne donnera que des
indications relativement générales, fondées sur les tendances actuellement observables,

Dans la plupart des pays Membres de la CEMT, la taille moyenne des menages diminue car
plusieurs tendances oeuvrent dans le méme sens : il y a moins d’enfants par famille ; les enfants
quittent le domicile familial plus jeunes ;il y aun plus grand nombre d’adultes vivant seuls ainsi que
de familles monoparentales et de personnes dgées continuant de vivre chez elles. Conjuguées avec une
élévation des revenus des menages, et de meilleures conditions de logement, ces tendances vont dans
le sens d’un fléchissement de la densité de population dans les zones construites. Parallelement, un
plus grand nombre de personnes tendenta vivre, sinon dans les centres-villes,du moins dans des zones
urbanisées, ce qui s’accompagne d’une baisse, en chiffres absolus, de la population installée en milieu
rural. Alors gue la population des centres-villes diminue effectivement en raison d’un fldchissement
de la densité de population, mouvement qui s’est & présent arrété dans certaines villes, les régions
urbanisées ne cessent de s’étendre et les petites villes situées dans la ceinture extérieure assez large
des grandes agglomdrations constituentde plus en plus les lieux de résidence des personnes travaillant
dans le centre. Cette solution offre un cadre de vie plus agréable que la plupart des banlieues, et le
trajet pour se rendre dans le centre de I’agglomération est plus long en distance mais relativement
rapide car on peut utiliser les autoroutes et les trains inter-urbains qui permettent de se déplacer plus
vite que ne le font les routes ou les trains de banlieues.

Une autre evolution qu’il convient de prendre en considération pour définir la demande future
de transport de voyageurs par rail est celle des schémas d’activités qui tendent & se diversifier. Du fait
qgu’il y a de plus en plus souvent au moins deux personnes actives par ménage, et que les distances
domicile-travail tendent a s’allonger, les MOnBgES s'installent plutdt entre les deux lieux de travail que
tout pres de I’'un des deux. Les formes de travail peuvent par ailleurs se diversifier, les personues
travaillant sur plusieurs lieux de travail au lieu de rester toujours au méme endroit. A I’heure actuelle,
les possibilitds des télécommunications sont bien moins exploitées qu’elles ne pourraient 1’étre d’ores
et déja sur le plan technique, mais a I’avenir on peut supposer que les gens passeront une partie de
leur temps de travail chez eux ou dans des centres de travail plus petits relics entre eux par les
télécommunications. Tous ces facteurs contribuent a diversifier les journées de travail et a diminuer
les concentrations aux heures de pointe, et par 1a méme jouent au détriment des transports guidés qui
sont surtout utiles pour les déplacements de masse. En revanche, ’allongement des distances rend le
transport ferroviaire plus attractif.
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Bien siir, les persomes ne se déplacent pas uniquement pour se rendre a leur travail. Elles se
déplacent aussi pour affaires et dans le cadre de leur vie sociale, pour assister & des manifestations
culturelles ou sportives, et enfin pour faire du tourisme. Les retraités ne voyagent natureliement que
pour des raisons privées. Bien qu’il ne soit pas possible, pour les raisons déja citées plus haut,
d’indiquer le pourcentage de personnes retraitées dans la population totale, on peut considérer comme
acquis que parmi les persomes qui, dans leur vie active, avaient pris I’habitude de voyager souvent,
tres nombreuses seront celles qui, une fois retraitées, continueront de le faire du moins tant qu’elles
seront en bonne santé,

Si I’on considbre les dbplacements, tous motifs confondus, on peut dire qu’en général les
personnes voyageront plus : cela dit, une projection a long ‘terme, établie 2 partir de la tendance
actuelle, pourrait conduire 2 une situation ot les gens passeraient vingt-quatre heures (voire plus) par
jour dans un véhicule de transport. [l faut donc veiller A ne pas pbcher par exchs : aussi haut que les
arbres poussent, ils n’atteignent jamais le ciel !

S’agissantde lapart des transports ferroviaires dans le transport total, certains facteurs jouent en
faveur de ce mode de transport, d’ autres a son encontre, Dans le cas des déplacements entre une petite
ville et une agglomération, les chemins de fer ont de tout temps été bien placés, et continueront sans
doute de I’étre. Le transport de voyageurs & grande vitesse renforcera la position des chemins de fer
sur les longs parcours par rapport a la situation actuelle, mais les trains a grande vitesse en général
ne s’arrétent pas dans les villes de petite et moyenne tailles. La solution depend beaucoup de
Paménagement urbain. Si les centres d’activitd continuent de se ddvelopper 2 la lisiere des grandes
villes, il seraen général plus facile d’y accéder par la route et Il partir de I'aéroport que par le chemin
de fer. En revanche, le train restera probablement bien placé s’il s’agit d’accéder au centre-ville.

b) Structure de la production

Le facteur le plus important qui agit sur la demande de transport ferroviaire est le déclin des
industries lourdes. Les chemins de fer ont toujours été utilisés pour satisfaire les besoins de transport
de ces industries, en acheminant leurs matériaux et produits du moins lorsqu’aucun transport par voie
d’eau n’était possible.

Un autre facteur est la déconcentration et I'européanisation de la production, ce qui veut dire que
les produits intermédiaires sont parfois transportés sur de longues distances avant d’étre utilisés dans
un stade suivant de production.

Un dernier facteur est lié au principe du “fluxtendu” dans 1'organisation de la production : au
lieu d’avoir des stocks régulateurs pour gommer les irrégularités des arrivées, on programme l’arrivée
des biens au moment ot ils deviennent nécessaires dans le processus de production, et tout retard ou
dégat durant le transport fait courir le risque d’un arrét de la production.

Ce principe du “fluxtendu" peut &tre satisfait en recourant au transport ferroviaire classique de
masse, ¢’est-a-dire aux trains complets de marchandises. Une centrale électrique, par exemple, peut
Cire alimentée en charbon par un systeme de trains navettes, et le minerai de fer peut &tre transport6
par trains complets d’un port vers un haut fourneau, en prévoyant méme un mélange approprié des
qualités de minerai ;en revanche, il n’est pas indiqué d’expédier des marchandises par wagon isolé
lorsque la ponctualité & I’arrivée est de rigueur.
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Un certain nombre de changements qui permettront de remédier a cette insuffisance du transport
ferroviaire, sont cependant en cours d'étre apportés. Le premier consiste a suivre en permanence les
mouvements de chacun des wagons, afin d’étre mieux 4 méme de prévoir leur arrivée, et de prendre
les mesures nécessaires lorsqu’ils ne sont pas expédiés en temps voulu. Une autre solution consiste
a faire une réservation sur un train régulier, tout comme les voyageurs peuvent réserver leur place sur
les trains a longue distance. De cette fagon, 1’arrivée a une heure précise, ou presque, peut étre
garantie. Les expériences déja faites de Ce systeme ont montré que les utilisateurs en étaient satisfaits.

Deux facteursjouent cependant & 1’encontre du transport ferroviaire de marchandises : le fait que
les unités de production quittent les centres industriels et I’organisation compliquée de la production,
les mouvements des produits intermédiaires se multipiiant entre les diffkrentes unités de production.
[1 en résulte une diminution des volumes transportés sur les différents itinéraires. Les chemins de fer
peuvent peut-étre en partie tourner cette difficulté en associant un certain nombre de flux sur chaque
itinéraire, et/ou en automatisant largement leurs opérations (veir plus loin).

¢) La propension & voyager

Indépendamment des distances qui séparent les lieux des différentes activitks (allongement des
trajets domicile-travail, grands établissements d’enseignement qui drainent leurs éleves dans un rayon
plus étendu), il existe un autre facteur déterminant pour la demande de transport que nous appellerons
la propension a voyager. 11 s’agit du comportement de ceux qui sont préts a effectuer de longs
déplacements sansy &tre obligés et qui, par exemple, vont faire leurs courses dans une ville éloignée
au lieu d’aller dans la plus proche alors que la qualité des produits y est la méme, vont VOIr une
exposition ou une pigce de théatre loin de chez eux, etc. Ce concept peut également étre utilisé pour
les marchandises. Les producteurs et les consommateurs des biens peuvent décider, pour les premiers,
de les commercialiser dans une région plus étendue et, pour les seconds, d’utiliser des biens venant
de tres loin. Ce qui est en cause en Y occurrence ce ne sont pas les biens qui, par la force des choses,
sont produits ailleurs tels le vin et les oranges dont la production est impossible dans les pays
nordiques, mais ceux dont les mouvements s'inscrivent dans une stratégie de plus grande
diversification consistant, par exemple, a vendre en Europe du nord non seulement du vin frangais et
italien mais aussi du vin califomien et australien,

I1 ne fait aucun doute que cette propension s'intensifie actuellement et avec I’abolition des
contrdles douaniers entre les pays Membres de la Communauté Européenne, ele ne manguera sans
doute pas de s’accentuer encore, ce qui certainement stimulera en soi le transport a longue distance.
La barriere des langues devrait cependant continuer a jouer & cet égard un réle négatif,

Alors que la croissance du trafic d’affaires pourrait &tre quelque peu freinée par les contraintes
de temps et le développement des télécommunications, ces éléments ne joueront pas pour les
déplacements 1iés au tourisme. Dans le long terme, il est probable que de tells déplacements seront a
la fois plus fréquents et plus longs.

d) Internationalisation

Actuellement, les Etats membres des Communautés Européennes mettent en place un espace
commun européen. En méme temps les pays de I'Europe Centrale et Orientale développent leurs
relations avec le monde Occidental. Si aucun événement réellement négatif ne survient dams les
cinquante années a venir, il est probable que les déplacements internationaux en Europe, a la fois pour
les personnes et les biens, seront de loin plus importants qu’ils ne le sont aujourd’hui.

15



Simultanément, les contacts entre I'Europe et le reste du monde s’intensifieront également ce qui
ne manquera pas d’entrainer une croissance des déplacements a longue distance par voies aériennes
ou maritimes, Pour les marchandises, les conteneurs ou d’autres formes de transport combiné joueront
trés certainement un réle important. I faut d’ailleurs souligner que, lorsque le point terminal d’un
déplacement de marchandises en Europe se situe dans un grand port maritime, le chemin de fer se
trouve en position avantageuse a la fois eu égard 2 la capacité routiere et & la pollution ;il en est de
méme du point de vue des cofts et de la vitesse.

Pour les transports de voyageurs, de bonnes connexions entre les services intercontinentaux et
européens sont nécessaires, De nombreux aéroports seront I’origine ou la destination d’un trajet
ferroviaire européen lorsqu’enfin les services de chemin de fer seront organisés pour faire face & ce
type de demande.
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Chapitre 4

LES FACTEURSLIES AUX COMPORTEMENTS

a) Disponibilité, acceptabilité et information

Tous les ddplacements dkpendent de décisions personnelles :pour le transport de voyageurs, c’est
généralement la personne qui voyage qui prend la décision de se déplacer et qui choisit le mode de
transport qu’elle va emprunter, mais parfois ces décisions appartiennenta son employeur, 2 un membre
de sa famille ou & une autre personne ou organisation ; pour le transport de marchandises, ces
décisions peuvent incomber & [’expéditeur ou au destinataire ou encorea une tierce personne. Le choix
du mode de transport ne peut étre arrété -- par la personne a qui cette tche revient -- que lorsque trois
conditions ont été remplies : disponibilité, acceptabilitk et information. Dars les paragraphes qui
suivent, Ces trois facteurs seront examinés tour a tour.

Disponibilité

Un mode de transport ne peut &ere retenu que S’il existe, non pas en général, mais pour le trajet
en question. Lorsque 1’on envisage de prendre le train pour se rendre & une représentation théatrale,
il est impératif non seulement qu’un service ferroviaire existe entre le domicile ou tout autre point de
départ et I’endroit oh se trouve le théatre, mais aussi que le trajet du retour soit assuré. Dans le cas
d’un voyage a destination d*une station de sports d’hiver, il ne suffit pas que des liaisons existent vers
ce lieu (ou du moins un lieu proche), il faut aussi pouvoir trouver et réserver des places dans les trains
qui s’y rendent. Il en va de méme pour le transport de marchandises, I’existence d’une liaison
ferroviaire ne suffit pas, encore faut-il que soient disponibles des wagons du type voulu, On pourrait
bien sr multiplier les exempbs de ce genre.

Acceptabilité

Il ne suffit pas qu’une option existe pour qu’elle soit envisagée. Il peut se faire qu’un mode de
transport ne soit pas retenu du fait que les véhicules ne sont pas confortables, les temps d’accbs trop
longs, les fréquences trgp peu nombreuses ou les services trop irréguliers. DS certains cas, ce n’est
vraiment pas de "bon ton* d’utiliser un mode de transport donné, alors qu’inversement dans d’autres
cas, un mode peut constituer une bonne option nals pas pour “monsieur tout le monde". S’agissant
du transport de marchandises, ce qui compte le plus dans le choix de tel ou tel mode C’est la
ponctualité au moment de arrivée ainsi que les risques de perte ou de dégradation ; la possibilité de
pouvoir ktablir un contact direct avec le client est également un élément important pour le choix.

Information et prise de conscience
Pour effectuer un déplacement ou expédier des marchandises, it faut non seulement qu’un mode
de transport existe et soit acceptable, mais aussi que celui qui prend la décision le sache. 11 S’agit donc

en partie d’un probléme d’information, mais il faut aussi tenir compte du fait que I’usager a tendance
a oublier les options dont il ne veut pas vraiment.
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b) Image de marque des transports guidés

Le réle qu’un mode de transport va jouer dépend tout d’abord de I’idée que les usagers s’en font.
Lorsqu’un mode de transport est jug6 dépassé, incommode et ne jouit d’aucun prestige social, les
usagers ne I"utilisent que S’ils n’ont pas d’autres solutions et mé&me parfois ils préférent s’abstenir de
voyager. De mé&me pour les marchandises, si les utilisateurs ont le sentiment que dans un mode de
transport donné les risques de vol, de retard ou de perte sont importants, Ils auront forternent tendance
A ne pas s’en servir pour des marchandises de valeur.

Au 19&me siecle, les chemins de fer sont devenus le principal mode de transport terrestre et ont
continué de jouer ceréle durant les premieres décennies de ce siecle. Bien entendu, le transport routier
a toujours été en bonne position pour les courtes distances et la navigation fluviale et cotiere a toujours
joué un rdle important lorsque le transport par voie d’eau était possible, mais en général, pour les
longs parcours, il ttait tout naturel de voyager par le train ou d’exptdier un chargement par chemin
de fer.

Au fur et 3 mesure que la voiture de tourisme, ’autocar, le camion et I’avion sont devenus
partout les modes de transport courants, le train a peu a peu cessé d'étre le mode de transport “tout
naturel”. I1 est aisé de comprendre les raisons de cette évolution, Avec 1'élévation des revenus, une
fraction toujours plus importante de la population a eu la possibilité de posséder une voiture. Le
propriétaire d”un tel véhicule a pu des lors partir & n’importe quelle heure, avec les membres de sa
famille, en emportant les objets qu’il voulait, convenablement emballés ou non, et se rendre vers
n’importe quelle destination tout en demeurant pratiquement dans son environnement. De la méme
fagon, pour envoyer des marchandises, on peut désormais faire venir un camion & domicile, qu’il
appartienne & I’expéditeur Ou soit loué & une entreprise de camionnage, pour faire transporter des
marchandises vers n’importe quelle destination, et sous la surveillance du conducteur.

Les usagers des transports ferroviaires doivent, quant a eux, se rendre a la gare, s’enquérir des
horaires, acheter les billets, avant de pouvoir effectivement commencer leur voyage. En cours de route,
ils doivent éventuellement changer de trains, et par conséquent trouver le bon quai et le bon train,
transporter leurs bagages d’un quai a I’autre, etc. Une fois arrivé a destination, le voyageur se trouve
a la gare dans un environnement inconnu, Sans vraiment savoir ot aller. Durant tout ce voyage,
'usager est pour 'essentiel livré & lui-méme et les agents des chemins de fer souvent ne sont ni préts,
ni méme aptes a lui donner des renseignements. Pour le trangoort de marchandises, la situation est
encore pire : le transport ferroviaire n’est direct que si I'expéditeur et le destinataire Se trouvent pres
d’'une gare, et dans le cas contraire, les marchandises doivent étre transbordées. Toutefois, méme
lorsque les liaisons sont directes, les marchandises ne sont pas accompagnées et les éventuels retards
pris en cours de route ne seront constatés qu’au point de destination ot le chargement ne sera pas
arrivé,

Cet exposé de la complexité du transport ferroviaire peut paraitre trés pessimiste, et amener 3 se
demander pourquoi, si tout cela est vrai, le transport par rail des voyageurs et des marchandises existe
malgré tout. Un élément important cependant pour I’usager régulier des transports ferroviaires est que
celui-ci apprend a connaitre le fonctionnement du réseau, et que, de plus, les services peuvent étre
adaptts a ses besoins. Cette adaptation se fait plus facilement dans le cas du transport de marchandises
car les expéditeurs qui font régulierement appel aux chemins de fer, sont connus et bénéficient
d’arrangements pouvant aller jusqu’a I’exploitation d’un train direct pour transporter leurs
marchandises. Cas le cas des voyageurs, 1a loi des grands nombres Veut que lorsque beaucoup de
personnes ont des besoins, en I’occurrence de déplacement, sinon identiques du moins analogues, les
services leur sont adaptés. Cette remarque vaut en particulier pour les migrations alternantes mais peut
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aussi &tre pertinente pour les voyages touristiques, lorsque de nombreuses personnes vont passer leurs
vacances dans la méme région. En général, ceux qui ont appris 2 voyager en chemin de fer sont plus
a I’aise méme CHB des situations inconnues, parce qu’ils savent comment le systeme fonctionne et
ol ils peuvent Se renseigner,

Le remplacement du transport ferroviaire par d’autres modes est un processus qui s’entretient de
lui-méme :lorsque le nombre des wagers des trains diminue, le march6 captif du transport ferroviaire
rétrécit, et 'idée se répand que ce mode de transport est réservé a des types particuliers de
déplacements -~ croisieres ferroviaires & travers les Etats-Unis, migrations alternates vers les grandes
agglomérations, transport de minerai de fer d’une région mini2re située dans les terres vers un port
maritime, etc... Si les services sont moins fréquentés, ils seront moins nombreux, ce qui Se répercutera
sur le taux de fréquentation et ainsi de suite...Les Etats-Unis en sont & un stade avancé de ce
processus.

Si les décideurs considerent qu’il vaut la peine de maintenir les services ferroviaires parce qu’ils
sont susceptiblesde satisfaire la demande de transporta long terme -- et nombreux sont les arguments
qui militent dans ce sens comme on le montrera ultérieurement --, il convient d’adapter le transport
ferroviaire 2 la fagon dont les wagers et les entreprises veulent organiser leurs activités, au lieu
d’espérer que les wagers potentiels s’adapteront au mode d’exploitation le plus commode pour le
réseau ferroviaire. Il est aussi tres important d’apprendre am wagers comment le systeme fonctionne,
eta cet Bgard la priorité doit étre donnée aux jeunes ;tout d’abord beaucoup de personnes relativement
dgées ont vécu a une époque ob tout le monde ne possédait pas ume voiture; par ailleurs,
naturellement, S’il est vrai qu’a trés long terme nous SErons tous Morts, & moyen terme les jeunes
d’aujourd’hui ont eux toutes les chances d’étre encore en vie. Pour que cette politique soit efficace,
il est essentiel d'offrir & ces jeunes un service d‘assez bonne qualité pour que ces déplacements en
tran ne leur laissent pas le souvenir de moments qu’ils ont bien da supporter, en méme temps que
beaucoup d‘autres désagréments, lorsqu’ils étaient & I’école, mais qu’ils ne veulent plus revivre des
qu’ils ont un peu plus d‘argent devant eux.

Une grande innovation est un puissant stimulant pour n’importe quel type de produit. Le transport
ferroviaire n'échappe pas a cette regle. Lorsque dans les années 50, le Trans Europe Express (TEE)
a vu le jour, il a marqué un progres important par rapport aux trains internationaux de 1’époque qui
étajent encore souvent tractés par des locomotives a vapeur, et étaient moins confortables et beaucoup
plus lents. De fait, il n’a jamais été considéré contraire "au bon ton” de voyager en TEE, alors que
ce pouvait étre le cas pour le train normal. Les trains & grande vitesse d’aujourd‘hui se trouvent dans
une situation analogue: ils constituent une option pour ceux qui autrement prendraient I’avion ou la
voiture, Ce nouveau service ferroviaire se distingue tellement des services traditionnels qu'une
personnalité 4 qui on demandaita son arrivée a une réunion a Paris si elle était venue en train aurait
répondu : “Non, je suis venue en TGV’

Les modes de transport des marchandises sont choisis selon des criteres diffdrents, car ceux qui
prennent cette décision ne font pas le voyage eux-mémes, On peut remédier & I’absenced’informations
au sujet des options possibles en donnant un plus grand réle aux intermédiaires, a savoir les entreprises
qui n’assurent pas elles-mémes le transport des marchandises mais qui signent un contrat avec le
transporteur susceptible de répondre le plus efficacement aux besoins de [I'expéditeur. Ces
intermédiaires sauront mieux que I’expéditeur particulier (sauf Sl s’agit d’une trés grosse entreprise
ou si celui-ci a des besoins trés particuliers) les options qui s’offrent, et seront peut-&tre aussi mieux
placés pour négocier avec le transporteur la création d’un service qui autrement n’existerait pas.
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En conclusion, quelle que puisse étre la qualité des services ferroviaires et aussi bonne soit-elle,
Si ces services ne sont pas considérés comme des options possibles par les usagers, tous les efforts
faits pour en améliorer la qualité sont voués a I’échec, L’essentiel est de faire prendre conscience aux
gens gue non seulement les chemins de fer existent mais qu’ils sont 13, a leur service |

¢) Conditions de transport

Un aspect parfois oublié dans les discussions consacrées au choix d’un mode de transport
conceme les conditionsdans lesquelles les services sont assurés, ou du moins le sentiment des usagers
au sujet de ces conditions. Les chemins de fer sont nécessairement de grandes organisations et leur
ligne de conduite dans le pass6 était dictée par I’idde non pas qu’ils étaient “au service” des usagers
mais plutdt qu’ils "se chargeaient”d’eux et qu’ils ne leur communiquaient donc qu’un minimum de
renseignements.

Chaque voyage commence par I’achat d’un billet au guichet, -- sauf si le billet a ét¢ acheté a
I’avance -- et si, lors de ce premier contact avec un agent des chemins de fer, le voyageur demande
des renseignementsau sujet des horaires, des quais, des éventuelles correspondances,etc. il se trouvera
confront6 aux personnes faisant la queue derriere lui qui, craignant de rater leur train, en général
n’apprdcieront pas de devoir ainsi attendre. Bien entendu, tous ces renseignements sont donnés dans
les indicateurs d’horaires, sur les tableaux d’affichage dans les gares et par voie d'annonces faites sur
les quais et dans les trains, mais les usagers ne sont pas tous en mesure de trouver ces indications ou
préts a attendre qu’elles leur soient fournies.

De plus, les informations communiquées sont fondées sur une situation théorique dans laquelle
tous les trains sont a I’heure, se trouvent a leurs quais habituels, et on&ane composition normale. Les
habitués des transports ferroviaires savent que la pratique et la théorie parfois ne coincident pas : les
trains peuvent &tre en retard, les correspondances ne sont pas toujours assurées, les voitures directes
peuvent manquer. 1lest extrémement troublant lorsque I’on attend un train aux alentours de 17h 25,
d’entendre annoncer que le train de B 2 A de 17h 22 aura un retard d’une durée indéterminée, ou
encore de disposer de deux ou trois minutes pour monter dans un long train international que de
nombreux voyageurs attendent et dont les voitures sont disposées dans un mauvais ordre. S’il est vrai
que de nombreux agents des chemins de fer s’efforcentde donner des renseignements plus exacts, le
voyageur qui entre dans une gare a toujours le sentiment de pénétrer dans un vaste systeme qu'il
espbre quitter au bon endroit et & peu pres a I’heure prévue, mais dont il ne peut modifier ni méme
comprendre le déroulement en cours de route. C’est 12 une situation que n’apprécient pas toujours les
personnes qui ont pris I’habitude de se déplacer en toute indépendance.

La situationdans le cas du transport de marchandises est analogue. La grande diffdrencebien sfr
est que les marchandises voyagent en gémnéral sans étre accompagnées, ce qui toutefois ne fait
gu’ajouteraux incertitudes. Une fois que tes marchandises sont parties, il est difficile d’intervenir dans
le processus et la seule chose a espérer est que les horaires seront respectés, Les incertitudes
augmentens considérablement en fonction des distances & parcourir et du nombre de frontieres a
traverser.

Les modeles de comportement en général ne tiennent pas compte de ces facteurs ; ces derniers
peuvent toutefois avoir une incidence sur les coefficients dont sont assortis certains éléments du
voyage (temps d’attente ou nombre de ruptures de charge), ou sur une “constante modale”. Ce n’est
pas la cependant une représentation objective du phénomene. Le manque d’informations et les
incertitudes auront peu de consdquences pour les habitués du systéme, mais celui qui ne connaft pas
le systdéme n’en deviendra peut-étre jamais de ce fait un habitusé,
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d) Comment rendre le transport ferroviaire véritablement accessible

Deux stratégies doivent étre mises en oeuvre simultanément : d’une part, il faut dans tous les cas
améliorer les informations fournies, ce qui profitera méme aux habitues sans lesquels, il faut en Cire
conscient, les chemins de fer n’existeraient pas ; d’autre part, il est nécessaire d’apprendre a tout le
monde comment voyager en chemin de fer : ce processus d’apprentissage peut commencer 4 1’école
primaire (un enfank de 10 ans peut déja voyager seul) et se poursuivre dans ie cadre de la formation
continue, mais il doit également utiliser de maniere informelle d’autres moyens tels les médias
(pourquoi, dans un film télévisé, ne pas mettre en scéne des gens qui voyagent en train ou qui se
rencontrent dans une gare alors qu’ils attendent un train ?) ; un groupe de population important a
prendre en considération est celui des immigrés qui dans bien des cas ne posshdent pas d’automobile,
et ne comprennent pas la langue du pays.

Des dispositions analogues s’imposent pour le transport de marchandises, mais il semble que la
priorité doive dans ce cas Cire donnée 2 une plus grande fiabilité des horaires d’arrivée et a une
meilleure information des destinataires. 11est de fait qu’un certain nombre de formules garantissant
I’heure &’ arrivée ont remporté un grand succes commercial. Les technologies de 'information doivent
Cire introduites et exploitées a cette fin.

¢) Réle des Gouvernements

S’il appartient aux exploitants des entreprises de chemins de fer d’agir pour que leurs services
plaisent davantage, il peut &tre important aussi que les pouvoirs publics les soutiennent dans cette
entreprise. En effet, si les autorités publiques a tous les niveaux veillent non seulement  la mise en
place des réseaux de routes, de télécommunications et d’électricité, etc. mais aussi a celle de services
ferroviaires adaptés aux besoins, ce mode de transport sera plus facilement reconnu comme faisant
partie des équipements nécessaires & une société moderne au lieu de n'étre considéré gue comme un
héritage du passé.

La mise en place de ces équipements ne doit pas étre 1'unique objectif des politiques

gouvernementales : il faut aussi que 1'aménagement du territoire soit tel que les transports guidés
jouent effectivement le réle qui peut Cire le leur,
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Chapitre 5

LES DEVELOPPEMENTS TECHNIQUES

Lorsque I’on considere les développements techniquesrelatifs aux transports guidbs, ce qui retient
tout d’abord I’attention, ce sont les systémes de traction et la vitesse, la conception et le guidage des
véhicules ainsi que I’automatisation. D’autres aspects, cependant, bien qu’exer¢ant peut-étre une moins
grande fascination, sont tout aussi importants sinon plus que la grande vitesse ou la sustentation
magnétique. 11 S’agit notamment des systemes d’exploitation, de I’information des usagers, de
'efficience énergétique, de la protection de I’environnement et de I’harmonisation des normes
techniques. Dans le présent chapitre, on examinera tous ces facteurs en se plagant plutét du point de
vue de la demande que de I’offre, autrement dit, en indiquant les progrés qui sont souhaitables pour
que le transport ferroviaire puisse jouer le rble qui doit &tre le sien a long terme, et non les progrbs
qui peuvent étre techniquement possibles.

Une premigre remarque S'impose : le progrbs technique des transports ferroviairesne peut se faire
que par étapes, et tenter de réunir plusieurs phases d’innovation en un raccourci comporte des risques
d'échec. L’exemple classiquea cet égard est le cas en Grande-Bretagne de I’ Advanced Passenger Train
(AFT) dont la mise au point a commence a peu prk en méme temps que celle du High Speed Diesel
Train (HSDT) .11 est apparu que I’ APT faisait appel & des techniques beaucoup trop avanchbes et le
projet a été interrompu il y a plusieurs années. Le HSDT, dit “Intercity 125 (miles/h)", est maintenant
le pivot des services inter-urbains non électrifiés de British Rail. 11est de fait que les trains a grande
vitesse actuellement en service en France et en Allemagne et les trains a caisses inclinables circulant
en Italie et en Sugde sont beaucoup MOINS avancés que ne I'aurait été 1 APT, Par ailleurs, il est normal
que les nouvelles solutions ne soient pas toutes mises en oeuvre. I1 en va de méme pour I’innovation
industrielle : nombre de méthodes ou produits nouveanx ne dépassent pas le stade du laboratoire. I1
est toutefois difficile d’expérimenter en laboratoire de nouveaux trains.

a) Systémes d’ exploitation

L exploitation des chemins de fer a toujours été guidée par le souci de sécurité et les systemes
modernes de signalisation, y compris ceux de régulation du trafic, permettent d’obtenir, sinon une
sécurité parfaite, du moins un degré de sécurité tres élevé par rapport a celui qu’offrent les autres
modes de transport. La conduite automatique des trains est d‘ores et déja une option ; celle-cin’est
cependant offerte que sur certaines liaisons urbaines (metros) qui se caractérisent en gbnbral par
Puniformité du service assuré (uniformité dans la composition des rames et uniformité des schémas
de desserte des stations) et par le fait que les trains fonctionnenten site propre enti¢rement protégé.
Pour les chemins de fer normaux, on estime qu’un conducteur est plus 2 méme de faire face aux
situations réelles, y compris celles d’urgence, qu’un systeéme automatisé,

Les systemes d’exploitation n’ont toutefois pas pour seule fonction de préserver la sécurité. Ils

doivent contribuer a I’utilisation efficace des infrastructures existantes et permettre d'assurer, dans
toute la mesure du possible, la ponctualité des services. Or, arréter un train est une opération qui
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entraine des colts supplémentaires en temps et en énergie ; aussi est-il extrémement important de
laisser le train rouler tant que cela est possible. En cas de goulets d’étranglement du réseau (a des
noeuds ferroviaires ou & des croisements), tous les trains ne sauraient bien Cvidemment passer en
méme temps mais il est possible d’accroitre la fluidité du trafic en ralentissantcertains trains et en en
accélérant d’autres de sorte qu’ils aient tous la voie libre. Un train arrété immédiatement avant un
croisement de voies occupera ensuite le croisement beaucoup plus longtemps (en raison du temps dont
il a besoin pour reprendre de la vitesse) qu’un train qui sera retenu & une certaine distance du
croisement et qui approchera le signal de voie libre a pleine vitesse. Certaines entreprises de chemins
de fer ont déja fait beaucoup de travaux dans ce domaine, et moyennant un effort approprié, ces
systémes pourront certainement &tre opérationnels durant la période considérée dans ce rapport. I1 en
résultera 4 la fois un accroissement de la capacité des lignes et une amélioration de la qualité des
services. Cela contribuera aussi a économiser de I’énergie.

b) Information des usagers

La plupart des entreprises de chemins de fer publient des indicateursd*horaires et définissent des
regles qui fixent les dates limites pour Farrivée des marchandises. Indépendamment du fait que ces
documents ne sont pas toujours d'une lecture facile, les renseignements qu’ils contiennent indiquent
ce qui doit &tre en théorie et non ce qui se passe en pratique. Les trains sont parfois retardés ou
détournés de leur itinéraire, les marchandises peuvent arriver plus tdt ou plus tard que I’horaire
annoncé. Les technologies de I'information permettront de réunir toutes les informations pertinentes
et de prévoir les heures d’arrivée, Il ne suffit pas toutefois que ces informations soient accessibles aux
seuls exploitants du systeme ou stockées dans un ordinateur central. Les wagers doivent eux aussi
pouvoir accéder a toutes les informations susceptibles d’influer sur la planification de leurs activités,
Dans cette entreprise, les problemes de perception doivent recevoir toute 1’attention voulue.

S’agissant du transport des marchandises, le plus important ce n’est pas la vitesse, mais la
certitude de I’heure d’arrivée. Le destinataire de 1'expédition doit toujours étre informé de tout écart
par rapport a I’horaire prévu. Pour les expeditions urgentes, il serait justifié de prévoir des pénalités
en cas de retards. Au cas ot les chemins de fer ne seraient pas en mesure de venir chercher un colis
en temps voulu, une sanction du méme genre devrait leur étre appliquée.

Cars le transport de voyageurs, les besoins d’information sont plus complexes, car les voyageurs
normalement Se dirigent seuls dans le systeme ferroviaire et risquent par conséquent de prendre le
mauvais train, d’attendre sur le mauvais quai, d’oublier de descendre, etc. Selon le type de trajet,
'usager a besoin de plus ou moins d’informations, mais les exploitants des chemins,de fer doivent
toujours étre conscients qu’au moment de !’embarquement ce sont les voyageurs qui décident
eux-mémes de monter ou non dans le train.

Les agents d’accompagnementne peuvent, bien sfr, se trouver devant toutes les portes d’un train,
mais ils doivent accueillir les voyageurs et manifester leur presence en parcourant les couloirsdu train
pour que les voyageurs, en cas de doute, puissent s’informer auprbs d’eux. Pour s’acquitter de cette
tAche, ces agents doivent tout d’abord étre eux-mémes informés. Cela signifie que tout changement
par rapport a ce qui est normal doit leur Cire signal6 des que possible pour qu’ils puissent donner des
renseignements véritablement utiles. Dire 2 un usager au sujet d“un train en retard "j’espere que votre
train en correspondance attendra mais je n’en suis pas sr" n’est pas d’un tres grand secours. En
revanche, il peut étre trés utile de dire & cet usager "notre train a trop de retard pour que I’on fasse
attendre le train en correspondance, mais si vous descendez 2 la gare suivante et prenez un autre
itinéraire, votre retard ne sera que d’une heure au lieu de deux".
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Certes, une grande partie de ce genre d’informations pourrait des A présent Cire fournie, mais on
peut supposer que d‘ici & une cinquantaine d’années, un systkme adéquat d’information aura
certainement &t mis en place. Une telle réalisation demandera cependant un certain effort et le bon
fonctionnement de ce systkme exigera une trés grande discipline de la part de toutes les parties
intéressées. Les responsables des chemins de fer devraient néanmoins Se rendre compte que leur
clientele est pour I’essentiel plus réceptive a ce type d’informations qu’h celles qui portent sur des
détails techniques.

¢) Tractionet énergie

Sans pour autant tomber dans une trop grande technicité, quelques paragraphes seront cependant
consacrés 4 I’examen des équipements de traction.

1y a tout lieu de penser qu'a I’avenir le principal mode de traction sera électrique, sans que
puisse Clre précisé le type de courant utilisé. En réalité, le changement d’un systkme électrique a un
autre est une opération extrémement cofiteuse et perturbatrice alors méme que les véhicules bi- ou
polycourant tendent 4 devenir MOINS onéreux. Plusieurs entreprises de chemins de fer mettent en
service des locomotives électriques capables de tirer a la fois des trains lourds de voyageurs a des
vitesses allant jusqu’h 200 km/h et des trains de marchandises (il va de soi que pour les trains de
marchandises tres lourds ainsi que sur les trajets de montagne, plusieurs locomotives peuvent Cire
nécessaires), Sur les lignes a trés grande vitesse, le recours a des rames a éléments multiples est
habituel et il devrait continuer d’en étre ainsi de méme d’ailleurs que pour le transport de
marchandises a grande vitesse.

[1 n’y a pas lieu dans le present rapport d’entrer dans des détails techniques ; il suffit de dire que
les véhicules modernes de traction ont toutes les chances d’étre plus fiables, d’w entretien moins
cofiteux et d’un meilleur rendement énergétique que ceux qui ont été construits dans le passé. De plus,
deux entreprises de chemins de fer au moins ont déja mis au point des méthodes de conduite qui
limitent, dans toute la mesure du possible, la consommation d'énergie en tirant au maximum parti de
’énergie cinétique du train en marche. Les avantages que présente le systkme roue/rail en acier du
point de vue de la consommation d’énergie, devraient normalement devenir encore plus importants.

Leg perspectives concernant les véhicules a traction autonome sont moins bonnes. Le moteur
diesel, la source d’énergie la plus courante dans le transport ferroviaire, présente du point de vue de
’environnement un certain nombre d’inconvénients qui affectent d’ailleurs aussi les poids lourds
routiers : les gaz d’échappement et le bruit. On ne sait pas exactement comment la situation va
évoluer. I1 se peut que de nouveaux modes de stockage de 1'énergie permettent d'accroitre la
compétitivité des véhicules électriques fonctionnant sur batteries ; il est bgalement possible que des
équipements d'électrification moins onéreux, utlisant la technique employée pour les tramways,
permettent de déplacer le seuil de rentabilité entre la traction autonome et la traction entiérement
électrique.

Les moteurs 2 induction linéaires méritent quelques développements : la méthode normale pour
déplacer un véhicule ferroviaire de traction consiste a faire tourner les roues et a compter sur
’adhérence des roues sur les rails. Pour les lignes de montagne, on utilise un systéme de crémaillere
et de pignon car I’adhérence ne permet pas de transmettre la force motrice requise. 11 existe cependant
une autre méthode : celle-ci consiste 2 dbplacer directement le véhicule, les roues se contentant de
suivre, C’est ainsi que fonctionne le moteur électrique linéaire a induction :il déplace le véhicule sur
la voie au moyen de forces magnétiques entre le véhicule et la voie. 11 est cependant frapparnt que ce
type de moteur n’ait été recommandé que pour les trains sans roues tels les systkmes 2 sustentation
magnétigue ou & coussin d’air. Cette technologie ne fera donc pas I’objet d’un examen distinct.
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d) Guidage des véhicules

Les roues d’acier sur rails d’acier constituent le systeme de guidage classique des chemins de fer.
Les roues pneumatiques sur rails d’acier ont été expérimentées mais ne sont plus employées
aujourd’hui ; des roues analogues mais de plus grande dimension sur des surfaces planes,
principalement du béton, sont utilisées dans un certain nombre de systemes ferroviaires urbains, tous
de conception frangaise.

Parmi les nouveaux syst®mes de guidage, ce sont les véhicules sans roues qui suscitent le plus
d’intérét. Les trains sur coussin d’air ont été mis au point il y a quelques dizaines d’années, et la
version la plus perfectionnée est celle de I’ Aérotrain frangais, utilisable a la fois pour le trafic de
banlieue et le trafic & longue distance. A I’heure actuelle, tous les regards sont tournés vers les trains
4 sustentation magnétique, le Transrapid, mis au point en Allemagne, qui utilise des aimants qui
S’attirent, et un train & sustentation magnétique, de conception japonaise, recourant a des aimants qui
se repoussent. A I’heure actuelle, ces deux systémes ne sont opérationnels que sur des voies d’essai
et aucune décision n’a encore été prise en ce qui concerne leur application en situation réelle,

Le principal inconvenient lié a ces systémes est qu’ils ne sont pas compatibles avec les rtseaux
ferroviaires existants. A long terme, ils ne pourront &tre appliquds que s’ils sont un succes du point
de vue technique et s’ils sont économiquement viables, mais cette evolution dépendra aussi de la
situation future des réseaux ferroviaires traditionnels : s’il faut mettre en place un réseau spécial de
services & grande vitesse se superposant aux cheming de fer traditionnels, une nouvelle technologie
pourra alors étre envisagée ;si les réseaux existants perdent de leur substance faute de trafic ou s’ils
ne sont peut-étre plus utilisés que pour le irafic local et/ou le trafic de marchandises, les services inter-
urbains de voyageurs pourront éventuellement faire appel aux nouvelles technologies. Si en revanche
des services a longue distance peuvent étre assurés vers de nombreuses destinations sur le réseau
existant, les possibilités d’appliquer des technologies nouvelles seront au contraire limitées, Les
développements futurs dépendront, par conséquent, du rdle que les transports ferroviaires seront en
général appelés a jouer, de méme que de la structure géographique du pays concerné :s’il est possible
de satisfaire la demande de transport en reliant un petit nombre de villes, il sera alors plus rentable
de construire un nouveau systeme que si le transport & longue distance consiste en flux relativement
peu denses entre de nombreuses agglomérations et villes.

Le changement le plus radical susceptible d’étre apportd au transport a longue distance
consisterait a le faire passer sous terre. Cette solution a déja ét¢ adoptke il y a un siecle pour le
transport urbain dans les grandes aggolomérations, car le rdseau routier en milieu urbain ne pouvait
absorber la totalit¢ du trafic, et du fait que la construction de viaducs n’était pas toujours possible et
avait des effets négatifs sur [’environnement, II est sans doute logique qu’un pays tel la Suisse, qui
a déja besoin de beaucoup de tunnels pour passer d’une vallée a I’autre, ait d’ores et déja envisage
pareille solution, appelée “Swiss Metro”; cela dit, d’autres pays y songent également. Aucune
expérience N'a encore été entreprise mais en cinquante ans, On peut a cet égard rtaliser encore
beaucoup de choses.

Le systéme prtvoit I'utilisation de tunnels sous vide de sorte que la pression de I’air et les effets
de piston ne génent pas les mouvements des trains. Il faudra recourir & la sustentation magndtique afin
de pouvoir atteindre de trés grandes vitesses (de I’ordre de 500 km/h). Une remarque S’impose en
I’état actuel des choses : les voyageurs trouveront-ils a leur gofit de traverser la Suisse dans un tunnel
au lieu de voir le paysage du moins sur une grande portion du trajet ? Une telle objection n’est
cependant pas valable pour le transport de marchandises ni pour les trains de nuit.
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e) Transports automatisés

La circulation automatique des trains traditionnels, y compris ceux a sustentation magnétique,
sans &tre une pratique courante, entre tout & fait dans le champ des possibilités techniques actuelles.
[1 se peut toutefois que les usagers ne se rendent en fait méme pas compte d’un tel changement et que
celui-ci n’ait guere d’incidence sur I’exploitation du systzme.

Parmi les transports automatisés examinés dans le présent rapport, on retiendra tout d‘abord la
solution qui permet le déplacement automatique des véhicules, OU des unités de charge embarquées
sur les véhicules, tout le long du réseau depuis le point de départ (ou d'acces au réseaun) jusqu’au point
de destination (ou de sortie du réseau). Dans Ce type de systeme, les véhicules peuvent étre exploités
en rames ou individueliement.

Le mode de fonctionnement d’un tel systéme se rapproche davantage de celui de la voiture
particuliere ou du camion :un petit groupe de personnes ou une petite quantité de marchandises sont
transportés dans un véhicule de leur point de départ & leur destination. La premiere question que I’on
pourrait examiner est donc la suivante : serait-ii possible et économique d*utiliser les transports guidés
pour assurer une partie du trajet des véhicules routiers ? Il est effectivement possible sur le plan
technique d’assurer un guidage par la voie des véhicules routiers pendant une partie du trajet, comme
en témoignent plusieurs expériences et notamment 1'exploitation en situation réelle d’autobus guidés.
Une “autoroute guidée” offre une capacitk et une sécurité bien supérieures a celles d’une autoroute
ordinaire. Un certain nombre de raisons font, cependant, que cette solution ne semble pas devoir &tre
envisageable méme 2 trgs long terme.

Les problemes environnementaux inhérents au transport routier sontds pour une part importante
au moteur & combustion interne, S'il est vrai qu'un syst2me d’autoroute guidée peut accroitre
Pefficience de ces moteurs, il subsiste le probleme lit au principe méme de fonctionnement de ces
moteurs et celui de la rksistance au roulement sur ia route des véhicules équipés de pneus. Un autre
aspect a son importance pour le transport de voyageurs :1’un des attraits de la voiture particutiere est
que le conducteur est maitre de son véhicule. On peut douter que les personnes veuillent voyager
enfermées dans un espace aussi restreint que celui d’une automobile sans avoir aucun contrdle sur le
véhicule. Enfin, les transports guidés exigent un entretien d’un trés haut niveau, a la fois pour des
raisons de sécurité et pour garantir un fonctionnement parfait. On peut se demander si un tel niveau
peut étre atteint pour tous les véhicules que possédent des millions de personnes, chaque propriétaire
ayant sa propre idée sur la meilleure fagon d’assurer I'entretien de son véhicule, et n’étant peut-Ctre
pas dispost & dépenser de I’argent pour empécher une panne qui de toute fagon est trés improbable,

L’exploitation automatique pourrait cependant &tre envisagke pour les petits véhicules de
voyageurs, dont la taille se situe entre celle du taxi et celle du minibus, ainsi que pour les véhicules
de transport de marchandises. four que cette option soit valable, il est essentiel que le systeme
fonctionne en site propre sans possibilité¢ d’intersections. Cette caractéristique en soti limite
sérieusement les possibilités d’application de ce systeme. Il convient de ne pas oublier non plus que
I’absence de personnel dans les véhicules peut nuire a la sécurité des voyageurs et e permet aucun
contact avec les destinataires dans le cas de I’expédition de marchandises. De plus, les petits véhicules
ont nécessairement une faible rentabilité énergétique et leur cofit par unité de capacité est forcément
élevé,

Une autre solution possible consiste A approfondir I'idée du transport en conteneurs et & mettre
en place des équipements de cette sorte qui assureraient divers types de transport de voyageurs ou de
marchandises, posés sur des wagons plats circulant en trairs et pouvant étre transbordés d’un train a
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un autre, Ce qui éviterait les opérations de triage de wagons entre les divers trains. Ces équipements
permettraient de continuer 2 utiliser les lignes ferroviaires classiques et de tirer parti du rendement
énergétique des roues d’acier sur rails d’acier tout en éliminant la nécessité de trier les wagons ou de
changer de trains. Far ailleurs, ces équipements pourraient &tre exploités de fagon efficace, car ils
seraient utilisés pour n'importe quel type de transport en fonction de la demande.

11 N’y a aucun moyen de determiner si ces types de transport automatisé, ou d’autres, feront
I'objet d’applications concrétes dans les cinquante ans & venir, A ce stade, il suffit de noter que
plusieurs options existent, et bien entendu que d’autres verront peut-étre le jour.

Remarques générales

De nombreuses options existent, mais celles qui auront le plus d‘importance pour les transports
guidés de ’avenir, sont peut-8tre celles qui retiennent actuellement le moins I’attention. 11 faut
s’attacheren priorité 4 améliorer I'exploitation des systeémes et 2 mieux informer les usagers, et il reste
encore beaucoup a faire dans ce domaine.

Les possibilités qu’offrent les nouveaux systemes de guidage, comme la sustentationmagnétique,
dependent non seulement de leur succes technique mais aussi de la structure qu’aura a I’avenir le
systéme ferroviaire, C’est un point dont il est préférable de tenir compte des le début, plutét que de
conclure, aprés avoir mis au point un bon systéme, que celui-ci n’est cependant pas applicable dans
les conditions qui prevalent.



Chapitre 6

LES CONTRAINTES LIKES A L’ENVIRONNEMENT

Le réle que les transports guidés joueront 2 I’avenir dépendra non seulement de la demande de
transport ferroviaire mais aussi de la demande de transport en général, et de la capacité qu’auront les
autres modes de satisfaire la demande les concernant. Si, par exemple, la capacité du réseau routier
urbain devient insuffisante, il se peut que certains trajets urbains de voyageurs soient effectués par le
rail plutdt que par la route, dans la mesure ot existent des services ferroviaires appropriés.

Les problmes de capacité sont liés 2 des points spécifiques dans I’espace et & des périodes
particulires dans le temps : un systéme de transport n’est jamais utilisé roujours et partout a pleine
capacité, Un autre type de contrainte cependant a une bien plus grande incidencea cet égard :il s’agit
des conséquences qu’ont pour I’environnement les infrastructures de transport et leur utilisation. On
est de plus en plus conscient du fait que I’homme progressivement détruit la planete ety rend la vie
difficile voire dangereuse. Sans dire que le transport est la principale cause de cette évolution, nul ne
peut nier que cette activité joue un rdle trés important parmi les facteurs qui déterminent la qualité de
vie future,

De nombreux pays mettent actuellement au point, ou du moins envisagent, des politiques visant
a limiter I’utilisation de certains modes de transport (surtout routiers) afin de protéger |’environnement
ou, en tout cas, de réduire leurs effets nocifs. On tend a penser que les progres techniques permettront
a l'avenir d’atténuer les effets négatifs, sans pour autant modifier le comportement de ceux qui
voyagent ou expédient des marchandises. Ces anticipations ont cependant un caractére trés spéculatif
et il est fort probable qu’a trts long terme, les contraintes environnementales constitueront un facteur
important lorsqu’il s’agira de déterminer jusqu'a quel point la demande de transport peut étre satisfaite
et comment elle peut I’étre. Des améliorations techniques des véhicules, y compris 'introduction de
nouveaux types de moteurs ou de nouvelles sources énergétiques, permettront peut-étre de limiter la
pollution. Toute utilisation d’énergie fossile contribue toutefois inévitablement 2 la production de CO,
et au réchauffement global de I’atmosphere. L’efficacité énergétique revétira donc une importance
majeure.

[L n’y a aucune raison de penser que les différentes formes de transport ferroviaire existant
actuellementet susceptibles d'étre créées a I’avenir n’auront aucun effet nuisible sur I’environnement.
Cependant, si I’on considere le rendement énergétique, la technique roue-rail donne une résistance
minimale 4 I’avancement ;de plus la technique ferroviaireoffre a cet Cgard la possibilité de transporter
un grand nombre de voyageurs et de grandes quantités de marchandises dans un seul train ; elle
permet Cgalement d’utiliser 1’énergie électrique qui peut elle-méme &tre produite dans de bien
meilleures conditions que 1’énergie générée dans des unités relativement petites. Pour toutes ces
raisons, les effets des transports ferroviaires sur I’environnement -- a2 condition toutefois que la
capacité de transport des trains soit utilisée dans une mesure raisonnable -- sont en général moindres
que ceux des transports routier et aérien.
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11 est probable qu’a I’avenir on ne laissera pas les trafics routiers et aériens se développer selon
leur rythme naturel de croissance. Une telle attitude résultera non seulement de ’impossibilité de
fournir une capacitk infrastructurelle suffisante, mais aussi du fait que les effets de ces modes de
transport sur |’environnement seront inacceptables. Le transport ferroviaire pourra indéniablement
contribuer & satisfaire une partie au moins de la demande & laquelle les autres modes ne pourront plus
répondre.,

On prétend souvent & ce propos que le volume effectif du trangoort ferroviaire est tel que méme
s’il doublait ou triplait, il n’absorberait qu'une petite part de I'expansion prkvisible du trafic routier.
Une substitution parfaite d’un mode par un autre n’est effectivement pas une solution envisageable,
La demande de transport routier résuite pour une part de la fagon dont les activitds sont organisées
dans I’espace et en vérité de celle dont les hommes ont organisé leur vie, Pour que le transport routier
puisse jouer & I’avenir un rdle moins important que ce n’est le cas actuellement, il faudra adapter un
certain nombre de schémas d’activités dont ’existence est liée a |’utilisation fréquente du réseau
routier. Par ailfteurs, les moyens <le transport mon motorisés, et en premier lieu la bicyclette,
constitueront le principal substitut de 1’autemobile pour des courts trajets. Cas I'intervalle, il est tout
A fait possible de voir §*instaurer, du moins dans un certain mombre de pays européens, un schéma
d’activités couvrant une large zome sans pour -autant nécessiter Putilisation d‘une automobile. Tl
convient de noter, 4 cet égard, que les transports en commun vont en s’améliorant lorsque le nombre
d’usagers s’accroit, car plus les services sont fréquentés, plus leur nombre augmente. Ceci est
également le cas pour certains types de transport de marchandises, notamment pour les trains
transportant des conteneurs directement entre deux terminaux,

Les mesures, quelles qu'elles soient, prises pour détourner la demande des modes de transport
les plus nuisibles pour I’environnement, ne s’accompagnerontpas du jour au lendemain d’importants
changements dans I’utilisation des différents modes. A ce stade, il suffit simplement de constater que
d’ici & quelques dizaines d’années, les transports guidés pourraient étre appelds a jouer un rdle
beaucoup plus important que I’on ne pouvait s'y attendre il y a, mettons, dix ans. La seule chose &
faire pour I’heure est d’élaborer des strategies propres a répondre & une demande plus forte, et de ne
pas démembrer des lignes qui peuvent ne pas étre nécessaires maintenant, mais qui pourraient Cire
egsentielles & I’avenir. L’existence d’emprises peut &tre du plus grand intérét lorsqu’a I’avenir les
services ferroviaires devront étre développés ou réinstallés.

Si I’on peut dire du 192me siecle qu'il fut le siecle du chemin de fer, le 20éme siecle aura été
celui de I’automobile. Il est naturellement trop tdt pour dire quelle sera la configuration générale des
transports au 21&me siecle, mais pour le moment, ce qui semble le plus probable c’est que plusieurs
modes de transport fonctionneront en parali¢le pour satisfaire la demande. Le coqt financier direct lié
2 la fourniture des services servira toujours a orienter la demande, mais le cofit environnemental
deviendra selon toute probabilité un élément prépondérant, L.'établissement de normes en matiere de
protection de I’environnement s’appliquant a tous les modes de transport constituera assurément un
élément clé pour la réussite d’une politique de transport respectueuse de I’environnement. Ces normes
devraient concerner le bruit, la pollution atmosphérique, I’écologie et d’autres éléments, leur respect
étant assuré par la réduction des émissions des véhicules ou I’adaptation des infrastructures. Les cofits
imposés par le respect de ces normes rendront plus onéreux les transports qui ont potentiellement des
effets négatifs sur I’environnement, et deviendrontdonc partie intégrante des cofits financierssupportés
par 1’usager,

IL n’en demeure pas moins que méme avec des normes appropriées, certains effets négatifs

subsisteront et devront faire 'objet au niveau des cofits d’une internalisation par le biais de taxes
environnementales qui influencerontdirectement les décisions relativesa I’ opportunité du dbpiacement
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et au choix du moyen de transport. En aucun cas il ne sera question que tel ou tel mode soit
automatiquement choisi ; la qualit¢ du mode envisagb devra étre bvalube au regard de son cofit,
entendu au sens le plus large de celui~ci, et il faudra déterminer I'importance du voyage avant de
Ventreprendre effectivement. Il serait extrémement nbfaste qu'une seule option s’offre pour de
nombreux types de transport. La situation serait exactement la méme dans le cas de multiples options
si de nombreuses personnes ignoraient leur existence. Un rbseau de transport consistant en plusieurs
modes dont les marchés se chevauchent et qui, en principe, peuvent convenir 2 la grande majorité des
utilisateurs, seraitde nature a permettre chaque fois le choix de 1’option la plus appropriée, en tenant
diment compte de toute contrainte dictée par des préoccupations environnementales.

Dans ces conditions, on peut considérer comme acquis que les transports guides joueront a
I’avenir un rdle important ; il s’agit, autrement dit, des chemins de fer et des tramways traditionnels
tels que nous les connaissons aujourd’hui, des trains a grande vitesse ou des systemes de transports
urbains automatisés qui existent déja, et des nouveaux systkmes de transports guides a I’étude ou qui
vont &tre inventés, Méme si leur part de marché est aujourd’hui modeste, il n’y a aucune raison de
supposer que les transports guidés ne pourront pas jouer, dans les temps futurs, un réle de loin plus
important que celui qui est le leur actuellement. En dbveloppant de fagon appropribe les systémes, on
pourra en augmenter considbrablement la capacitb. Ceux qui ont des doutes a ce sujet devraient
reconnaitre que dans les grandes agglombrations, le systeme ferroviaire urbain est, en 1'état actuel des
choses, le seul moyen de permettre aux habitants de continuer a se déplacer, et qu’il assure une large
part du trafic aux heures de pointe. Puisque cette solution est possible dans un milieu urbain a forte
densité de population, rien ne permet de penser qu’elle ne le soit pas pour le trafic inter-urbain. Il ne
faut évidemment pas suggbrer que seuls les transports guidés peuvent assurer la mobilité des personnes
et des marchandises, mais nul ne I'a jamais fait.

Pour que le transport ferroviaire puisse jouer ce r6le a I’avenir, un certain nombre de mesures
doivent étre prises :

- il faut mettre au point des stratégies propres a accroitre rapidement la capacité des systemes
existants ;

= il faut préserver les sites propres, méme S’ils ne doivent pas &tre utilisés dans I’'immédiat ;
- il faut préparer une extension des infrastructures (4 cette occasion, il importe de noter que
la separation des diffbrents types de trains peut aboutir a2 une augmentation plus que
proportionnelle de la capacité) ;

il faut faire en sorte que les usagers aient conscience de I’existence du train en tant qu’option
raisonnable, au moins pour certains types de transport.

Si ces mesres sont prises a temps, il sera possible de rbpondre rapidement a tout nouveau besoin,
sans pour autant perturber le systéme de transport dans son ensemble.
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Chapitre 7

L’ORGANISATION DES TRANSPORTS GUIDES

En Eurgpe, les chemins de fer sont actuellementconstitués en entreprises nationales ; il s’agit en
général d'entreprises a capitaux publics et, dans certains pays, de parties de 1'administration d'Etat,
Ces entreprises assurent le transport de marchandises et de voyageurs a 1’échelle nationale, et aussi
des services régionaux voire urbains, Sauf dans quelques rares cas, leur champ d’exploitation se limite
au territoire national. Le transport international nécessite donc ’intervention de deux exploitants au
moins.

Dans certains pays, ce sont des entreprises de chemins de fer distinctes qui assurent les services
régionaux ou urbains, parfois conjointement avec le transporteur rational. I arrive qu’elles soient
qualifiées de “chemins de fer privés" mais souvent cette expression signifie seulement qu’elles
appartiennent non pas 2 1'Etat, mais 4 des collectivités régionales ou locales. Une seule entreprise
privée en Europe assure des servicesnationaux et internationaux :le BLS (Bern-Létschberg-Simplon
Bahn) suisse, et le TGV de Rais 2 Berne utilise la voie du réseau BN, membre du groupe BLS, pour
atteindre sa destination finale.

La plupart du temps, la voie et les véhicules sont intégrés en une seule entité et 1a on existent
des entreprises distinctes, 1'utilisation de la voie est habituellement réservée & un seul exploitant. Cela
veut dire qu'un train international, lorsqu’il passe d’un réseau a un autre, devient par convention le
train d’une autre entreprise de chemin de fer.

La situation qui vient d'étre rapidement décrite est a l'origine dun certain nombre
d’inconvénients désormais bien connus de beaucoup de gens. S’ils devaient subsister, CeS
inconvénients ne manqueraient pas, dans les temps futurs, d’empécher les chemins de fer de jouer le
rble qui pourrait autrement &tre le leur.

Un probleme fondamental est qu'une “administration” -- et de fait, I’expression administration
des chemins de fer est encore utilisée de nos jours pour désigner la direction de I'entreprise -- n’est
pas bien placée pour fonctionner dans un mard6 compétitif. Aussi bien le style de gestion que
I'organisation autour d’une technologie (faire fonctionner un train et non transporter des marchandises
ou des voyageurs d’un point a un autre) ne sont plus désormais adaptés au march6 du transport.

Une entreprise de chemin de fer, du fait qu’elle est nationale, est souvent considérée comme une
vitrine de I'industrie du pays en question. Il vaut la peine de noter que ceréle lui incombe plus encore
qu’aux entreprises nationales de transport aérien, Les véhicules étant généralement congus non par
I'industrie mais par ceux qui les utilisent, il est peut-&tre difficile d*accepter un produit de conception
étrangere, du moins pour les équipements les plus en vue. La normalisation européenne des wagons
de marchandises a remportt? un certain succhbs, et le bogie de Pensylvannie a été construit il y a
plusieurs dizaines d’années et utilisé sous les véhicules de nombreux exploitants. La normalisation
européenne des voitures de voyageurs utilisées sur les longues distances s'est cependant soldée par un
échec.
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Actuellement, il semble que les réseaux ferroviaires européens, du moins les plus importants,
estiment nécessaire de ddvelopper leur propre technologie de train a grande vitesse et ddfendent
également fermement les équiperents qu’ils ont eux-mémes congus pour les services internationam.
11 est souhaitable que les actions des Communautés Européennes en la matiere permettent de parvenir
a une situation ou le choix des équipements Sera fond6 non pas sur la nationalité des exploitants et
des constructeurs mais sur I’adéquation, la qualitd et le prix de ces équipements.

A Déchelle européenne, I’élément qui est peut-8tre le plus important est i’organisation du
transport ferroviaire en entreprises nationales. Compte tenu des développements politiques récents, on
peut s’attendre & ce que I’Europe forme un espace social et économique unique, qui pourrait méme
comprendrecertaines parties de I’ Asie et de I’ Afrique. La libre circulation des personnes et des biens
sera la regle, et le transport international deviendra encore plus important qu’il ne I’est déja, Si le
transport ferroviaire international continue de fonctionner selon le systeme actuel d’arrangements
compliquds entre les différents exploitantsnationaux, on peut sérieusement douter qu’il soit en mesure
de s’approprier une part adéquate du marché face & la concurrence des autres modes pour lesquels un
seul exploitant a le contrdle de la totalité du service offert. I1 faut manifestement trouver une solution
4 ce probléme,

Des suggestions ont été faites il y a plusieurs années en vue de constituer une entreprise de
chemins de fer européenne ;c’estune idée dont On n’entend plus beaucoup parler de nos jours. Une
telle situationpeut Ctre liée au fait que les entreprisesnationales les plus grandes se sont rendu compte
qu’elles avaient dépassé la taille optimale et qu’il leur fallait procéder a une certaine décentralisation
des pouvoirs. Or, la constitution d’une entreprise ferroviaire européenne aboutirait a la creation d‘une
entité si colossale que son bon fonctionnement en serait certainement compromis.

Des entreprises distinctes, peut-étre privées, pourraient Cire créées pour assurer des services
internationam. En observant bien entendu les normes technigues en vigueur et moyennant le paiement
d’une redevance appropriée, celles-Ci auraient alors la possibilité d’utiliser les voies des entreprises
nationales de chemins de fer, ou des instances nationales chargées des infrastructures lorsque les voies
et I’exploitation dépendent d’entités différentes. Ces entreprises poutraient posséder leurs propres
véhicules et personnel, ou les louer aux exploitants nationaux, mais elles devraient toujours Cire
responsables de leurs opérations commerciales :il leur appartiendrait de déterminer les services offerts
et les tarifs appliqués, et de percevoir les recettes qu’ils procurent. Certes, cette solution améliorerait
assurément la position des services ferroviaires internationam sur le march6 des transports, mais elle
maintiendrait la séparation entre le transport national et international, et par 18 méme le rdle des
frontieres nationales, qui dans d’autres domaines va diminuer.

Afin d’éliminer les frontigres et de suivre I’évolution de la structure du marché, on peut envisager
une Organisation inspirée de celle de British Rall qui procéde actuellement 2 la séparation de ses
activités : il s’agirait d’adapter les activités ferroviaires a la structure du marché, solution qui est
peut-étre trop logique pour que I'on y ait pensé jusqu’a maintenant. Cette solution supposerait la
création d’une entité commerciale chargée de gdrer et de commercialiser le transport de voyageurs &
longue distance dans une région ou un couloir donné, le transport combiné dans une region donnée
ou dans I’ensemble de I'Europe, le transport en vrac de céréales, etc. Ces entreprises seraient tout
naturellement amenées & envisager, selon des critéres identiques, le transport & I'intérieur d’un pays
et celui au-dela des frontieres, et a tenter d‘adapter le mieux possible la capacitd disponible 2 la
demande. A un niveau inférieur a 1'échelon national, d’autres entités pourraient étre constituées pour
le transport régional et urbain, tout comme le font déja maintenant British Rail et les Chemins de fer
frangais, qui assurent des services de transport de voyageurs dans les banlieues et les régions, en
opérant, sous contrat, pour le compte de collectivités régionales.
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Si, en matigre d’organisation européenne des chemins de fer, les traditions sont si fortes qu’elles
s'averent impossibles & changer méme en cinquante ans, une dernigre option demeure ouverte : les
systemes ferroviaires actuels pourraient continuer de répondre a la demande locale, régionale et, pour
une part, nationale, et assurer peut-étre aussi certaines liaisons internationales peu importantes ; on
pourrait par ailleurs construire des lignes ferroviaires entierement nouvelbs destinées en priorité au
transport international, mais qui, tout comme les autres modes, seraient naturellement susceptibles
d’assurer aussi des dessertes purement nationales situées sur leur itinéraire, Cette solution, bien que
trés cofiteuse, ne peut &ire totalement exclue, dans la mesure o la demande de transport international
va certainement beaucoup augmenter et od des lignes entierement nouvelles ne seraient soumises a
aucune des restrictions que connaissent les systémes existants :elle permettrait naturellement de choisir
une solution technique optimale et un degré élevé d’automatisation serait ainsi possible. En revanche,
I’acchs au centre des villes serait trés difficile avec une telle solution.
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Chapitre 8

L’ECONOMIE DES TRANSPORTS GUIDES

La structure des cotits des transports guidés se caractérise par une forte proportion de cofits de
capacité, comportant pratiquement tous les colts d'infrastructure et une part considerable des dépenses
liées aux véhicules, et, en conséquence, des cotts d'usage relativement faibles. De plus, la capacité
infrastructurelle est par définition fixe du point de vue géographique et ne peut donc que dans une
faible mesure servir & des fas autres que celles auxquelles elle était initialement destinée. Les
véhiculeg peuvent étre transférés sur d'autres itinéraires, mais les possibilités de le faire sont limitées
et, dans certains cas, inexistantes.

1l s’ensuit qu'une fois qu'un systéme a été construit, ce sont essentiellement les recettes pouvant
étre obtenues, et non les cofits, qui déterminent la différence de résultat Cconomique entre deux
solutions, & savoir exploiter le systéme ou le laisser inutilisé. Ce constat a donné lieu a des politiques
visant A réaliser un nombre maximum de voyageurs-kilometres ou tonnes-kilometres, presque 2
n'importe quel prix. De méme, de ce fait, les exploitants ne sont guere incités a réduire leurs
opérations lorsque les recettes diminuent,

Rares sont les utilisations alternatives possibles des emprises ferroviaires, En Grande-Bretagne,
ceux qui sont favorables a la réaffectation des emprises ferroviaire voudraient qu’elles soient
employées pour la construction de routes, mais elles sont en général trop Ctroites et mal situées. Cas
les zones rurales, les lignes ferroviaires désaffectées sont parfois transformées en sentiers pour piétons
ou en pistes cyclables, qui ne sont pas des utilisations assorties d'une grande rentabilité financiere !

En revanche, il est possible de transporter d’énormes quantités de marchandises et beaucoup de
personnes dans un seul train pour un cofit d’exploitation relativement faible. Lorsque ces quantités
peuvent étre atteintes, on peut obtenir un résultat financier satisfaisant, pour autant du moins que deux
itinéraires ne Se concurrencent pas, exploités par deux entreprises différentes rivalisant pour obtenir
le méme trafic.

Un autre facteur qui influe sur la structure des cofts est la durée de vie extrémement longue de
la plupart des actifs. Alors que les emprises peuvent naturellement avoir une durée éternelle, nombre
de batiments et de structures sont utilisés pendant plus d'un siecle, et les véhicules arrivent méme 2a
avoir une vie utile de 30 ans ou plus.

Ces deux facteurs conjugués signifient que celui qui crée une entreprise de trangport ferroviaire
prend un engagement a tres long terme, avec toutes les incertitudes inhérentes a un tel échéancier. Si
I’on considere I’histoire du chemin de fer, on peut voir qu'au moins une fraction importante du réseau
a été construite par les autorités nationales ou locales, ou pour le compte de ces dernidres, les
Investisseurs privés n’étant disposés a entreprendre que les projets les plus lucratifs. Cette situation
se perpétuera sans doute a ’avenir :s’il est vrai que le tunnel sous la Manche est construit avec des
financements privds au risque de ’exploitant futur, il apparait tres improbable que tous les "maillons
manquants” dans le réseau ferroviaire européen puissent &tre réalisés de cette fagon.
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La production de services de transport ferroviaire est elle-méme soumise, indépendamment des
effets liés a I'infrastructure, & d’importantes économies d’échelle, Les trains rapides parcourant de
longues distances sans s’arréter sont b productifs (du moins s’ils sont suffisamment remplis), alors
que le cotit par unité de trafic est beaucoup plus élevé pour les trains de desserte locale, qui s’arrétent
a de nombreuses gares intermédiaires. Mis & part le fait qu’ils sont plus lents, d’ott un nombre plus
faible de kilometres parcourus par période de service pour le personnel et les véhicules, ces trains
peuvent Qtretres chargés & une extrémité du parcours et moins a I’autre. S’agissant du transport de
marchandises, un autre facteur doit Qtreajouté :un train complet ne nécessite aucun triage en cours
de route ; en revanche, les wagons ou groupes de wagons isolés doivent étre triés dans des gares
spéciales, pUIS regroupés et amenés a leur point de destination par des trains locaux. Les chernins de
fer ont par conséquent une position de force sur le march6 pour les flux de trafic importants et sont
en situation de faiblesse (tant en ce qui concerne la quatité du service que le cofit) lorsque les courants
de trafic sont peu développés. En-degd d’une certaine limite, i1 N’y a aucune raison pour que les
chemins de fer restent sur le marché, et de nombreux services régionaux et locaux ont, de fait, été
supprimés. En revanche, la stratégie qui consiste a réaliser le maxamum de trafic quel qu’en soit, ou
presque, le coat, conduit & maintenir des services qui ne sont pas vraiment viables.

11 existe deux solutions A ce probleéme : la premidre est que les chemins de fer se comportent sur
le marché non pas comme des fournisseurs de transport ferroviaire, mais comme des fournisseurs de
transport, sans gque le m@de soit précisé. Hs sont alors en mesure de déterminer le mode le plus
approprié A chague situation, et de recourir (principalement) au transport routier, aussi bien pour les
voyagews que pour les mmhanﬂ:lses., lorsgue le transport ferroviaire ne s"avére pas économigue.
L’autre solution ®st gue les exploitants ferroviaires ne concluent pas eux-mémes de contrats avec les
utilisateurs mais passent par des imtermédiaires, lesguels peuvent 4galement faire appel A d"autres
modes. Cette dernidre solution n’est pas inhabituelle pour le transport de marchandises, mais peut aussi
@re wtitisée jpour e transport des voyageurs grice 4 un organisme el que les "Verkehrsverbunde" en
Allemapne ot Tes "Transport Authorities” en Grande-Bretagne.

Cette situation risque de se perpétuer a I’avenir, et compte tenu de 1'évolution de la société dont
il a été question au chapitre 3, le marché naturel du transport ferroviaire devrait continuer d’exister
mais avec une diminution du volume du trafic de marchandises en raison du déclin des industries
lourdes, et une augmentation du nombre de voyageurs. L’évolution qui Se produira effectivement
dépendra de la capacité qu’auront les chemins de fer de s’adapter aux mutations de la demande, a la
répartition future des activités et aux développements des autres modes de transport. En général,
toutefois, mé&me Si I’on ne sait pas précisément quelle fraction du march6 les chemins de fer pourront
s’approprier, ils seront certainement en mesure de tirer au moins certaing profits de ces opérations,

Cette derniére conclusion n’est évidemment pas vraie, méme en termes généraux, pour les
fractions du march6 ot les avantages économiques des transports guidés ne sont que marginaux, vVoire
inexistants. La rentabilité du transport des voyageurs sur de courtes distances ou du transport de
wagons complets dépendra de I’évolution des cofits et de la tarification des modes concurrents. Pour
que ces services ne disparaissent pas, il faudra tres probablement mettre en place des mécanismes de
financement prévoyant la prise en charge d’une partie des cofits par les autoritbs publiques. La survie
effective des services ferroviaires ne se justifie bien entendu que S’ils présentent des avantages rkels
par rapport aux autres modes de transport.
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Les arguments avancés plus haut reposent sur I'expérience passée des chemins de fer. Ils
resteront, toutefois, valables  I’avenir méme si de nouvelies technologies doivent étre appliquées. Pour
certaines de ces technologies, et notamment s’il faut installer des systémes automatisés et des
infrastructures lourdes (tunneis), le cofit du réseau par rapport au cofit d’exploitation sera encore plus
important qu’il ne I’est actuellement.

Lorsqu’une part aussi importante des colits est liée a la mise a disposition du transport guidé et
non a son utilisation, il vaut la peine de se demander s’il est indiqué d’opter pour un systeme de
tarification uniquement basé sur les redevances payées par les usagers. La desserte d’une ville ou
d’une région par les chemins de fer pourrait donner lieu au paiement d’une redevance versée par les
autorités responsables de cette entité géographique a I’organisation assurant le service ferroviaire, afin
de couvrir une partie au moins du coat des infrastructures. Les usagers ne supporteraient alors que le
cofit de I’exploitation du systéme. Une telle situation existe d’ores et déja pour les embranchements
particuliers : I’entreprise ainsi rattachée au réseau public est chargée de financer la construction et
’entretien de ces embranchements, et en plus paie les services de transport qu’elle utilise. Pourquoi
ne pas appliquer également Ce systéme pour 1’accés public au réseau ferroviaire ?
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Chapitre 9

SCENARIOS POUR L’AN 2040

Rien ne permet de déterminer I’évolution la plus probable des transports guides d’ici 2 I’an 2040 ;
c’est pourquoi un certain nombre de scénarios alternatifs et contrastés seront développés. Ce qui
différencie Ces scénarios, C’est, d’une part, I’extension géographique des systkmes de transports guidés
envisagés et, d’autre part, la forme de ces systemes.

Ces scénarios sont intentionnellement différents ce qui ne veut pas dire qu’ils s’excluent
mutuellement. Des combinaisons sont possibles entre les éléments respectifs de ces scénarios, y
compris au sein d’un méme groupe de scénarios. Par ailleurs, la situation peut évoluer différemment
d’un pays a I'autre, selon les conditions qui y prévalent et les politiques qui y sont mises en oeuvre.

Les possibilités de développement géographique des systkmes de transports guidés seront
exprimées 2 I’aide des deux scénarios suivants :

LE CHEMIN DE FER CONCENTRE

LE CHEMIN DE FER OMNIPRESENT

A V’intérieur des deux scénarios précédents, les systeémes de transports guidés peuvent revétir des
formes différentes, Trois formes typiques seront retenues pour la présente ttude étant entendu que
d’autreg structures -- ou combinaisons -- sont naturellement possibles. Ce sont les suivantes :

LE cHEMIN DE FER TRADITIONNEL
LE CHEMIN DE FER AUTOMATISE

LE NOUVEAU CHEMIN DE PER EUROPEEN

Ces scénarios Seront examinés I'un aprés I’autre, et seront finalement comparés et évalués dans
une synthese générale.

a) Le chemin defer concentré

Les chemins de fer sont les mieux places pour les flux denses de trafic, qui semblent devoir
surtout se rencontrer dans le transport inter-urbain de voyageurs et de marchandises, sur des distances
se situant environ entre 100 et 500 kilométres, ainsi que dans le tansport de voyageurs dans les
grandes agglomérations et leur périphérie. Si les mécanismes du march6 peuvent jouer librement, il
a’est pas improbable que les chemins de fer se concentrent sur ces types de mouvements, en laissant
les autres formes de trafic aux modes de transports qui les concurrencent, Aux Etats-Unis, cette
évolution a déja eu lieu.
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Un tel scénario aboutira & une diminution considérable de la longueur des lignes exploitées, mais
entratnera une réduction bien moindre du volume du trafic, dans la mesure ol les lignes les plus
utilisées resteront en service, voire seront développées, tandis que les lignes a faible trafic seront
fermées. Le changement le plus important, cependant, est que le train ne sera plus /e mode par
excellence pour le transport 2 longue distance, mais ne subsistera que pour le transport a I'intérieur
des grandes agglomdrations et entre elles ainsi que pour le trafic dense de marchandises.

Dans ce scénario, les chemins de fer pourraient aussi continuer de jouer un rdle spécial -- voire
méme développer ce réle -- en assurant la liaison entre des zones géographiques particulidrement
difficiles a relier par la route, comme celles séparées par des bras de mer et celles se situant dans des
régions de montagne. Les vdhicules routiers peuvent dans ce cas étre charges sur un train afin d’étre
transportés de I'autre cbté avec beaucoup plus de facilité que par la route. Par ce moyen, le
franchissementde ces barrieres géographiques devient plus rapide et moins onéreux, tout en requérant
rnoins d’énergie et d’infrastructures.

Les transportsguidés peuvent contribuer & une diminution des encombrements et des dommages
causés a I'environnement méme dans!’hypothese d'un réseau concentré, car dans ce cas les trains sont
exploités 13 o le trafic est 2 son maximum et o ils sont bien placés pour soutenir la concurrence.
L’inconvénient est que les voitures particulieres et les camions sont nécessaires si 1’on souhaite
pouvoir se déplacer partout, et qu'il peut donc &tre difficile d*arriver & une situation o ces vdhicules
ne seraient pas également utilisés en parallele avec le train.

Une remarque doit étre faite au sujet des transports internationaux : si les chemins de fer
continuent d'8tre exploités en tant que systeme national a I'intérieur des frontieres nationales (qui dans
les autres secteurs sont pratiquement abolies), il y a moins de chances que soient assures des services
entre villes de pays différents ;le systéme ferroviaire risque alors de s’ organiser en un certain nombre
de systemes régionaux en Europe, en général A I'intérieur de chaque pays, avec seulement quelgues
liaisons internationales 1a ot le trafic est vraiment tres dense, liaisons qui concerneront peut-Ctre
davantage le transport de rnarchandises que celui de voyageurs.

b) Le chemin defer omniprésent

L’intitulé de ce scenario ne doit pas, cela va de Soi, &tre pris au sens liftéral : il ne peut étre
question de faire desservir toutes les destinations possibles par des transports guidés. Cette appellation
signifie, cependant, que les transports guidés existerontdans un pays au moins pour toutes les relations
ol il existe un niveau minimum de demande. D’autres modes (route, eau, air) viendront les completer
pour les types de trafic que le transport ferroviaire ne peut assurer, ou pour ceux qui sont trop faibles
pour justifier le recours au transport ferroviaire.

Dans ce scénario, les réseaux ressembleront a ceux qui existent en ce moment dans la plupart des
pays européens. |1 ne faut pas pour autant en déduire qu’ils ne changeront pas en cinquante ans. Les
lignes et les gares qui ne servent plus assez en raison des changements intervenus dans la répartition
géographique des activités et I’organisation de la production, pourraient fort bien fermer tandis que
de nouvelles lignes et gares seront construites pour répondre aux demandes nouvelles. Par ailleurs, de
nouveaux types de systkmes pourraient voir le jour, comme des lignes a grande vitesse pour voyageurs
et/ou marchandises ou des systémes automatisés de transport urbain, Une caractéristique subsistera :
le transport ferroviaire pourra étre utilisé sur n’importe quel itinéraire oh le trafic est dense, dans les
différents pays, de méme, il faut I’espérer, qu’entre eux.
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Dans ce scénario, le train, quelle que soit sa forme ou sa taille, pourra demeurer ou redevenir,
sinon I’unique mode de transport, du moins /" zn des modes usuels de transport des voyageurs ou des
marchandises, au lieu d’étre uniquement envisagé dans un nombre restreint de situations particulieres.
Un probléme économique Se pose cependant : lorsque le trafic est dense, te cofit d’un service de
transport ferroviaire, y compris le colit des infrastructures, peut &tre couvert en totalité par les recettes,
moyennant toutefois une tarification appropriée. Ce n’est en revanche pas nécessairement le cas si le
trafic est faible. IL n’entre absolument pas dans le champ de ce rapport d’approfondir cette question ;
cela dit I'attention doit néanmoins étre attirée Sur le fait que, si I’on veut mettre en place un systeme
national de transports guidés, il faut également construire un mécanisme financier fond6 sur la
solidarité. Une telle exigence ne s’arréte pas aux frontiéres, contrairement aux responsabilités des
entreprises européennes de cheminsde fer. Sinous voulons que e chemin de fer existe non seulement
dans chaque pays mais aussi dans I’ensemble de I’Europe, la solidarité doit Cgalement exister a
I’échelle européenne,

¢) Le chemin defer traditionnel

Le scenario ie moins provoquant est naturellement celui fond6 sur 1'hypothese selon laquelle les
transports guidés ne devraient connaitre que peu de changements dans les cinquante prochaines années.
Ce scénario implique que, comme actuellement, les trains continueraienta Cire composés de vkhicules
non motorisés tirés par une locomotive ou de rames automotrices circulant vers des destinations bien
déterminées. Des véhicules pourraient Cire ajoutés ou retires en cours de route ou encore Cire intégrés
dans d’autres trains au cours d’opérations de triage mais, dans I’ensemble, la circulation des trains
s’effectuerait toujours selon la pratique générale actuelle.

Un tel scénario ne veut pas dire que les trains de 1’avenir ressembleraient forcément aux trains
actuels, ni méme qu’ils continueraient de circuler sur des rails et d’étre mus par I’énergie électrique ;
il signifie simplement que les modes d’exploitation de ces trains ne changeraient pas beaucoup par
rapport 2 la situation actuelle.

d) Le chemin defer automatisé

Cas un certain nombre de systemes ferroviaires urbains, les trains sont des a présent dotés d’un
pilotage automatique, les agents de bord n’ayant qu’un rdle de surveillance. Dans certains cas, il n’y
a méme plus du tout d’agents & bord et la surveillance est exercée a distance. Par ailleurs,
’acheminement et la signalisation du trafic ferroviaire sont tres automatisds. Il serait en principe
possible d’étendre I’utilisation de ces systemes, mais telle n’est pas la situation envisagée dans ce
scénario.

Au lieu d“exploiter des trains, c’est-a-dire un ou plusieurs véhicules ferroviaires allant ensemble
d’un point a un autre, on peut imaginer d’acheminer sur un réseau des véhicules distincts, rattachés
a d’autres par des moyens materiels ou électroniques pendant une partie du parcours, mais ayant
chacun sa propre origine et destination, déterminées en fonction de la demande. Ces systémes sont
actuellement mis au point pour le trafic de voyageurs a courte distance {"véhicules automatiques"),
mais il n’est pas exclu que cette solution puisse étre aussi appliquée au transport a longue distance et
au transport de marchandises.

4
Une autre option serait que les habitacles transportant les voyageurs et les marchandises soient
systkmatiquement séparés des véhicules, comme cela est déja le cas pour le transport des conteneurs.
Les véhicules pourraient alors continuer d’étre exploités en trains, mais au lieu de faire changer de
trains les voyageurs, ce seraient les habitacles dans lesquels ils se trouveraient qui seraient {ransbordés
d’un train & un autre.
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Ces deux systemes constituent une innovation bien plus grande par rapport aux modes de
transport ferroviaire actuel, que celle qui consiste a développer, comme substitut ou complément des
trainsa grande vitesse sur rails d’acier, des trains sur coussin d'air ou & sustentationmagnétique. C’est
aussi la raison pour laquelle il n’est pas facile de dire 2 quoi un tel syst®me pourrait ressembler : les
concepteurs jouissent & cet égard de la plus grande liberd et parfois ils font effectivement preuve
d’audace.

On peut néanmoins faire une observation : les systkmes mentionnés ci-dessus ont pour principal
objectif d’éliminer les inconvénients liés aux changements de trains. DA un réseau trks peu dense,
avec des trains circulant uniquement dans un petit nombre de couloirs ot le trafic est vraiment
important, les possibilités de changer de trains sont en tout dtat de cause fortement limitées faute de
correspondances vkritables avec d’autres services. En général, plus le réseau est dense, plus les
avantages de cette forme d’automatisation sont grands, mais aussi plus le changement de systhme est
cofiteux.

¢) Le nouveau chemin defer européen

[1y a tout lieu de penser que les développements ferroviaires actuellement constatés tels que :
- trains a grande vitesse roulant & 300 km/h (et sans doute, d’ici peu, plus rapidement encore) ;
meilleur suivi du trafic de marchandises ;

trains a étage pour les trafics tres intenses de voyageurs ;

trains "transbordeurs” pour le franchissement de certaines barriéres géographiques ;

permettront de faire face & la demande telle qu’elle se manifestera au milieu du 21eme siecle.

De nouveaux systémes sont par ailleurs en couss de développement mais il est clair que de
nouvelles améliorations de la qualité et de la capacitd se heurtent a différents obstacles. Parmi les
difficultés ainsi rencontrdes, on peut notamment signaler :

= I’opposition croissante des populations & la construction de nouvelles infrastructures qu’il
s'agisse de lignes nouvelles ou d’extensions de lignes existantes ;
la combinaison de trains de différents types aux abords des grandes villes qui altere la
fiabilité des services ;

- le caractére national des réseaux ferroviaires qui convient mal a la satisfaction d’un marché
européen ;

le maintien de normes communes pour tous les véhicules ferroviaires qui ne permet pas de
tirer tout le parti possible des développements techniques.

Si le march6 des transports guidés devait connaitre une croissance considérable dans les décennies
a venir, un nouveau Systkme européen de transport guidé, totalement séparé des réseaux ferroviaires
existants, pourrait Ctre envisage pour les transports & longue distance de voyageurs et de marchandises
non Seulement entre les différents pays européens mais également pour les déplacements a bngue
distance a I’intérieur de ces pays.

En fait la réalisation d’un tel systeme représente ce que le Japon a entrepris -- pour les voyageurs
seulement il est vrai -- il y a trente ans, en construisant des lignes & grande vitesse & écartement
normal, non accessibles par définition aux trains existants circulant sur voies ttroites.



Un tel systéme européen ne remplacerait pas mais complkterait les réseaux existants qui
continueraient de satisfaire la demande de déplacements a courte distance et méme 2 longue distance
sur les relations nationales ou internationales ol la demande ne saurait justifier la construction d’une
ligne nouvelle.

Il serait plus adéquat de confier la construction et 1’exploitation de ce systkme a une société
européenne. Il n’entre pas dans I’objet du présent rapport d’examiner si une telle société devrait étre
publique ou privée.

Pour la construction de ce nouveau systkme, le choix de la technologie demeure ouvert. Certains
pensent que Ce pourrait &tre un train sur coussin d’air ou & sustentation magnétique circulant sur un
viaduc et faisant appel & des technologies telles que développées, respectivement, en France et en
Allemagne, D’autres sont en faveur de trains circulant dans des tunnels afin d’éviter toute atteinte au
paysage et d’éliminer en méme temps les problemes liés a la résistance de 1’air (le "Swiss Metro”
pourrait étre étendu et devenir un Eurometro ). D’autres encore estiment qu’il vaut mieux s’en tenir
a la bonne vieille technologie rail-roue métalliques -- technologie qui est d’ailleurs a la base du
systéme de transport guidé actuellement le plus rapide -- afin notamment d’utiliser les nouvelles lignes
a grande vitesse qui viennent juste d’étre construites.

I1ne seraitpas avisé de lier ce scénario & une seule technologie :pourquoi construire par exemple
un tunnel sous une plaine quasiment inhabitée alors qu'au contraire, un tel tunnel serait absolument
nécessaire, quelle que soit la technologie choisie, dans les zones montagneuses et les centres-villes.
L’idée fondamentale dans un tel scénario est celle de la creation d’un systkme de relations reliant les
grandes villes et les aéroports, et permettant Cgalement de faire face aux courants trés intenses de trafic
de marchandises, grice & un réseau européen capable d’offrir une grande qualité de service, les
demandes beaucoup plus locales étant satisfaites par les chemins de fer existants.

[ Evaluation comparative des scénarios

Si les mécanismes du march6 jouent librement, il est extrémement probable que ce soit un
scénario proche du premier qui I’emporte. Le "marché" englobe non seulement les relations entre
usagers et fournisseurs de services de transport, mais aussi, par exemple, la ville qui souhaite disposer
d’un systéme ferroviaireurbain ou étre reliée a d’autres villes par un systkme inter-urbain, le port ou
I’entreprise industrielle qui veut avoir accbs a une ligne ferroviaire et qui est disposé(e) a supporter
une partie des dépenses & engager pour avoir ce qu’il ou elle souhaite.

Dans une telle hypothese 1’Etat a relativement peu besoin d'intervenir, puisque 1’ objectif n’est
pas de fournir des services de transport ferroviaire a tous. En revanche, pour que les chemins de fer
soient "omniprésents”, il faut qu’un organisme national surveille la fagon dont ces chemins de fer se
développent et s’assure que toutes les régions et villes sont convenablement desservies. Du fait que
I’Europe devient un espace économique et social unique, cette tache ne doit pas s’arréter aux frontieres
nationales, mais au moins s’étendre 2 tous les pays Membres de la Communauté Européenne et, de
préférence, & d’autres pays tgalement.

Le chemin de fer omniprésent permettrait de mieux satisfaire les déplacements touristiques autres
gue ceux effectués entre des zones urbaines. Comme le tourisme non urbain est lié aux conditions
climatiques (Sports d’hiver, plages I’été), un réseau ferroviaire dense serait plus a méme de répondre
a une demande par essence temporaire (TGV-neige et Badehoseziige).
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Les normes techniques peuvent étre plus facilement modifiées dans un systbme ferroviaire qui
comporte un nombre limit6 de relations a longue distance, parcourues par des trains de voyageurs ou
des trains de marchandises ou par les deux, et dans les réseaux de transport a courte distance en
milieux urbain et suburbain. I1 est alors relativement peu nécessaire d’avoir des services directs et un
changement de technologie ne pose donc pas trop de difficultés. Dans un réseau national ou
international, il reste en revanche trb important de pouvoir assurer des liaisons directes, et il serait
a la fois cofiteux et compliqué de modifier la situation existante.

Le systéme automatisé, décrit plus haut, sera plus facilernent mis en oeuvre dans un scenario qui
par ailleurs ressemblerait au "réseau ferroviaire concentré”, mais ce type d’automatisation est surtout
nécessaire dans un réseau comportant un grand nombre de correspondances. Il est cependant
extrémement difficile d’automatiser ce type de réseau de fagon progressive, et il est bien entendu
impossible de fermer le réseau pendant plusieurs années pour le reconstruire,

Une solution consisterait & réaliser une transition graduelle en commengant par la partie du
marché ot les modes classiques d’exploitation posent le plus de problemes, autrement dit le trafic de
wagons isolés de marchandises. Alors que les voyageurs peuvent traverser eux-mémes un quai a pied
pour changer de trains et que les grandes quantités de marchandises peuvent Cire transportées en trains
complets directs, les wagons isolds doivent étre triés en cours de route, ce qui est cofiteux, prend du
temps, et occasionne des retards. DeS services spéciaux, utilisant des véhicules pouvant fonctionner
sur les voies existantes, pourraient ainsi Clre mis en place dans un réseau susceptible d’étre peu a peu
élargi, en fonction de la demande, La creation d’un réseau de ce genre pourrait tres bien étre assurde
par une entreprise distincte qui paierait une redevance aux chemins de fer pour pouvoir utiliser la voie
et les autres équipements.

La creation d’un “nouveauchemin de fer européen” tel que décrit précédemment, nécessitera un
temps considérable, Des décisions doivent donc étre prises sans tarder. Plus forte sera la probabilité
d’un développement & long terme du transport guidé, plus grandes seront les chances de réalisation
d’un tel scénario.

Le chemin de fer européen ne constitue pas une solution a lui tout seul. KL doit Cire congidéré
comme une option a choisir parallelement a la définition d’un scenario pour le chemin de fer
traditionnel. BN fait, il se combine mieux avec le scenario du chemin de fer omniprésent qu’avec celui
du chemin de fer concentré. A cela deux raisons : d’une part, le caractere viable d’un systéme
européen séparé dbpend clairement du réle attendu du transport guide5 dans le futur et il serait tres
étrange que ce rdle ne s’accroisse que sur les seules liaisons susceptibles de faire partie d’un systbme
européen ; d’autre part, les réseaux ferroviaires existants seraient beaucoup trop amputés s’ils se
concentraient uniguement sur les corridors intercités 2 haute densité de trafic et sur les déplacements
suburbains alors que le trafic 2 longue distance serait assuré par le nouveau systeme. Dans une telle
hypothese, ces réseaux seraient essentiellement des compagnies régionales et dans les grands pays, on
pourrait méme se demander si le maintien d’une seule compagnie nationale serait justifié.
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Chapitre 10

CONSEQUENCES POUR L’ACTION DES POUVOIRS PUBLICS

Dans ce dernier chapitre, on s’efforcera & partir des arguments présentés plus haut, de formuler
un certain nombre d’orientations possibks revétant de I’importance pour la politique des transports
que suivront & ’avenir soit I’ensemble des pays de la CEMT, soit les différents pays.

1) Si les Gouvernements pensent qu’a trés long terme il sera dans 1'intérét de la société en
général, et non pas seulement dans celui des entreprises d’exploitation et de leurs agents, que les
chemins de fer existent, ils doivent aider & crter un climat propice a I’utilisation des services
ferroviaires.

Pour favoriser I’utilisation du train, on ne peut ni ne doit recourir 4 la seule propagande. Il
faut faire en sorte que les transports guidés apparaissent comme une bonne solution pour assurer au
moins certains types de services de transport, et agir pour que les usagers potentiels en soient
cunscients.

Cette proposition implique que les Gouvernements-- du moinss’ils veulent queles transports
ferroviaires survivent -- manifestent de I’intérét pour la qualité des services assurés par les entreprises
exploitantes et pour 1’adaptation de ces services aux besoins des usagers.

2) Dans un certain nombre de pays au moins, il est généralement convenu que le transport
routier ne pourra, a long terme, répondre a la totalit¢ de la demande de transport qui devrait
normalement s’adresser a lui. Cette impossibilité tient certes en partie au manque d’espace pour
agrandir suffisamment le réseau routier, mais elle rbsulte essentiellement des effets que le transport
motorist? par route a sur ’environnement,

Méme s’il n’y a pas un accord général sur cette question a I’heure actuelle, aucun
Gouvernement prét a faire face a I’avenir ne peut raisonnablement affirmer qu’il ne sera pas nécessaire
un jour de rborienter la demande normalement axée sur le transport routier.

Dans ces conditions, tout doit &tre fait pour sauvegarder les systemes ferroviaires pour
I’avenir, et pour laisser ouvertun nombre acceptable d’options en vue de leur développement. Lorsque
I’on envisage de fermer une ligne de chemins de fer ou d’en diminuer la capacité (en déposant par
exemple Pune des deux voies en place), il importe de bien considtrer si I’itinéraire en question
pourrait ne pas étre davantage nécessaire ultérieurement, et quand bien méme il n’apparait pas
souhaitable de laisser la ligne en service, de se demander au moins s’il ne convient pas de conserver
I’emprise. De la méme fagon, il peut &tre nécessaire de réserver de nouvelles emprises qui ne seront
pas utilisées immédiatement, notamment en associant une telle mesure a la constructioneffectived’une
autoroute.

47



3) L’organisationdes chemins de fer en entreprises nationalesjoue & I’encontre de la prestation
adéquate de services ferroviaires internationaux et de I’offre d’infrastructures adaptées pour de tels
services. Comme il y a tout lieu de penser que le transport international en Europe sera de plus en plus
important, non seulement dans les pays Membres de la Communauté Européenne ou de la CEMT,
mais dans I’ensemble de I’Europe, On ne peut permettre que Se poursuive une telle situation. ILimporte
de trouver des formules assurant face a I’usager la présence d’un interlocuteur unigque sur le mard6
des transports internationaux.

Au stade actuel, les Gouvernements peuvent prendre certaines mesures pour créer les
conditions nécessaires & la mise en place d’un maximum de services ferroviaires internationaux
viables. Il serait & cet Cgard particulirement opportun d’examiner les possibilités offertes par une
modification des 1égislations nationales visant a :

- permettre I’attribution de concession & une entreprise de n’importe quelle nationalitd
pour construire une ligne de chemin de fer traversant une ou plusieurs frontieres ;

= autoriser un exploitant souhaitant assurer des services ferroviaires internationaux,
utiliser lesréseaux des entreprises nationales, moyennant bien entendu le paiement d’une
redevance d’un montant approprié.

Outre ces mesures, qui -- dans certains pays -- exigent des modifications de la legislation,
il faut également que la structure future des réseaux soit appréhendée dans une optique internationale
et, de fait, certaines initiatives en ce sens se sont déja développées. Elles ne peuvent toutefois Ctre
totalement efficaces tant que 1’organisation actuelle des chemins de fer n’aura pas été modifiée.

4) Larecherche technique relative aux systemes d’exploitation ferroviaire et a I’information des
usagers nécessite de nouveaux développements. Cet objectif pourrait Cire atteint en élargissant le
champ d'étude de certains projets européens actuels tels que DRIVE et/ou EURET, ou en mettant en
place de nouvelles structures de coopération pour la recherche.

Rcmarque

Jusqu'a présent, il n’a été question ni des cofits ni des financements, 11va de soi que la fourniture
d’infrastructures et de services ferroviaires n’est pas gratuite, 11 n’y a toutefois aucune raison de
principe de ne pas répercuter ces colts sur les utilisateurs, Avec une telle solution, le seuil de
rentabilité risque de ne pas étre atteint dans les régions peu peuplées ou celles dont I’acces est difficile,
mais il en va de méme pour les transports routiers et les autres services.

I1 faut cependant tenir compte d“un élément important : tant que pour le transport routier les
mécanismes du marché ne joueront que pour l’exploitation des véhicules, mais non pour
linfrastructure, On ne peut s’attendre a ce que ’application des mécanismes du mard6 au transport
ferroviaire donne des résultats satisfaisants.
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CHANGEMENTS DANS LA STRUCTUREDE LA PRODUCTION
ET DANS L’ORGANISATION DE LA SOCIETE
ET DEVELOPPEMENT DE L'ESPACE DES TRANSPORTS

Alain BONNAFOUS
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Les auteurs qui ont accept6 de se soumettre & 1’exercice de prospective suggéré par la CEMT ne
prennent pas un grand risque. 11 est peu vraisemblable en effet qu’il vienne a I'idée de quelqu’un en
2040, de relire ces communications pour se distraire un peu. Et si cela arrivait, les auteurs survivants
pourront toujours plaider qu’il y a prescription. II s’agit donc d’un exercice sans risque, mais aussi
d’un challenge intéressant, Pour apprécier son intérét, on peut imaginer un autre challenge qui aurait
pu 8tre proposé & des économistes des transports a la fin des années 30 consistant & Ieur demander
comment ils voyaient les transports sur rail en 1990.

On pourrait certes ironiser aux dépens de ceux qui auraient prévu la généralisation du moteur
linéaire, le remplacement des mdtros par des tapis roulants ou encore la disparition des systkrnes
ferroviaires. Mais on pourrait avoir un certain respect pour ceux qui auraient envisagé des
améliorations générales des performances du rail liées aux progrbs technologiques et, en dépit de ces
progres, Un certain repli des réseaux ferrés au profit des transports routiers ou aériens, OU pour ceux
qui auraient évoqué la multiplication par 5 du nombre de villes dotées d’un réseau de métro. Bien
entendu, nous Serions admiratifs pour ceux qui auraient imaginé la tres grande vitesse, le transport
combiné ou les métros & automatisation intégrale.

Observons cependant que les discours prospectifs auraient d’autant mieux résisté a I’épreuve du
temps qu’ils auraient choisi de privilégier la continuité plutét que la rupture, tout en s’efforgant de tirer
les consdquences des évolutions qui, il y a 50 ans, étaient déja visibles et interprétables ;en élargissant
en outre la réflexion a la dynamique des modes concurrents ; en prenant en compte, enfin, les
transformations de systkmes dont le transport n’est qu'un sous-systeme, comme le systéme urbain par
exemple.

Je retiendrai ces précautions dans cette communication et par conséquent, pour chaque grand
segment des activités du transport,nous tenterons d’explorer d’une part ce que pourrait &tre 1’évolution
des besoins des transports liées aux transformations de la société qui peuvent étre entrevues, et d’autre
part les mutations techniques et organisationnelles que I’on peut attendre des modes de transport. C’est
par confrontation de ces deux évolutions que seront appréciées les capacités de chaque mode, et tout
particulierement des chemins de fer et des transports guides, a relever les défis du futur.

Trois segments d’activité seront ainsi traités, qui correspondent aux trois marchés séculaires du
chemin de fer : les transports de marchandises, les transports interurbains de voyageurs et les
transports urbains.

I. PRODUCTION ET- ECOULEMENT DES MARCHANDISES

L.1. L espace et le temps de la production

Ny a aujourd’hui un certain accord sur les évolutions de long terme du systéme productif et de
ladistributionspatiale. Si les phénomenes de concentrationfinanciere et d’internationalisationsemblent
devoir se poursuivre pour longtemps, une certaine déconcentration spatiale continuera a accornpagner
le phénomene. Ainsi, le modele dominant,ily a50 ans, était celui d’un ensemble industrief produisant
en un méme lieu, toute une gamme de produits finis et la plupart des produits intermédiaires, le
marché de cette production Ctant au mieux celui d’un espace national. L.e modele qui peu & peu
s’impose aujourd’hui, et qui ne semble pas devoir étre remis en cause dans les années qui viennent,
est celui d’unités de production spécialisées dans un seul produit, la gamme compléte étant ainsi
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produite sur diverses localisations et souvent dans.plusieurs pays, ainsi, bien entendu, que les produits
intermédiaires. Les usines de produits finis ainsi spécialisées ont donc vocation a servir des aires de
marché beaucoup plus vastes et les usines de produits intermédiaires sont appelées & approvisionner
des destinations plus nombreuses et plus lointaines. Bien entendu, le passage d’un modgle & un autre
n’a rien de mécanique et il ne s"agit 12 que «de grandes tendances.

La tocdlisation de la production tend donc 2 se diffuser dam Pespace. Les flux de marchandises
ainsi générés ' en trouvent transformés :plus lointains, ils sont aussi moins massifiés. Cette tendance
est accélérée sur e continent européen par le fait qu’une part croissante des matiéres premitres
pondéreuses provient d’autres continents, Qu’elles arrivent brutes ou transformées, elles sont de plus
em plus traitées dans les zones industrielles d’arriere-ports d’ob repartent ainsi des produits ouvrés ou
semi-ouvrés vers de multiples destinations.

Les produits, expédiés plus loin mais moins regroupés, changent en outre de nature, selon une
évolution tendancielle que I’on peut résumer en disant qu’a un méme volume de produit sont
incorporées de moins en noins de matigres premires et de plus en plus de valeur ajoutée. Cela ne
vise plus seulement I’organisationspatiale et I’écoulement de la production, mais concerne Cgalement
Pévolution de la structure de la demande des biens de consommation ou d’investissement : moins de
bougies, mais plus de camescopes et moins de pioches, mais plus de composants électroniques sont
ainsi transportés .

Les conséquences pour 1’organisation des flux en sont considérables. A I’ere du moindre cofit
succede I'ere du plus rapide ou plutdt devrait-on dire du moindre cofit généralisé. L’ immobilisation
de produits a forte valeur ajoutée étant cofiteuse, la rapidité du transport devient un enjeu économique
majeur, de méme que la minimisation des stocks. A la logique de la massification se substitue ainsi
celte des flux tendus.

12 Réponses modales et réponses nodales

Les modes de transports continentaux ne sont évidemment pas pareillement armés pour relever
le défi de ces transformations structurelles de la demande de transport de marchandises. Pour tous
cependant, d’importantes mutations technologiques ont été enregistrkes. Les parts de march6 ne s’en
inscrivent pas moins sur des tendances lourdes.

En dépit d’une extension non négligeable du réseau a grand gabarit, du développement des
convois poussés, d’un fort investissement dans ses installations logistiques et du succes relatif du
fluvio-maritime, le transport fluvial voit grignoter ses parts de march6 méme 12 ol son réseau est
exceptionnellement dense et oh les zones industrielles sont mouillées. [1 est destiné & irriguer quelques
longs et étroits corridors d’industrie lourde, traditionnellement inscrits dans |’espace européen. On ne
peut scruter son avenir sans observer que le fret sur le Saint-Lament a diminué alors mé&me que les
zones desservies connaissaient, & partir de 1983, 1’une des plus spectaculaires périodes de croissance
industrielle de leur histoire. Or, il s’agit d’un axe fluvial qui, sur les 3 500 km qui relient I’Océan au
fond du Lac Supérieur, compte moins d’écluses que... les 220 km du projet de la Sadne au Rhin, et
qui supporte des navires dont te tonnage est plus de 10 fois supérieur a celui qu’autorise le gabarit
européen. Mé&me Si pour certains experts (1), I’analogie doit Cire considérée avec prudence, elle nous
suggere que les autres modes auront peu a craindre la contestabilitk de leurs marchés par le transport
fluvial.

Par contraste, le transport routier a bénéficié en quelques générations d’une amdlioration
remarquable des infrastructures, avec le développement des réseaux autoroutiers, et des progres
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techniques des véhicules. Ainsi a-t-il pu tirer.parti d’une augmentation sensible de sa vitesse
commerciale tout en conservant son atout fondamental qui est de pouvoir desservir la totalité des
destinations utiles et a-t-il pu contester au chemin de fer le march6 de la longue distance qui Iui était
traditionnellement dévolu.

Pour I’avenir, ces facteurs d’amélioration de I’efficacité du transport routier ne devraient pas
connaitre de sauts qualitatifs considérables. Certes les réseaux autoroutiers seront complétés et les
routes secondaires vraisemblablement améliorées. Des moteurs plus puissants vont apparaitre, qui
permettront ¢’améliorer la vitesse dans les régions accidentées. Mais les normes de poids, de charge
a D’essieu et de dimensions, tendent vers des limites faisant d’objet d’un consensus international (2)
et devraient étre stabilisées pour longtemps. C’est donc dans le facteur vitesse qu’existe encore un fort
potentiel d’amélioration, d’autant que lorsque ce facteur devient crucial pour satisfaire la demande, le
transporteur peut recourir a des véhicules de plus petites dimensions, mais autorisés a de plus grandes
vitesses : en France, par exemple, 130 km/heure pour les moins de 10 tomes. Les gains de temps
seront en outre favorables a I’extension des distances compatibles avec des temps de conduite 1égaux.
On peut donc s’attendre pour longtemps encore a une agressivité croissante du transport routier sur
la longue distance, en particulier, pour tout le march6 du fret a flux tendu.

Relevons que ce march6 sera également contest4 aux chemins de fer par le transport aérien de
marchandises. Cependant, au niveau du continent européen, seule la tres longue distance et les produits
a haute valeur ajoutée seront concernés, sous réserve que les transports terminaux et les ruptures de
charge ménagent un temps global de transport compétitif. Le march6 de prédilection du fret aérien sera
donc plutdt le march6 intercontinental.

Quant aux chemins de fer, il n’est pas douteux qu’ils bénéficieront d’importants progrbs
technologiques. Les gains généralisés de vitesse, I’automatisation du triage, le suivi et la gestion en
temps réel de 1’écoulement des wagons, les progres de la technologie multimodale, la mise en place
de lignes de marchandises 2 grande vitesse et I’automatisation de la conduite, ne posent aucun
probleme technique insurmontable. Les cofits d’exploitation se rapprocheront de ceux du transport
fluvial, ou mé&me seront plus bas, pour peu que I’activité ferroviaire Se concentre sur ses axes lourds.
Mais cela suffira-t-il pour le chemin de fer a relever le défi de la route ?

Pour répondre a cette question, il nous fautrevenir a la dimension spatio-temporelle du probleme,
dont nous avons vu qu’elle nous conduit vers du transport plus rapide et plus lointain. POUr apprécier
les atouts des deux principaux modes concurrents, il convient de préciser deux aspects stratégiques
pour cette compétition, et qui sont en outre liés : le remplissage critique et I’efficacité nodale qui me
semblent expliquer le phénomene aujourd’hui redécouvert de “radialisation” ou encore du “Huband
Spokes” (moyeu et rayons).

Je prendrai un exemple fictif et ultra-simple pour illustrer cela. Imaginons qu’un opérateur ait a
assurer SiX services de transport sur les six relations représentées sur la figure 1 et que sur chacune
de ces relations, il ait trouvé du fret pour assurer deux trajets par semaine et par sens. Ce qui signifie
que le remplissage critique de chaque expédition (un camion ou un train complet) ne lui permet pas
d’augmenter les fréquences car, alors, il ne couvrirait pas ses coats.
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Supposons maintenant que 1’opérateur ait la possibilité de recomposer ses expéditions dans ia
ville-centre (figure2) par une opération de groupage-dégroupage s’il s’agit de transport routier, et par
une opération de triage s’il s’agit de chemin de fer. En "radialisant" ainsi les flux, il assure le
remplissage critique de six relations par semaine et par sens. Pour les chargeurs, 1’avantage, en termes
de fréquence, est considérable :alors qu'ils ne disposaient que de deux expéditions hebdomadaires
dans le premier cas, ils peuvent dans le second, bénéficier quotidiennement d’un transport dans la
journée sur chacune des relationsradiales et quotidiennement d’un transport jour A-jour B, sur chacune
des relatios périphériques de la figure 1.
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Bien entendu, le phénomene se complexifiemais ne change pas de nature lorsque sont en cause
un beaucoup plus grand nombre de relations, et méme lorsque plusieurs moyeux sont en jeu. La
puissance de cette radialisation tient en outre au fait que lorsque o rayons sont ainsi assurés
quotidiennement, un rayon supplémentaire permet d’assurer n relations nouvelles dans chaque sens.

Cette logique est connue depuis longtemps des réseaux ferrés et bien entendu des transports
routiers spécialisés dans la messagerie. Les premiers pratiquent depuis longtemps le triage visant a la
décomposition-recomposition de trains complets, les seconds, le groupage-dégroupage. Or, c’est &
travers ces fonctions nodales que les atouts des deux modes concurrents se trouvent déséquilibrés, tout
particulierement face a la demande de flux tendus.

Les termes de cette diffkrence se situent principalement a quatre niveaux :
== Leremplissage critique exige des flux sensiblement moins massifiés pour un véhicule routier
que pour un train complet. Ainsi, les rayons de faible importance sont-ils peu propices au

transport ferroviaire, ce qui place d’autant mieux le transport routier que les activités tendent
a se diffuser dans I'espace.
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- Mesurée non point en termes de tonnes.traitées mais en termes de nombre de remplissages
critiques réalisés, le groupage-dégroupage des lots est sensiblement plus rapide que la
décomposition-recomposition des trains. Dans I’hypoth2se hautement probable ol ces deux
fonctions seront intégralement automatisées, la route conservera un avantage de rapidité qui
se rdpercutera sur la durée totale de la prestation de transport.

== Les infrastructures existantes ou a créer laissent une plus grande liberté d’organisation
spatiale au transport routier dans la mise en place d’un nouveau rayon, comme dans la
localisation du centre. Par exemple, la filiale de la SNCF spécialisée dans la messagerie
routiere (le SERNAM) a choisi d’installer prés d’un petit bourg, au centre de gravité du
territoire frangais, son centre national de groupage-dbgroupage. Entigrement automatisé et
fonctionnant avec moins de 50 personnes, un tel centre pourrait &tre déplacé sans difficulté
majeure, ce qui n’est évidemment pas le cas d’un noeud ferroviaire.

== Le segment de march6 le plus propice a la radialisation est celui de la messagerie et se limite
& des lots de petite taille, c’est-a-dire ne dépassant pas les dimensions d'une palette (les lots
plus petits étant fréquemment eux-méme palettisés). Au-dela, ’avantage du transport routier
est moins net car les installations de tri automatique ne sont plus adaptées.

1.3. L’avenir du fret ferroviaire

Dans ces conditions, le marché du fret devrait se partager plus nettement encore qu’il ne I’est
aujourd’huientre un transport faiblernent massifié, diffus et rapide qui sera dbvolu au transport routier
et un transport ferroviaire réduit a des axes lourds, rnais performants au sens ou 1'écoulement
jour A-jour B sera la norme minimale et oh les niveaux de productivitb seront sensiblement supérieurs
a ce qu’ils sont aujourd’hui. Ce processus déja tres marqué dans plusieurs pays commence 2 s’btendre
au fret international et sur ce plan, une nette accélération devrait Cire enregistrde avec la mise en
oeuvre progressive du marché unique. 11 est clair par exemple que si le modele d’organisation des flux
de la figure 1 est favorisé par le systéme des autorisations de transport bilatkrales, le modele radialisé
devient plus aisément praticable avec ie systkme d’autorisationsmultilatérales. Ce n’est pas un hasard
si aux Etats-Unis, cette radialisation a été consécutive a la dérégulation du transport routier inter-Etats.

En regard de cerepli, plusieurs créneaux peuvent Ctre cependantconsidérés comme des créneaux
d’avenir pour le rail. En premier lieu, celui du transport combiné qui Se Situe sur une trajectoire de
croissance et qui devrait trouver a I’avenir, sur le noyau dur du systkme ferroviaire équipé de chantiers
multimodaux performants, de trg¢s bonnes conditions de compétitivité sur la longue distance.

Un cas particulier de ferroutage, que j’appellerai le "pont transbordeur”, doit également se
ddvelopper dans une logique proche de celle du tunnel Transmanche partout ot le passage du trafic
routier est entravé ou physiquement limité, C’est dans cette logique en somme que se situe le projet
de grande traversée nord-sud de la Suisse (3). C’est a cette logique encore que pourraient Se trouver
acculés les pays dotés de grands corridors saturés comme la vallde du Rhin ou la vallde du Rhéne. De
tels barreaux ne s’inscriront que partiellement dans un réseau ferroviaire maillé, et auront plut6t une
fonction de compldment de la route, une fonction de traversée, ce qui est bien la fonction de ces ponts
transbordeurs.

Enfin le transport ferroviaire de marchandises pourrait bien &tre ébranlé par 1’émergence de la
grande vitesse. D'ores et déja, les profils en long de certaines nouvelles lignes a trés grande vitesse
sont étudiés pour pouvoir recevoir des trains de marchandises grice a une limitation des pentes a
12 pour mille. Le futur réseau européen de la grande vitesse, dont on peut supposer qu’il sera dans
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50 ans fortement maillé, devrait donc pouvoir proposer des services 2 200 km/h ou plus de vitesse
commerciale, ce qui pourrait conférer une importance retrouvée a la dimension modale par rapport &
la dimension nodale. Cela suppose qu’kmerge un march6 de liaisons ”pointa point" car la durée des
fonctions de triage ferait perdre tout I'intérét de la grande vitesse. On peut ainsi imaginer que de telles
prestations concernerontdes mailles tres particulieres du rkseau sur lesquelles se portera une demande
de fret suffisante pour assurer le remplissage critique des trains par des produits dont la valeur justifie
la grande vitesse. Un petit nornbre d’axes lourds devraient étre ainsi concernés.

Au total donc, Ie transport ferroviaire de marchandises aura une géographie de I’offre tres
diffkrente de ce qu’elle est aujourd’hui : un résean maillk réduit & des axes lourds, spécialisé sur les
pondéreux et le transport combiné, dot6 pour cela d’installations logistiques concentrées et puissantes
avec notamment de grands chantiers rail-route ; quelques grands axes "transbordeurs” de puissant
débit ; enfin des liaisons reliant & grande vitesse et sur longues distances quelques couples de pales
majeurs de |’espace européen.

IL. MOBILITE ET TRANSPORT DES PERSONNES

IL.1. L espace recompose

L’horizon du demi-siécle exige que soient prises en considération les transformations de I’espace
qu’il est raisonnable d’entrevoir et pour cela, la distinction traditionnelleentre les niveaux urbains et
interurbains ne peut étre imaginée & I’identique. L’espace réceptacle des activités, comme celui des
relations sociales, se transforment dans une interaction permanente a2 mesure que I’évolution du
systeme de transport leur permet de repousser les contraintes de la distance et du temps.

Dans I’Europe qui Se dessine sous nos yeux, I’espace n’est déja plus celui d’une armatureurbaine
imprimée sur une étendue de campagne : a la notion m&me de ville se substitue celle de bassin
d’emploi, ou encore de region-ville qui se traverse de part en part en meins de temps qu’il n’en fallait
pour traverser Paris il y a a peine plus d’un siécle. Indépendamment d’une stagnationou méme d’une
regression démographique qui doit marquer notre avenir au moins pour quelques décennies, la
croissance urbaine devrait Se poursuivre, si I’on veut bien entendre cette notion au sens de I’étendue
des bassins d’emploi et des populations qu’ils concernent (et non au sens de la population inscrite dans
un périmetre administratif figé). Cette croissance sera alimentée tout & la fois par les espaces
anciennement ruraux que chaque région urbaine peut gagner sur ses bords et par I’immigration venue
des régions en déclin et des espaces peu urbanisés ou encore des autres continents. L’Europe devrait
donc connaitre un développement confirmé de ces régions-villes qui seront tout a la fois le lieu d’une
mobilité quotidienne intense et des pales puissants d’émission et de réception de déplacements
inter-regionam. Bien entendu, ces centres multimillionnaires s’inscriront dans une armature urbaine
hiérarchisée dotée de toute la gamme des villes, depuis les pales de second rang jusqu’aux bourgs
ruraux.

La différence avec la distribution spatiale d’aujourd’huine sera donc pas considérable, sinon par
I’étendue et le nombre des régions-villes. [1 en résultera une augmentation sensible des flux qui les
relieront, notamment en raison de I'atténuation des effets-frontiére, ainsi qu’une intensification des
déplacements quotidiens internes qui les irrigueront.
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En effet, la mobilité des personnes sera sensiblement accrue par rapport a la situation actuelle.
Le développement de la pulsion sociale pour la mobilitk, tel qu’il est observk depuis qu’existent des
enquétes de dkplacement, devrait se confirmer pour deux principales raisons. En premier lieu, la
différence de mobilité observée entre les catégories sociaks et qui peut varier pour le moins de 1a
3 entre les catkgories extremes, nous suggere que 1’élévation probable du niveau culturel et du niveau
de vie des moins favorisés, entrainera un trés sensible accroissement de leur mobilité, y compris au
niveau inter-regional. En second lieu, il est trbs important de prendre la mesure des effets du
vieillissement de la population.

On sait que la mobilitk des personnes décroit sensiblement avec 1I’'dge a partir de 50 ans. On
pourrait en conclure unt peu hativement que le vieillissement de la population européenne d’ici a 2040,
inscrit dans les données démographiques actuelles, pourrait provoquer une stagnation, voire une baisse
de la mobilité. On peut en réalité s’attendre & une évolution exactement opposée en raison des
changements de comportement qui sont aujourd’hui observes entre les générations. Les travaux de
Jean-Loup Madre sur les comportements des Frangais en matiere de possession et d’usage de
I’automobile (4)sont a cet Cgard particulierement convaincants. Reposant sur des enquétes réalisées
entre 1966 et 1986, ses analyses monirent que le nombre moyen de voitures par adulte d’un age
déterminé n’acessé de croitre de génération en génération. Ainsi, si I’on considbre les adultes arrivés
a I'dge de 70 ans, ceux-ci possédaient :

-- 0,12 véhicule par personne pour la génération née en 1902 ou avant,
-- 0,25 vkhicule par personne pour la génération née entre 1903 et 1912,
-- 0,38 véhicule par personne pour la génération née entre 1913 et 1922.

Bien entendu, les différences sont moins sensibles pour les générations plus jeunes et I’on peut
attendre une certaine convergencevers un taux de possession limite pour les générations 4 naitre, mais
compte tenu de la démographie probable des survivants en 2040, tout porte a croire que le phénomene
sera & peine stabilisé.

I1 s’y ajoute un phénomene tout a fait comparablesi 1’on consideére la mobilitd par véhicule : si,
comme le note J.L. Madre, “le kilométrage moyen décroit presque tout au long du cycle de vie”,on
observe a &ge égal une mobilitd supérieure pour les générations récentes, avec cependant une
convergence plus rapide vers un comportement homogene. Celle-ci est quasiment réalisée pour les
générations nées depuis la deuxiéme guerre mondiale, ce qui signifie que les comportements limites
seront vraisemblablement atteints entre 2020 et 2040. A partir de ce moment, le facteur vieillissement
de la population devrait I’emporter sur I’effet de génération et une stabilisation de la mobilité, voire
une légere regression devrait &tre enregistrée. Cependant, la mobilité générale devrait se situer & un
niveau global sensiblement plus élevé qu’aujourd’hui, de méme que le taux général d’équipement des
ménages en voitures particulieres .

I1 reste & explorer ce que pourrait étre le role du rail face a ces transformations de I’espaceet de
la société. Pour cela, nous distinguerons le cas des dkplacements quotidiens dans les milieux urbanisés
et celui des déplacements inter-régionaux.

11.2. Les transports guidés de personnes dans |’espace urbanisé
La difficulté fondamentale des systemes de transport urbain tient a ce que la croissance urbaine
et 'amélioration du niveau de vie entrainent une augmentation des dkplacementsqui doivent s’kcouler

dans un tissu urbain qui est figé et dont I’espace de voirie est difficilement extensible. Les réseaux
ferrés en site propre ont permis de répondre au probléme ainsi posé. Des 20 réseaux de métro qui
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existaient dans le monde en 1939, on est pass&aujourd’hui a preés d’une centaine. Y en aura-t-il le
double ou dix fois plus en 2040 ? 1I n’est pas évident que ce soit la bonne maniere de poser la
question.

Explorer ’avenir des chemins de fer en milieu urbain c’est plutdét se demander comment se
situera ce mode de transport en regard des transformations de I’espace et des pratiques sociales. Deux
factews fondamentaux restent favorables au dkveloppement du rail en milieu urbain, auquel s’ajoute
le progres technique décisif de 1’antomatisation.

Le premier facteur tient au fait que 1a oh se poursuivra I’augmentation des déplacements, les
problémes d’encombrement ne seront solubles que par des transports en site propre a fort dkbit, des
lors que la demande de trafic sur les axes lourds ne peut étre assurée par la seule cornbinaison
voiture-bus. A un moment donné le phénomene d‘encombrement pose de maniére aigué Ie problkme
de la survie du centre. L’enjeu économique justifie alors I’effort financier que requiert la création ou
le développement d’un rdseau a fort dkbit. Or, 3 mesure que se dkveloppent dans une société la
motorisation et la pulsion pour la mobilité, cette situation critique concerne des agglomérations de plus
en plus nombreuses : dans la société frangaise des années 70, la situation critique ne concernait que
les villes millionnaires. Vingt ans plus tard, le seuil critique est atteint par les agglomérations de 0,4
a 0,5 million d’habitants. Ce seuil critique n’est évidemment pas partout semblable dans le monde et
sa plage de variation semble respecter trois principes de bon sens:

== Plus le niveau de vie s’éleve, plus le seuil critique concerne des agglomdrations de moindre
taille.

== Le seuil critique est d’autant plus faible que la voirie du centre-ville est étroite.

- Lorsque le centre-ville a une surface limitée, 1’éviction de I’automobite de ce centre peut
suffire a traiter la situation critique.

Ce dernier point donnea penser que les systemes de site propre n’envahiront pas toutes les villes
européennes dans le prochain demi-siecle. Cependant, les deux premiers principes nous suggbrent que
la contamination devrait étre forte.

Le second facteur favorable aux lignes ferroviaires urbaines est propre au dkveloppement des
régions-villes. Celles-ci seront en effet constituées de vastes agglomkrations polycentriques. Entre les
centres des anciennes villesainsi agglomérées s’échangeront de puissantes migrations quotidiennes que
seuls des axes lourds de type “trainexpress régional" pourront assurer, & I'exemple du rdseau ferré de
Hambourg, du Réseau Express Régional (R.E.R.) parisien, du réseau ferré intercité du Randstad, ou
encore de relations bipolaires fortement scandées comme la liaison Lyon-Saint-Etienne.

I1 faut tenir compte enfin du progrbs décisif que constitue la conduite automatique des métros.
Non seulement la gestion automatique de 1" kcoulement des rames permettra d’augmenter sensiblement
la fréquence maximale en heure de pointe, comme c’est le cas sur la ligne A du RER parisien dotée
du systkme SACEM, mais surtout la conduite automatique intégrale a I’énorme avantage de moduler
I’offre en fonction de la demande, indkpendamment des contraintes d’habillage des lignes. On sait en
effet que I’affectation du personnel roulant est rigidifiée par des contraintes likes aux rkglements du
travail. Ainsi les réseaux sont-ils conduits a dimensionner I’offre en fonction des débits de pointe et
a contrario, sont peu adaptables a des fluctuations inopinées de la demande en fin de soirée par
exemple, ou a certaines heures des jours fériés. Affranchi des contraintes de personnel, le systéme
gagne en souplesse et donc en productivité.
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Ce sera 19 la principale supériorité des systkmes fermés par rapport aux systkmes de transport en
commun sur Voitie. Les premiers bénéficieront trés vraisemblablement d’un tres fort degré
d’automatisation. Alors qu’ils constituentaujourd’hui une activité de main-d’oeuvre, ils assureront au
contraire une production fortement capitalistique dans I’avenir, ce qui devrait atténuer la crise du
financement des transports publics urbains (5) et par i méme, favoriser, dans I'alternative site
propre - réseau sur voirie, la premiere des deux solutions.

Tous les facteurs d’évolution ne sont pas cependant favorables au transport sur rail. Deux
puissantes farces contraires apparaissent en effet, dont on peut dire qu’ellescorrespondent & des formes
prévisibles d’éclatement de I’organisation du temps et de I’organisation de I’espace.

En premier lieu, I’assouplissement des horaires de travail et le développement de la mobilité non
contrainte qui accompagne I’amélioration des niveaux de vie, induisent des programmes d’activité plus
complexes. Ainsi, aux migrations alternantes domicile-travail, se substituent progressivement des
“sorties”du domicile a déplacements multiples beaucoup plus élaborées. L’analyse fine de ces sorties
complexes montre qu’elles s’appuientprincipalement sur I’'usage de I’automobile (6).C’est qu’il s’agit
pour I’'usager de gérer un rapport & I’espace qui n’est pas nécessairement compatible avec I’offre de
transport en commun. Celui~ci reste dominé par des logiques de lignes et méme si les lignes sont
fortement maillées, le systeme d’offre est tres difficilement adaptable & la diversité€ de la demande.

Ainsi I’usager quiorganisera un programme d’activitkcomportant 4 ou 5 déplacements successifs,
se heurtera tout d’abord & la lisibilité du réseau qui lui est offert et ensuite 2 la forte probabilité de
supporter des déplacements avec correspondance, dont on sait qu’ils sont dissuasifs pour les non
captifs et qu’ils le seront d‘autant plus dans I’avenir que la proportion de captifs des transports
collectifs diminuera & mesure qu’augmentera le taux de motorisation.

Mais dans le tres long terme, le transport guidé pourrait apporter une réponse inédite a cette
faiblesse inhérente a la logique de ligne. C’est précisément dans cet esprit qu’a ét€ congu le systéme
ARAMIS (7)imaginé et promu par la société Matra (qui a également développé le métro automatique
VAL mis en service pour la premiere fois a Lille). Les principales caractéristiques d’ARAMIS
intéressent moins notre propos que sa philosophie générale : les vkhicules sur rail sont de petit gabarit
(d’une dizaine de places assises ou a peine plus) et foment des “trains” par un accouplement
immatériel des véhicules permettant les dislocations ou le regroupement de rames en ligne. Ainsi, un
automatisme intégral permet de gérer des cheminements de vkhicules empruntant successivement
plusieurs lignes sans aucun arrét intermkdiaire entre la station d’origine et la station de destination.
C’est donc théoriquement une offre affranchie de la contrainte de ligne (et donc des correspondances)
et qui n’est plus soumise qu’k la contrainte de localisation des stations, qui est ainsi proposée aux
usagers.

Ce type de systéme, fond6 sur une logique de véhicule guidé qui se substitue & celle d’une ligne,
fut-elle automatisée, pourrait bien constituer la réponse des systkmes fermés au défi de I’autornobile
en milieu urbain.

Le second facteur d’évolution structurelle qui est également défavorable au systeme rail tient a
’orientation que semblent prendre les nouvelles formes urbaines. Les études sur la localisation des
activités, comme les enquétes successives sur les dkplacements urbains s ’accordentsur une tendance
lourde, qui est la diversification des activités périphériques en méme temps que le développement d’un
habitat diffus. Ainsi, non seulement voit-on croitre le poids relatif des déplacements périphériques par
rapport aux dkplacements centraux ou radiaux, mais encore wit-on plus généralement Se constituer
des systkmes de flux moins massifiés, peu propices a la mise en oeuvre d’une offre de transport
collectif de haut niveau de service.
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On peut envisager que les flux périphériques puissent Ctre captés par des systemes ferroviaires
légers, du type tramway, susceptibles d’assurer un bon maillage entre les axes lourds radiaux. Le ddfi
de I’habitat diffus appellera quant a lui des dispositifs innovants, tels le bus guidé sur site propre. Je
n’insisterai pas sur ce systéme qui a fait I’objet d’une communication spécifiquea I’occasion de la
172me session annuelle d’été du PTRC,mais il est clair que son trb bon rapport performance/coqt
et que sa capacité a diffuser 'offre hors du track du site propre en font un instrument plein de
promesses, en particulier pour la desserte des espaces périphériques.

Il est donc raisonnable d’entrevoir pour le demi-siecle a venir que le systeme ferroviaire, ou plus
généralement les systemes de transport guidé, connaitront des dkveloppements presque inverses de
ceux du transport ferroviaire de marchandises : non pas une concentration sur les seuls axes lowds
mais une diffusion croissantedans I’espace favoriske par des innovations technologiques radicales; non
pas une spkcialisation sur quelques fonctions spkcifiques, mais une hidrarchie de solutions
complémentaires allant jusqu’a des niveaux relativement bas en matiere de massification des flux. Ces
évolutions passent bien sfir par un ddpassement de I’alternative crise de I’encombrement - crise du
financement des transports publics. La promotion de ceux-ci devra étre mise en balance avec le
sauvetage des fonctions urbaines et les indicateurs de qualité de la ville et de son environnement
auxquels une importance nouvelle est manifestement reconnue.

11.3. Le transport inter-régional de personnes

Le développement de la pulsion sociale pour lamobilité ne se limitera kvidemment pas au milieu
urbain. La mobilitd résidentielle qui, elle-mé&me, sera certainement plus forte et plus internationale,
générera des dkplacements pour motif personnel plus lointains et plus nombreux. Les voyages
touristiques continueront a se développer. Les voyages d’affaires, favorisés par I’extension des
transports rapides et les effets d’émission et d’attraction des régions-villes, seront relativement
indiffkrents aux substituts offerts par les télécommunications (8).

Face a ces marchés porteurs, les modes de transports concurrents développeront leurs atouts. La
voiture particuliere, forte de taux de possession accrus, bénéficiera de nouvelles améliorations
d’infrastructures et notamment de I’expansion du réseau autoroutier. L’autocar en bénéficiera
également et gagnera encore en confort et en puissance. Le transport aérien aura abaissé sensiblement
ses cofits et surmonté pour I’essentiel les inconvknients de I’encombrement du ciel grice a une
automatisation intégrale du contrdle aérien. Un produit nouveau s’imposera, susceptibled’assurer des
transports de centre-ville a centre-ville, avec I’hélicoptere convertible, équivalent a un avion de ligne
de petite capacité capable d’atterrissage et décollage vertical. Le train enfin proposera la grande vitesse
pour le réseau des grandes lignes sur lequel il se sera délibérément replié.

Quels seront alors les poles des différents modes pour les principaux segments du marché ? Pour
répondre a cette question,nous nous en tiendrons a la distinction grossiere entre les ddplacements pour
motif individuel ou touristique et les dkplacements professionnels.

Pour la premiere catégorie, on sait que la rationalité du dkplacement est largement conditionnée
par la nature et les caractéristiques du séjour : un ménage de 4 ou 5 personnes, qui doit faire une visite
familiale lointaine dans un milieu rural, utilisera la voiture ; un couple retraité qui effectue un voyage
organist! utilisera 1’autocar ; un ménage qui va passer Ses vacances avec sa caravane ne prendra pas
I'avion ! Face a cette rigidité de la demande, le chemin de fer ne pourra viser que les déplacements
inter-cites de longue distance ou proposer des produits touristiques spdcifiques, ¢ 0 m e il le fait déja
avec succes avec les trains de neige. Sur ces créneaux, la grande vitesse apporte un fort argument de
vente et les trains 2 grande vitesse de nuit permettront d’étendre a la longue distance la zone de
chalandise des régions touristiques.
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Sur le marché de la courte et moyenne distance (jusqu’a environ 300 km) I’argument de rapidité
restera faible vis a vis de la voiture individuelle ou de 1’autocar sur autoroute. Il en sera de méme sur
les lignes faiblement massifiées pour lesquelles la construction de lignes a grande vitesse ne sera pas
économiquement justifiée. L alternative entre d’une part des trains lents, peu fréquents et mal remplis,
et d’autre part des services d’autocars plus fréquents et compétitifs en termes de prix et de temps sera
systématiquement tranchée au profit des seconds. Le repli du systeme ferroviaire sur ses lignes lourdes
et performantes est plus indluctable encore pour les voyageurs qu’il ne I’est pour les marchandises,
ce repli s’accornpagnant, au bénéfice de tous, de systkmes de rabattement par transport routier. Il n’est
pas douteux que les probleémes sociaux inhérents a ces strategies de repli se régleront d’autant mieux
qu’ils s’inscrivent dans la durée, et surtout qu’ilsconduiront les systemes ferroviaires a une rentabilité
suffisante pour que soient gérés au mieux les cofits sociaux de ces replis.

Concernant les voyages professionnels, il convient de noter qu’il s’agit 12 d’un marché auquel
est promise une croissance forte et de longue durée. La diffusion des activitks industrielles dans
I’espace et la concentration financigre qui I’accompagne, en sont un puissant facteur. Favorisés par la
grande vitesse (de I’aérien comme du ferroviaire), les déplacements 1iés & des contacts internes au sein
de sociétés a établissements multiples, connaissent une croissance spectaculaire (9)qui devrait porter
ce type de trafic a un niveau élevé. Ce facteur vitesse induit en outre un élargissement des aires de
march6 des services aux entreprises, en particulier des services hautement spécialisés (10).
L’effacement des frontikres ne pousra qu’accentuer cette tendance.

Les voyages d’affaires constitueront le march6 de predilection des trains a grande vitesse. Sur un
créneau de 300 2 1 000 km, qui sera celui des déplacements de une 2 trois heures au plus, ces trains
proposeront des relations de centre & centre dans des conditions propices a une utilisation du temps
de transport en temps de travail, d’autant que les rames et leur Quipement, notamment télématique,
seront congus pour favoriser ce temps utile. Si I’on veut bien considérer que d’ores et déja le seul
TGV Sud-Est assure chaque année plus de voyages d’affaires que le transport aérien sur I’ensemble
du territoire frangais, on prend la mesure de ce que pourra représenter un véritable réseau maillé
couvrant I’espace européen et auquel s’ajoutera I’attrait d’équipements spécifiques.

Face & des usagers particulierement sensibles a la gestion de leur temps, le transport aérien perdra
des parts de march6 sur les relations dotées de trains a grande vitesse mais renforcera ses positions
sur les relations non équipées ou de tres longue distance tout en multipliant les lignes nouvelles sur
les relations "légeres", bien adaptées & des liaisons centre & centre assurées par des hélicopteres
convertibles. I maintiendra enfin une forte activité de rabattement sur les akroports inter-continentaux.

Ii reste que la technique de la grande vitesse, enrichie de I’hkritage des équipements ferroviaires
des villes (gares et pénétrantes) et de celui des prolongements de lignes nouvelles par des lignes
électrifiées traditionnelles, inscrit le chemin de fer dans un avenir qu’on ne lui espérait plus il y a peu
de temps encore.

C’est une raison supplémentaire pour conclure cet exercice de prospective par la prudence. En
regard de I’avenir tel qu’il se déroulera réellement, quelle part des évolutions majeures aura été
entrevue et quelle part serarestée cachde ? Il faudra une longue patience pour le savoir, Dans tous les
cas, apres avoir tent6 de scruter I'avenir des transports guidés, j’accepte par avance la critique d’une
certaine myopie, mais je crois la myopie moins grave que I'illumination,
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1. Introduction

Dans un rapport pour la Table Ronde des Industriels Européens (ERT) (janvier 1988) intitulé
"Keeping Europe Mobile" (1), on peut lire :

"Théoriquement, les chemins de fer sont & l'aube d'une 2re nouvelle qui apportera des
technologies propres, fiables, efficientes en carburant, et donnera la possibilité de transporter
notablement plus de voyageurs et de marchandises, sans empiéter davantage sur un sol précieux".

L’émde ERT analyse la situation européenne en ce qui concerne la circulation automobile, le
trafic aérien et le trafic ferroviaire. Elle conclut qu’étant donné la congestion croissante de la
circulation sur la route et dans les villes et l'aggravation des problemes du contréle de la navigation
aérienne, les perspectives des chemins de fer devraient &tre tres bonnes sur le plan commercial. Ces
perspectives ne se concrétiseront pleinement, cependant, que si les chemins de fer gerent Recherche
et Développement de maniere 2 tirer parti des technologies nouvelles. Comme le remarque dans son
rapport (2), M. Alan Wickens, Directeur du Dkpartement Dbveloppement et Recherche en Ingénierie
de British Rail, il faut passer des perspectives R-D a court terme a des perspectives a long terme, &
10-20 ans, afin de répondre aux voeux des voyageurs de disposer de services de transport fiables et
de qualité.

2 La "Révolution silencieuse"

C'est principalement au Japon, en France, en République Fédérale d’Allemagne, en Italie et au
Royaume-Uni que des trains rapides ont été mis en service dans les années 70 et 80. Des 1964, le
Shinkansen a été exploit6 commercialement sur la relation Tokyo-Osaka, tandis qu’un service a grande
vitesse a été introduit en France a partir de 1966 sur la ligne Paris-Toulouse.

C’est ainsi qu'a commencé ce que I’on a appelé "la Révolution silencieuse”. Lorsque I'on aborde
la question des développements techniques dans les chemins de fer, on se trouve devant une situation
inhabituelle : avoir & Se tourner vers I’Europe et le Japon plut6t que vers les Etats-Unis pour définir
les orientations technologiques.

La renaissance que les chemins de fer peuvent attendre ne dépend cependant pas uniquement des
avanckes technologiques. En fait, on pourrait caractériser la premiere phase de la "Rbvolution
silencieuse” (au Japon et en France) par le pragmatisme technique plutdt que par le raffinement
technique.

Lorsque nous avons rendu visite a la SNCF I’année derniere, dans le cadre de I'étude
"Development trends in Railway Technology”, que I’Institut de I'Innovation effectuait pour le compte
des Chemins de fer nationaux suédois, on nous fit remarquer qu'il n'y avait rien de révolutionnaire
dans la premiere et la seconde générations des trains frangais & grande vitesse. Le Shinkansen japonais
(240 km/h) comme le TGV-SE (270 km/h) représentent une technologie plutét classique. Les progres
les plus significatifs qui ont été réalisés, concernent la qualité des voies et, dans une moindre mesure
seulement, le matériel roulant (akrodynarnique, suspension et conception).

11 est important de remarquer, a ce stade de I'histoire des transports guidés, que la renaissance
dkpend encore plus de 'opinion publique et des attitudes politiques que de la technologie, et qu'elle
est Cgalement liée a des modifications d’ordre organisationnel et institutionnel. Si I'on ne peut
améliorer notablement en Europe les infrasfructures et les services annexes aux chemins de fer, les
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grandes vitesses en tant que telles n'auront qu’une valeur de curiosité sur le plan technologique. Nous
en viendrons a la conclusion que la technologie est subordonnée a ces autres valeurs et conditions. On
est plutdt "tiré" par les besoins que "poussé par la technologie".

Dans un rapport récent de I’ERT (avril 1989) intitulé "Need for Renewing Transport
Infrastructure in Europe” (3), on a analysé des exemples de succes et d’échecs du processus
décisionnel dans les transports européens. D6 ce rapport, I'Eurotunnel est considéré comme un
succes pour les raisons suivantes :

== il s'agit d'un projet bien précis ;

qui a fait I'objet d'une concessionpour une exploitation sur des bases commerciales viables ;
qui bénéficie d’appuis politiques aux niveaux les plus élevés ;

=" Qui a un propriétaire bien identifié ;

== Qui a pu générer un financement suffisant.

L’ERT estime, au contraire, que le réseau ferroviaire & grande vitesse est un échec, du moins
Jusqu’ici :

"Il semble que, pour des raisons de politique intérieure, la responsabilité du financement, du
développement et de la gestion de chaque segment national du réseau relbvera en principe de la
souveraineté nationale, en pratique de la juridiction des chemins de fer nationaux. Une telle
approche représente une occasion perdue de toute premigre grandeur"”.

Que les choses soient claires SUr ce point avant d'en venir aux évolutions techniques : la
technologie me suffit pas a elle seule a réaliser une "percée" dans le domaine des transports guides.

3. La "deuxiéme étape"

Nous pouvons seulement espérer que les réalités du marché permettront d’améliorer le processus
décisionnel. La suite de Ce rapport est consacrée 2 la technologie. La technologie ferroviaire est a long
terme (10 2 20 ans), et elle est multidisciplinaire. 11 parait donc logique d'analyser avec soin 1’état
actuel du développement technologique si I'on veut étre en mesure de parler de ce que seront les 10
prochaines années. Dans I’ étude de 1I'Institut de I’Innovation effectuée pour les Chemins de fer suédois,
que I'on a mentionnée plus haut, nous nous sommes efforcés de définir les évolutions et les problbmes
actuels qui permettent de donner des indications sur les orientations futures de la technologie
ferroviaire.

Nous envisagerons tout d'abord, ci-apres, ce que nous pourrions qualifier de "deuxieme étape”,
puis ensuite les perspectives a long terme, la "troisieme Ctape"”. La deuxieme étape concerne les
Cvolutions intervenues dans plusieurs pays que les réussites du Japon et de la France dans les
années 60 et 70 (“premibre Ctape") ont incité a agir. Le premier pays apres le Japon et la France a
avoir experiment6 un concept d'avant-garde "total" a été le Royaume-Uni au début des années 70 avec
I’ Advanced Passenger Train (APT XTrain de voyageurs d'avant-garde), s'il n'est pas tenu compte du
Talgo, en Espagne, qui utilisait des la fin des années 60 un mécanisme d’inclinaison passif, des
matériaux légers et un train de conception nouvelle.

Par suite d'un concours de circonstances malheureuses, dont certaines d'origine administrative,

le concept de I'APT a été abandonné apres quelques années d’expérimentation, Les experts, au
Royaume-Uni et ailleurs, soutiennent que le concept a été victime de I'ambition de vouloir "introduire
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d’un coup trop de technologies de pointe". La "deuxieme étape" concemne les projets qui ont été
congus et effectivement lancés vers 1975 ou plus t6t, dans des pays comme la France (TGV-SE,
TGV-A), I’ Allemagne de [’Ouest (ICE, Transrapid), I'Italie (ETR450, ETR500); le Danemark (IC3),
la Suede (X2), le Royaume-Uni (HST-2) et le Canada (LRC). Trois seulement d’entre eux utilisent
des mécanismes d’inclinaison actifs pour compenser les courbures des voies existantes. Aux
Etats-Unis, en Suisse et en Autriche Bgalement, des trains d’avant-garde & grande viiesse sont
envisages, ou ont fait I’objet de décisions de mise en oeuvre.

Ces trains de ta “deuxikmeétape” sont, ou seront, mis en exploitation commerciale au début des
années 90. Par “"deuxieme étape”, nous voulons dire que les grandes vitesses (200 a 300 km/h) ont
obligé les constructeurs a introduire des systkmes de traction plus compacts, de nouveaux systkmes
de freinage, une suspension plus performante, de nouveaux matériaux pour les bogies et les voitures,
de nouveaux concepts de construction et, ce qui n’est pas le moins important, de plus en plus de
micro-Clectronique et d’informatique. 11 faudrait aussi mentionner qu’'un groupe industriel
ouest-allemand avait déja commencé en 1974 a travailler sur le train Transrapid & sustentation
magnétique, pour des vitesses de plus de 300 km/h. La premiere expérimentation avec voyageurs de
ce train & moteur linéaire et voie & sustentation magnétique a eu lieu il y a déja 10 ans maintenant,
en 1979, a ’Exposition IVA de Hambourg. Les Japonais commencerent a travailler sur les. trains
électromagnétiques beaucoup plus tard. Ils utilisent des aimants supraconducteurs, avec des champs
magnétiques beaucoup plus forts. Pour obtenir des vitesses élevées et de fortes accélérations, de
nouveaux matériaux tels que I’aluminium, les composites et les sandwiches de polymkres ont été
employés. Dans quelques cas, les fibres optiques, pour la transmission des signaux a I’intérieur et a
Iextérieur des trains, ont été utilisées,

Des bogies plus Iégers, a direction et suspension actives, permettent de transporter plus
efficacement et mieux voyageurs et marchandises a des vitesses élevées. Ce qui parait le plus
significatif peut-étre dans ces développements est la rapidité avec laquelle I'électronique a été
introduite a la fois dans les systkmes de traction (thyristors-GTO) et dans les systkmes de
communications et de sécurité intérieurs et extérieurs. Pour le TGV-A frangais, on estime étre en
mesure de réduire de 20 pour cent les cofits d’entretien par sieége grice a un systkme
micro-électronique informatisé de contréle et de diagnostic, trés élaboré, appelé Tornad.

Aux trés grandes vitesses (> 300 km/h), les systkmes automatisés doivent prendre en charge une
grande partie du traitement de I’information normalement a la charge du conducteur. Au
Royaume-Uni, le Systeéme de Routage Automatique (Automatic Route-setting System - ARS) permet
de traiter 120 mouvements de trains par heure pour I’ensemble du pays. L’introduction de la micro-
électronique informatisée pour le traitement de I'information interne et les communications avec le
centre d’exploitation constitueune premigre étape vers la mise en place d’un systkmeen service depuis
bien des années pour les avions. Les experts de la SNCF et d’ Alsthom estiment qu’il ne s’agit 1a que
d’un début dans les progres techniques en ce domaine. Déja, avec le systkme Tornad, utilisé pour le
TGV-A et, au Royaume-Uni, avec I'ARS, on peut faire circuler des trains sans conducteur. C’est 1a
une étape vers I’utilisation de I’intelligence artificielle et des systkmes experts pour la régulation du
trafic ferroviaire. Les Francais ontégalement expérimenté les systkmesde localisation par satellite pour
les trains mais il est peu probable que ces systkmes soient en mesure de concurrencer ce que I’on
appelle les “autoroutes électroniques”. A ce propos, il est bon de mentionner le projet "Prometheus”
d’Eureka sur la circulation automobile en Europe. La réalisation de ce projet a été confiée aux grands
constructeurs automobiles européens ; le projet a une durée de 8 ans et a été doté d’un budget de
400 millions d’Ecus. Son but est de mettre au point un systéme de comrnunications et de guidage
Clectroniques d’avant-garde en vue de faciliter I’écoulement de la circulation et d’améliorer la sécurité.
I1 est trop t&t pour savoir jusqu’ol ce projet meénera.
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4. La “troisiéme étape" :vers les transports guidés de I’an 2040

Nous avons sélectionné ci-dessous un certain nombre de développements techniques que nous
considérons comme représentatifs de 1’évolution a long terme dans les transports guidés. Le résultat
des travaux dépendra en fin de compte, bien entendu, des besoins du marché qui, a leur tour, sont
fonction des prix, de I’opinion publique (par exemple, des préoccupations en matiere d’environnement)
et des décisions politiques.

Faisons I’hypothese que le développement principal, entamé avec “la premigre et deuxieme
Ctapes”de la révolution ferroviaire Silencieuse se poursuivra, mais ouvertement maintenant. S’il en est
bien ainsi, on verra se réaliser un développement technique continu aboutissant a des systkmes de
transports guidés meilleur marché, plus efficients et plus fiables. Est-ce prendre ses désirs pour des
réalités ?

41. Les voies

[1 peut paraitre surprenant que les voies aient conservé la méme structure au cours des deux
derniers sigcles : des rails d’acier fixés sur des traverses reposant sur 300 mm de ballast de pierres
concassées. Bien entendu, des améliorations sont intervenues, dans la qualité de [*acier des rails, dans
le remplacement des traverses de bois par des traverses en béton précontraint, ainsi que dans le tracé
des lignes, mais le concept de base est rest6 le méme. Seuls le Japon et I’ Allemagne occidentale ont
introduit, et expérimenté, de nouveaux concepts et de nouveaux composants pour les voies. Au Japon,
des dalles massives en béton se sont substituées a la structure traverse-ballast et, en Allemagne, on a
expérimenté des traverses d’acier en forme de Y sur un support asphalté. Au cours des prochaines
années, les pays de la CEE construiront 3 000 km de voies nouvelles destinées aux trains a grande
vitesse. Cela reprksente des investissements énormes mais, si I’on tient compte du fait que les
infrastructures ferroviaires sont 3 fois plus économiques en termes d’occupation du sol que les
autoroutes, on ne devrait pas hésiter a continuer a travailler sur de nouveaux types de voies pour
I’avenir.

Pour des vitesses allant jusqu’a 300 a 350 km/h, le systeme de la roue en acier sur le rail en acier
devrait continuer de prévaloir. A des vitesses supérieures & 350 kmy/h, la technique de sustentation
magnétique pourrait devenir économiquement compétitive. En ce qui concerne le Transrapidallemand,
il a été indiqué que la construction de deux voies en surélévation n’exigerait que 30 pour cent de la
surface de terrain que demande une autoroute a 6 voies. Le cofit d’un Transrapida 2 voies est estimé
a 15millions de DM par km, soit environ 75 pour cent du coGt d’une autoroute a 6 voies. Pour les
vitesses moins élevées que demandent les transports guidés dans les grandes agglomérations urbaines,
il est encore plus probable que des formules de voies entibrement nouvelles seront introduites. Des
structures en acier et/ou en béton armé seront placées sur ou au-dessus du sol avec monorail ou rail
double. Afin de réduire le bruit, la surface de contact entre les roues et la voie sera constituée de
caoutchouc (pueumatiques) ou de nouveaux matériaux polymeres. Pour le guidage du train, on utilisera
un systbme de guidage lateral des bogies ou un guidage central des roues. Les coats de construction
seront trbs inférieurs (70-80 pour cent) & ceux d’un métro. Les vitesses d’exploitation seront de I’ordre
de 50 2 100 km/h. La mise au point de nouveaux types de voies doit Ctre Ctroitement liée a la mise
au point des technologies nouvelles de traction et de systbmes de commandes et de communications
(voir ci-dessous). Quel que soit le résultat des travaux sur les formules de voies nouvelles, les aciéries
et les producteurs de béton armé Se verront offrir bien des possibilités pour introduire sur le marché
de nouvelles qualités et de nouveaux composites répondant aux besoins en matériaux plus resistants
et de faible cofit d’entretien.
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4.2. Le chassis

Au fur et & mesure que les wagons s’allongeaient et que les vitesses et les chargements
augmentaient, il devenait indispensable de trouver un nouveau type de disposition des essieux. Le
bogie fut mis en service dks 1834 mais ce n’est que dans les années 1950 et 1960 que des méthodes
de calcul élaborées et I'emploi des ordinateurs ont permis de réels progres dans la conception de ce
bogie.

Avec I’introduction de nouvelles qualités d’acier et de systémes a direction et suspension actives,
les problkmes liés a 1’interaction rail-roue ont été en partie résolus.

A mesure que I’on va vers des vitesses de plus en plus élevées et que les exigences s’accroissent
en vue d’accélérations plus fortes et de consommations d’énergie plus faibles, il devient nécessaire de
recourir & des matériaux plus 1égers et plus résistants pour le chassis. L’acier renforcé par fibres de
carbone a déja été utilisé pour les roues, les essieux et les bogies mais on le considere encore comme
trop cofiteux.

A I’avenir, toutefois, nous verrons apparaitre une combinaison de composites légers et de haute
qualité pour le chassis et une direction active permettant une meilleure adaptation aux courbures des
voies ainsi qu’une réduction des frottements sur les roues et les rails.

De nouveaux types de capteurs et de microprocesseurs seront intégrés aux systkmes de chéssis
mécanique de maniére a pouvoir négocier facilement des courbes d’un rayon aussi faible que
30 metres, ce qui permettra d’installer les voies au-dessus des routes. L’absence d’engrenages et autres
dispositifs de conduite se traduira par des niveaux de bruit plus faibles, mé&me sur les voies en
surélévation et dans les tunnels. Une version futuriste des trains a moteur linéaire a été présentée a
I’Exposition Scientifique de Tsukuba, au Japon, en 1984.

43. La caisse

Etant dooné les exigences en vue de vitesses plus élevées, d’accélérations meilleures, de
consommations d’énergie plus faibles et d’un confort netternent amélioré, la caisse doit &tre moins
lourde, 1’aérodynamique meilleure, I’isolation phonique plus grande et la resistance mécanique plus
forte. Les équipements doivent Cgalement étre congus de maniére 3 réduire les cofits d’entretien.

En vue de diminuer le poids, les polymeres renforcés par fibres ont été proposés pour les voitures
de métro, & Stockholm et ailleurs. L’emploi de ces matériaux sous forme de sandwich permet de les
rendre trés robustes et tres rigides.

Le train électromagnétique allemand Transrapid utilise une construction sandwich en aluminium
qui a de nombreux points communs avec celle de I’avion moderne. Pour les trains a grande vitesse,
I’akrodynamique et le systkme intérieur de climatisation seront d’une trks grande importance pour le
confort. La encore, I’avion servira de modkle. Le train danois IC3 est un train compact, constitué de
wagons que I’on peut atteler ou détacher en quelques minutes seulement. On peut méme embarquer
pendant que le train est en marche. L’embarquement en cours de route pourrait bien étre 'une des
caractkristiques des trains a grande vitesse de I’avenir, les voyageurs pouvant ainsi étre transtérés
d’une ligne d’apporta un train a grande vitesse sans arrét en gare. A I’avenir, nous aurons aussi des
types de voitures dont la structure et les matériaux seront trks proches de ceux des avions modernes,
mais dont le confort intérieur Sera nettement supérieur.
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4.4. Le systéme de traction

Les moteurs de traction utilisés dans les transports guidés ont été¢ améliorés de manikre
spectaculaire au cours de la dernigre décennie, aussi bien les moteurs a courant alternatif que les
moteurs a courant continu. Les deux types de moteurs sont de faible encombrement ;ils sont fiables
et n’exigent que peu d’entretien.

Ces progres résultent des effets combinés de I’adoption d’un nouveau systéme de commutation
a semi-conducteurs de forte puissance, appelé Thyristor GTO (GTO : "Gate Tum Off”), et de
I’utilisation d’un systéme de régulation précis par microprocesseurs. Les systkmes microprocesseurs
embarqués permettent aussi la régulation automatique des trains, le contrdle, et autres fonctions
“intelligentes*.

Dans le domaine des systemes de transmission de 1’énergie, les technologies électroniques et
microdlectroniques d’alimentation électrique ont permis de disposer d’une base stable pour la
régulation précise et le freinage par récupération des nouveaux trains a forte puissance.

Comme le commutateur est devenu inutile, il est possible de fabriquer des moteurs a induction
n’exigeant aucun entretien, trbs légers et de faible encombrement.

En outre, la CAO (conception assistée par ordinateur) permet de simuler les conditions réelles
de fonctionnementdu train et donc d’accélérer la fabrication de moteurs qui peuvent étre congus de
manikre & répondre presque exactement aux besoins des clients.

Les recherches futures sur les systemes de traction vont dans le sens d’une plus large utilisation
de I’électronique des semi-conducteurs, d’un fonctionnement des sous-stations adapté aux conditions
d’exploitation des trains, et d’une gestion informatisée de I’entretien. Etant donné le développement
spectaculaire des moteurs dlectriques, il n’est pas douteux que ces moteurs seront en position
dominante a I’avenir. Aujourd’hui déja 75 pour cent du réseau ferroviaire européen est électrifié.

[1 faut souligner toutefois que, méme si les moteurs électriques acquierent une position dominante
a la fois pour le trafic intervilles et pour les réseaux métropolitains, les moteurs diesel conserveront
leur place pendant de nombreuses années, en particulier dans des pays oh il faut beaucoup de temps
pour construire une infrastructure électrique et oh les conditions environnementales ne jouent pas un
role aussi important qu’en Europe. Les turbines @ gaz ont été utilisées pour les trains avec un certain
succes dans quelques pays mais elles ne paraissent pas avoir d’avenir. Leur plus grand avantage est
qu’elles peuvent fonctionner a des vitesses de rotation tres élevées, ce qui permet d’avoir des moteurs
de faible poids pour une puissance installée donnée. Les cofits d’entretien sont, par contre, élevés.

Un autre systbme auquel beaucoup prédisent un avenir prometteur est la transmission
hydrostatique de 1’énergie des moteurs électriques ou diesel. Elle a été expérimentée en Suede et I’on
attend d’elle une maitrise fine des variations de puissance et de vitesse sur une plage trés Ctendue.
Toutefois, une telle solution est encore considérée comme trop cofiteuse.

Enfin, il faut mentionner le systéme de traction @ moteur linéaire @ stator long utilisé pour les
trains MAGLEV (sustentation magnétique) qui sont exploités de manikre expérimentale & present en
Allemagne et au Japon. Dans le moteur linéaire a stator, un champ magnétique mobile génere une
force de repulsion entre le stator et le rotor. Le champ mobile est réparti tout au long de la voie et
P’aimant d’induction est monte a I'intérieur du train.
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Le systeme serta la fois pour la propulsion, le freinage et la sustentation. Un systbme auxiliaire
a courants de Foucault est utilis¢é comme freinage de secours dans le Transrapid allemand. A I’arzét,
le Transrapid repose sur un systbme de patins. Alors que le Transrapid utilise un systéme
électromagnétique ordinaire, le Maglev, au Japon, est électrodynamique et utilise des aimants
supraconducteurs. Le Transrapid est en surélévation de 10 mm environ au-dessus de la voie alors que
le train japonais peut Se trouver jusqu’a 100 mm par suite d’un champ magnétique beaucoup plus
puissant.

Les principaux avantages des systkmes a sustentation magnétique avec moteur linéaire sont les
suivants :

i) Pas de frottements ni de bruits mécaniques, ce qui est particulierement important pour les
trés grandes vitesses (> 300 km/h) ;

iiy L’ensemble de la force motrice nécessaire est réparti tout au long de la voie et non concentré
dans une seule unit6 de traction ;

iii) Les faibles rayons de courbure et les possibilités de gravir des pentes plus
importantes (10 pour cent) permettent une bien meilleure adaptation a I’environnement
géographique que les trains classiques roue-rail.

Au centre d’expérimentation du Transrapid de I’Emsland, en Allemagne, le voltage est de
4.5 KV environ, le courant de 1200 A au maximum et la fréquence de 0-215 Hz.

La vitesse maximale du Transrapid est de 400 km/h, son poids de 120 tonnes, sa longueur de
54 metres {en 2 sections) et le nombre de voyageurs qu’il peut transporter de 200.

I1 reste a savoir Si les trains électromagnétiques accapareront le marché des transports 2 des
vitesses supérieures & 300 km/h ou si la "troisieme étape" des trairs roue-rail I’emportera. Les Frangais
travailleraient déja sur une nouvelle génération de TGV pour des Vitesses allant jusqu'a 350 km/h.

45. Les systéemes de communication et de sécurité

Nous avons mentionné précédemment le fait que les experts qui ont mis au point le systeme
Tornad pour le TGV-Atlantique,Ctaient convaincus qu’il ne s’agissait 14 que d’un commencement dans
I’automatisation du trafic ferroviaire. Des a présent, il existe en France et au Japon un petit nombre
de rames de métro a conduite entierement informatisée et sans conducteur.

Cars la conception des réseaux modernes de chemin de fer et de metro, I’accent est mis de plus
en plus sur la vitesse et la capacité en voyageurs et/ou marchandises, et sur la transmission rapide et
exacte de I’information relative au fonctionnement et 8 la sécurité du train. Parallelement, des
développements plus généraux relatifs & la structuration en réseaux, au traitement des signaux
numériques et & la communication optique, exercent une influence sur les systomes de transmission
des données ferroviaires, Les systkmesinformatisés d’automatisationet de communication serépandent
trés rapidement dans les gares et autres installations fixes, ainsi que sur le matériel roulant, ce qui
présente des avantages non seulement du point de vue de la diminution des besoins de main-d’oeuvre
mais aussi du point de vue de I’efficience de I’exploitation et de 1'amélioration des services destines
a laclientele. "L’ intelligence artificielle” etles "systémes experts” sont testes pour I’établissement des
horaires, la programmation de la rotation du materiel roulant et les diagnostics de nombreuses
fonctions du train.
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Auparavant, cette prograrnmation et ces diagnostics exigeaient plusieurs heures d’un travail
épuisant par des spécialistes. Aujourd’hui, I’on peut aboutir au méme résultat en quelques minutes.
Les microprocesseurs sont utilisés pour contrdler les Cquipements, y compris les thyristors-GTO, la
séparation entre les courants forts et les courants faibles des signaux de transmission, etc. Récemment,
I’on a introduit les fibres optiques pour la transmission des signaux entre les circuits a fort et a faible
voltage. La transmission par signal optiquerend inutile les préamplificateurs et immunise les systémes
contre le bruit induit par le module de puissance, ce qui permet ainsi d’augmenter la fiabilité. Le
contrdle des hacheurs et inverseurs est assuré par un systeme multiple de microprocesseurs. Ce ne sont
Ja que quelques exemples de la manikre dont la micro-électronique prend de plus en plus en charge
les fonctions de I’homme, ce qui permet d’obtenir une plus grande fiabilité, et un service plus efficient
et meilleur marché.

Les systkmes numériques de communication optique sont également utilisés pour les
communications entre le train et les infrastructures extérieures. Pour augmenter I’efficience et réduire
les besoins de main-d’oeuvre, ainsi que pour assurer le transportrapide de forts volumes de voyageurs
et de marchandises, les systémes de communication font pleinement usage des caractdristiques de
faible déperdition, absence d’induction et large bande de la transmission par fibre optique. La capacité
de transmission de la fibre optique est tr2s élevée (1000Mbps) et I’utilisation partagée des lignes de
transmission pour les installations au sol tend a se développer. Pour les nouvelles lignes de chemin
de fer, en particulier, I’on a de nombreux exemples d’images de television en circuit fermé pour la
surveillancedes quais qui sont transmises sur les mémes lignes que les données vocales et les donnkes
relatives aux systemes de régulation du trafic ferroviaire et aux systémes d’alimentation en énergie.

De telles innovations amdliorent1’efficacité du réseau et permettent de faire fonctionner le train
avec un seul conducteur ou méme sans conducteur, avec des niveaux de fiabilité et de sécurité de plus
en plus élevés. Pour les réseaux d’alimentation en Cnergie également, des systemes de communication
informatisés, commandés a distance, ont été introduits.

Pour éviter les interruptions du service ferroviaire, des réseaux fiables d’alimentation en Cnergie
sont essentiels. Dars les applications complexes, lorsqu’un oxdinateur central unique ne peut faire face
a tous les besoins de traitement, de petits ordinateurs sont installés dans les sous-stations et relies a
Pordinateur central par I’intermédiaire d’un réseau de communications. Un tel systéme a comme
avantages :

1) la rapidité de réponse ;

2) la correction rapide des défaillances ;

3) une amélioration de la stabilité et de la qualité du courant fourni ;
4) 1’établissement automatique d’dtats informatisds.

On pourrait beaucoup allonger la liste des exemples d’introduction de la microélectronique
informatisée dans les transports guidés. Ce a quoi I’on est en train d’assister dans ce domaine n’est
rien moins qu’une révolution.

C’est cela plus que toute autre chose qui caractérise la "troisieme étape” du développement des
chemins de fer.

L’"ere nouvelle" du transport ferroviaire que prédisait la Table Ronde des Industriels Européens
dans le rapport “Keeping Europe Mobile" (1) commence & se manifester. Méme si parmi les systemes
dontnous avons parlé précédemment beaucoup sont susceptibles d’étre contrdlés automatiquementpar
ordinateur, les décisions de reprogrammation dépendent encore énormément de la souplesse du
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traitement de 1'information et du processus décisionnel qui sont entre les mains d’experts humains.
Nous n’en sommes pas moins les témoins actuellement de I’apparition d’une ére nouvelle dans
I’interaction homme-machine. A ’avenir, nous utiliserons I’intelligence artificielle et les systémes
experts a la fois pour la conception et I’exploitation de trains “intelligents”sans conducteurs, d’abord
pour la circulation dans les grandes agglomerations et ultérieurement pour le trafic intervilles, ce qui
permettra de disposer de transports guidés meilleur marché, plus efficaces, plus confortables et plus
fiables. Nous avons déja fait les premiers pas sur la voie de cette "troisidme étape” de la révolution
technique -- qui n’est plus désormais silencieuse.
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Pour tenter de determiner le réle que le rail-et les autres formes de transport guidé joueront en
Europe dans les cinquante prochaines années, il convient de prendre en compte non seulement
I’évolution de cerdle au cours des dernieres ddcennies, mais aussi les grandes questions se posant dans
notre société qui ont des rdpercussions sur les modes de transport et influeront donc vraisemblablernent
sur ceux-ci a I’avenir.

Depuis quelques décennies, on a pris de mieux en mieux conscience du large dventail de cofits
et d’avantages correspondant aux différents modes de transport. Une stratégie visant a favoriser des
modes de transport qui seraient au sens large plus conformes a i’intérét public qu’aujourd’hui,
amenerait & conclure que la bicyclette et, a défaut, I’autobus ou un systeme ferroviaire léger, lorsque
I’importance de la population desservie permet de recourir a ce mode de transport public relativement
cofiteux, devraient Ctre préférés a I’automobile pour les déplacements de longueur moyenne, disons
sur des distances de 3 2 15 km. Pour des trajets plus longs, le rail devrait &tre choisi de préférence a
I’automobile ou au camion pour les transports de voyageurs et de marchandises. (La definition des
trajets "moyens” et “plus longs” variera bien entendu en fonction de divers facteurs : évolution
technologique, perception des avantages qu’il y a a réduire le nombre d’arréts des transports publics
pour accroitre la vitesse moyenne et mise en place d’une desserte plus fréquente pour les personnes
et les organismes qui ne peuvent avoir un acces commode qu’a un arrét intermkdiaire.)

Si I’on considere chacune des caractéristiques des modes de transport envisageables pour les
ddplacements sur des distances supérieures a celles qu’il est raisonnable de parcourir a pied, il apparait
plus conforme a 1’intérét public de recourir & des modes de transport en commun. Si on les compare
a I’automobile, toutes les formes de transports publics sont en principe beaucoup plus largement
accessibles 2 ’ensemble de la population et leur vitesse est gbnkralement supérieure pour les
déplacements d’une certaine longueur. Ils ont des taux d’accident beaucoup plus faibles et présentent
moins de dangers -- ces deux aspects ne sont pas identiques. Leur mise en place est relativement peu
cofiteuse et ils utilisent le sol beaucoup plus efficacement que le transport routier et adrien, si I’on
prend en compte toutes les infrastructures correspondantes. Des bitiments peuvent en outre &tre
construits au-dessus des stations. L’impact des modes de transport collectifs sur 1'environnement est
également beaucoup plus faible, en termes de pollution et de nuisance sonore. On a pu calculer que
les accidents, les encombrementset la pollution imputables aux véhicules routiers cofitaient de I’ordre
de 800£ par an a chaque mknage de la Communauté Européenne. Enfin, non seulement les modes
collectifs consomment beaucoup moins de carburants, mais ils présentent aussi une souplesse bien plus
grande quant a la nature des carburants utilisés, puisqu’ils peuvent faire appel au carburant diesel, au
charbon ou a 1’électricité.

Selon toute vraisemblance, ces avantages relatifs s’ accroitront considérablement a I’avenir, du fait
de I’évolution technique des modes existants et nouveaux de transport guidé. Pour les déplacements
urbains, des systemes perfectionubs de tramway et de métro léger en site propre, qui assurent un
transport plus silencieux, plus rapide et plus confortable que les autobus et dont les arréts sont tres
rapprochés, sont mis en place ou sont envisages dans de nombreux Etats membres de la Communauté
Européenne. [1ne fait en outre aucun doute que diversesinnovations techniques seront mises en oeuvre
au cours des prochaines décennies : nouvelles formes de traction électrique, avec des équipements de
puissance a semi-conducteurs et des dispositifs de diagnostic intégrés, gestion du trafic par contrdle
informatique centralisé, nouvelles techniques de guidage et de propulsion faisant appel a la sustentation
magnétique SUr des voies peu cofiteuses, automatisation permettant une fréquence élevée de desserte
par des véhicules isolés.
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Dans ces conditions, on aurait pu s’attendre.a ce que bien davantage d’efforts soient consacrés,
par le biais de I’action des pouvoirs publics, de la rkglementation et des investissements,a encourager
le dkveloppement et I’utilisation des modes de transport guidés. Bien au contraire, la politique des
transports dans la Communautk Européenne a mis I’accent sur e dkveloppementdes infrastructures
destinées au transport privé.

La croissance du transport routier

L’expansion du transport routier et son accroissement prkvu tiennent pour une part essentielle au
fait que le choix du mode préférentiel pour les déplacements de personnes et pour le transport de
marchandises ne reflbte que I’intérét personnel, en termes de commodité, de colt, de sécurité, etc., et
ne tient pratiquement aucun cornpte des conséquences pour ce que I’on pourrait appeler, en termes
généraux, "1’intérét public" :augmentation ou diminution des risques d’accident pour les autres usagers
de la route, rkpercussions sur la commodité et la durée du trajet des autres usagers, kvolution des
niveaux de bruit ou de pollution atmosphkrique, cofits pour les pouvoirs publics, effets sur la
consommation de carburants disponibles en quantité limitée, etc. Il est manifestement nécessaire que
le "marché” reflbte davantage ces colits sociaux, environnementaux et Cconomiques. Il serait en effet
particulierement approprik d’appliquer les forces du march6 a ce domaine de 1’économie et de faire
en sorte que le processus de décision prenne pleinement en compte les rkpercussions du recours a
chaque mode de transport, afin de réduire I’usage des modes les plus cofteux.

Or, a I’heure actuelle, les coats marginaux d’exploitation des automobiles et des vkhicules
utilitaires -- carburant et amortissement -- sont trés faibles et SansS commune mesure avec les
incidences externes, tandis que les coats d’investissement sont élevés. En outre, dans le cas des
véhicules utilitaires, I’existence d’une taxe de circulationannuelle encourage leur utilisation, car, dans
la plupart des Etats membres de la Communautk Européenne, on rkduit ainsi le coat par kilometre
parcouru. |1 en va d’ordinaire tout autrement pour le transport par rail, oh les coats sont liés beaucoup
plus étroitement 2 la distance parcourue par les voyageurs ou par les marchandises.

Par conséquent, la population et les entreprises ont eu tendance, dans une proportion grandissante,
a accroftre I'étendue géographique de leurs activitks pour tirer parti de I’kventail des possibilitks
offertes par I’amélioration de la vitesse, du confort, de la sécurité et de la commodité du transport
privk, qui permet de parcourir des distances bien plus grandes dans un délai donné, et pour profiter
aussi de la distorsion qui existe dans les mdcanismes de tarification. Du fait des changements qui sont
intervenus, il est devenu de plus en plus difficile pour les gouvernements qui se sont succédés de
modifier les rbgles du jeu de fagon qu’elles reflbtent mieux les coats immédiats d’un déplacement par
différents modes. C’est ainsi qu’une plus grande dépendance a 1’égard du transport privé routier a été
a la fois encouragée et interprétée comme traduisant les préférences du public.

[ est aujourd’hui tres largement admis que les avantages d’une motorisation accrue peuvent étre
acquis sans conflit excessif avec la poursuite des objectifs en matibre d’intérét public. L opinion
courante demeure que le dkveloppement du transport routier, et I’accroissement de la capacitk des
infrastructures destink a y faire face, font partie d’un processus d’évolution quasi naturel et entrainent
dans leur sillage des avantages matériels et d’autres améliorations de la qualité de la vie de la
population. Dans cette optique, I’augmentation de la circulation et I’intensification de la construction
routiére sont des signes de réussite, une diminution de la circulation et des dépenses routibres
traduisant en revanche un kchec. Cette approche de la politique des transports pourrait étre décrite
comnte fondée sur la demande et orientée vers I’encouragement au transport routier.
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Le British National Travel Survey (enquéte nationale britannique sur les dkplacements) montre
que la distance moyenne qu’une personne parcourt par semaine dans un vdhicule & moteur est
present largement supkrieure 2 160km, et que la proportion effectuée en voiture s’est accrue,
reprdsentant désormais de I’ordre des trois quarts du total des dkplacements. Cette augmentation
s’expliqueen grande partie par le fait que la possession d’une voiture accroit la mobilité : par rapport
aux ménages Sans voiture, les personnes faisant partie de ménages posseédant soit une, soit plusieurs
voitures parcourent un kilométrage respectivement deux fois et demie et quatre fois plus élevé. Sur
les dix années qui vont du milieu des années 70 au milieu des années 80, la longueur moyenne des
dkplacements liés au travail a augment6 de plus de 50 pour cent et celle des dkplacements pour
d’autres raisons de 104 15 pour cent. En mé&me temps, la frkquence de ces derniers déplacements, en
particulier pour les courses et pour affaires personnelles, a fortement augmenté.

Pour tirer parti de la distorsion dans les mécanismes de tarification mentionnée plus haut, le
transport de marchandises a lui aussi été progressivement transféré du rail a la route, de sorte qu’en
Grande-Bretagne, plus des quatre cinquiemes du tonnage transporté et des trois cinquiemes des
tonnes-kilometres sont a present confiés a la route.

Au vu de ces tendances, il n’est pas surprenant que les autorités responsables des transports
prévoient de nouvelles augmentationssubstantielles de la demande de circulation routibre pendant une
période prolongée a I’avenir. La precision que ces prkvisions de trafic se révéleront avoir eue,
dépendra toutefois beaucoup rnoins de la demande de circulation que de la prise de conscience dans
les milieux politiques et dans le public de I’importance des conséquences sociales, environnementales
et kconorniques de I’accroissementde la circulation, qui entraine dans Son sillage de nombreux effets
nocifs allant & I’opposk des objectifs de la politique poursuivie par les pouvoirs publics.

Objectifs en matiere d’intérét public

C’est I’un des principes de base de la démocratie que I’action des pouvoirs publics doit interférer
le roins possible avec la vie privée des citoyens. C’est seulement lorsqu’on a pu suffisamment
démontrer que 'exercice d’une preference personnelle était préjudiciable a I'intérét public que la
société est disposée & admettre une intervention. D’aucuns avanceront que 1’on se trouve dbs a présent
dans une telle situation et qu’une réévaluation radicale de la fagon de faire face a 1’accroissement de
la circulation se justifie d’ores et déja.

Quoi qu’il en soit, il est évident que les objectifs en matiere d’intérét public doivent &tre bien
précisés lorsqu’on envisage les perspectives pour I’avenir. I1 apparait qu’un large consensus existe a
propos de ce que ces objectifs devraient &tre, mais ceux-ci sont rarement énoncés de fagon explicite.
Is traduisent simplementla contribution que le secteur des transports pourrait apportera I’amdlioration
de la qualité de la vie : diminution du risque et de la crainte de décés ou de blessures évitables,
amélioration de ’environnement, conservation de ressources limitées, reduction des dépenses et
extension des possibilités de dkplacement des groupes de population 2 faible mobilité ; sur tous ces
points, le rail I’emporte en général largement sur la route.

Le bouleversement intervenu récemment dans notre compréhension des ramifications multiples
qu’ont les répercussions de nos actions, conduit inexorablement & reconnaitre que I’on ne peut plus
se payer leluxe d’argumentera propos d’un compromis équilibré entre les avantages d’une croissance
Bconomique tributaire d’une hausse de la consommation de carburants et la "qualité de la vie”.
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Polluants toxiques

En premier lieu, il y a le probleme des polluants toxiques émis par les véhicules. On sait que le
dioxyde de soufre et les oxydes d’azote causent des dommages aux arbres, aux cours d’eau, aux lacs,
aux plantes et aux batiments. Associés aux hydrocarbures de I'échappement automobile, les oxydes
d’azote sont également 8 I’origine du “smog”photochimique. Le monoxyde de carbone constitue un
autre sous-produit de la combustion de carburant qui est nocif pour la santé.

Jusqu’a prksent, cette question a surtout été envisagée a I'échelon national ou local, et chaque
pays a fixé par une législation la mesure dans laquelle il souhaitait réduire la pollution ; les décisions
en la matiere ont été largement fonction de ce que I’économie du pays était préparée a supporter. Ces
problkmes sont a présent mieux compris et on se rend notamment compte que nombre d’entre eux
dépassent les frontiéres nationales.

I1 n’est pas étonnant que des efforts considkrables aient été consacrés a réduire au MINEMUM ces
effets indésirables. 11y a divers moyens d’y parvenir. Bien que I’on s’accorde a reconnaitre que ce
procédé entraine en général une hausse du coit du transport, it apparait désormais certain que le
montage de convertisseurs catalytiques, qui éliminent la plupart des émissions toxiques actuelles,
deviendraobligatoire au cows de la prochaine décennie sur les véhicules neufs mis en circulationdans
les Etats membres de la Communauté Européenne, comme c’est déja le cas depuis de nombreuses
années dans des pays tels que les Etats-Unis et le Japon oh les hommes politiques sont plus sensibles
aux problemes d’environnement.

Réchauffement du climat mondial

Jusqu’li une date récente, les préoccupations relatives aux combustibles fossiles portaient
essentiellement sur I’étendue des réserves mondiales, et on se posait des questions a propos de leur
disponibilité pour les générations futures. Ces préoccupations ont toutefois été supplantées par une
autre : la combustion de ces combustibles a pour effet indésirable de contribuer au réchauffement de
I’atmosphere, processus que le recours aux convertisseurs catalytiques aura paradoxalement pour effet
d’intensifier, car ceux-ci transforment la plupart des gaz toxiques en une quantité supplémentaire de
dioxyde de carbone.

Ce probleme potentiellement bien plus important et plus inextricable, que le Directeur exécutif
du PNUE a décrit comme “le plus grand défi auquel doit faire face la communauté internationale”,
tient au fait qu’il existe un lien puissant et troublant entre la consommation de combustibles fossiles
et le réchauffement du climat mondial. Certaines personues qui font autorité en la matiere, ont
expliqué ce dernier phénomene comme la simple conséquence de fluctuations imprévisibles dans les
conditions météorologiques, Mais la plupart des spécialistes considerent le lien comme certain, et cette
appreciation scientifiqgue semble confirmée par I'extraordinaire accumulation de modifications
climatiques importantes au cows de ces derniéres années, comme le fait que les six années les plus
chaudes de ce sikcle se sont toutes produites dans les années 80.

Plusieurs gaz contribuent au réchauffement du climat mondial. Plus de la moitié de ce
réchauffement est actuellement attribué au dioxyde de carbone. Le problbme tient a la libération
relativement rapide d’une quantité de carbone qui s’était fixée Sur une durée se comptant en millions
d’années. Les concentrations atteignent des valeurs de plus en plus alarmantes. On a calculé que le
niveau des émissions de dioxyde de carbone dans le monde était actuellement de trois a quatre fois
supérieur & celui de 1950, et il continue d’augmenter rapidement. Au rythme présent d’accroissement,
la quantité¢ actuelle de 5 milliards de tonnes par an devrait doubler d’ici 2 2010 si des mesures
radicales ne sont pas prises dans le monde. Selon certaines prévisions, la température moyenne du
globe augmenterait de 3 a 5 degrks centigrades au cours des 50 prochaines années,
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Ces modifications spectaculaires du climat et de I’atmosphkre n’influeront pas seulement sur la
répartition de la production agricole dans le monde, mais aussi sur le niveau des mers, qui devrait
monter de 50 & 165 cm. Une conférence internationale qui s’est tenue I’an dernier 8 Hambourg a
abouti It la conclusion qu’en I’an 2050, des territoires occupés par un tiers de la population mondiale
subiraient des inondations et des sécheresses régulieres, ce qui stériliserait une grande part des zones
de production céréalidre de la planbte ; I’élévation de la tempkrature pourrait certes permettre une
augmentation de la production agricole a des latitudes plus septentrionales, mais les sols y sont plus
pauvres. I1y a également un risque non négligeable qu’une grande part des terres cultivables situées
dans les deltas de fleuves comme le Nil et le Gange et dans d’autres zones de faible altitude doivent
étre abandonnkes, 2 moins de dépenser des sommes astronomiques pour empécher leur envahissement
par la mer.

I1 n’y a donc pas It s’étonner si I’on admet maintenant que ce probleme prdsente une ampleur
telle que les questionsliées a I’accroissement de la consommation de combustibles fossiles, notamment
par le secteur des transports, aux pratiques agricoles intensives et aux demandes connexes émanant
d’une population mondiale en forte expansion domineront trés probablement I’ordre du jour des
réunions politiques internationales dans les décennies a venir,

Par rapport aux difficultés que prdsente I’abaissement des concentrations de dioxyde de carbone,
le probleme de la reduction des Cmissions de dioxyde de soufre et d’oxydes d’azote, ainsi que des
atteintes a la couche d’ozone, parait relativement facile a résoudre. Pour atteindre le but fix6 I’an
dernier a la Conférence de Toronto sur I’évolution de I’atmosphere, qui prkconisait une réduction de
20 pour cent des concentrations de dioxyde de carbone d’ici & I’an 2005 2 titre d’objectif mondial
initial, il conviendra de préter une attention beaucoup plus grande A roures les solutions disponibles.

Plus encore que celui des kmissions de substances toxiques, le problkme du rkchauffement du
climat se pose par nature a I’échelle mondiale. C’est la consommation totale de combustibles fossiles
de I’ensemble des pays qui en est la cause, et une collaboration efficace sera nécessaire pour y porter
rembde, en dépit des conflits entre les intéréts et priorités des pays.

Chaque pays ne peut bien entendu apporter, par le biais de sa politique énergétique, qu’une faible
contributiona la solution de ces probleémes -- le Royaume-Uni n’est par exemple responsable que de
3 pour cent du total des émissions de dioxyde de carbone-- et la contribution d‘une activité
déterminée au sein d’un pays est encore plus faible. Pour cette raison, la coopkration internationale
devra étre plus intense qu’on ne I’a jamais envisagé dans le passé, et le respect des mesures dans les
pays devra faire I’objet d’un suivi particulierement efficace.

Le Tiers Monde

Une telle stratégie pose deux probleémes principaux. Le premier est que les projections
démographiques indiquent un quasi-doublement de la population mondiale au cours de 50 prochaines
années, |I’augmentation se produisant presque entiérement dans les pays en développement (les régions
en développement d’Asie, d’Afrique et d’Amérique Latine sont & 1’origine de 85 pour cent de
I’augmentationde la population mondiale observée depuis 1950).

Le second est que les pays en développement tendront It accroitre leur consommation d’énergie
pour se rapprocher des niveaux actuels des pays industrialisés et qu’ils n’estimeront pas raisonnable
de se soumettre a des contraintes & ce propos, alors que leur contribution au probleme du
réchauffement du climat est tellement plus faible : & I’heure actuelle, la production moyenne de
dioxyde de carbone par habitant est par exemple huit fois plus élevée au Royaume-Uni que dans le
Tiers Monde, et elle est deux fois plus élevée aux Etats-Unis qu’au Royaume-Uni. En fait, les
Etats-Unis produisent 2 eux seuls une fois et demie plus de dioxyde de carbone que I’ensemble des
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pays en développement. Par consequent, pour que la commugpauté internationale puisse faire face au
probleme post5 par la consommation excessive de combustibles fossiles et que les populations des pays
en développement puissent jouir davantage des moyens d’éclairage, de chauffage et de transport et des
autres équipements qui caractkrisentles niveaux de vie plus élevés des pays développés, il est essentiel
de parvenir A une réduction effective de la consommation d’énergie dans les pays développés, en lieu
et place de ["augmentation notable qui est prévue.

Possibilités d’action

On dispose aujourd’hui de nombreux moyens pour extraire davantage d’énergie utilisable d’une
quantité donnée de combustible. Ces moyens sont en voie d’étre adoptés ou bien font 1’objet
d’importants programmes de recherche et de développement, dans la plupart desquels les nouvelles
techaologies jvuent un rdle de plus en plus grand. Us ouvrent des perspectives d’écomomies d’énergie
considérables dans pratiquement tous les secteurs de I’économie et notamment dans les transports, et
il y atout lieu de penser qu’ils seront largement appliques au cours de la prochaine décennie, puisque
I’on reconnait leur aptitude ti répondre, dans tous les domaines, a une grande partie des objectifs en
matiere d’intérét public indiqués plus haut.

Les considérations d’environnement, et en particulier la menace d’un réchauffement du climat
mondial, apporteront une nouvelle dimension & I’économie de I’énergie, la collaboration et la
rdglementation au niveau international prenant plus d‘importance par rapport aux ddcisions a 1’échelon
local et national. Depuis quelques années, d’importants faits nouveaux ont entrainé des évolutions
notables dans I’opinion publique et dans 1’action des pouvoirs publics en Europe et ailleurs. Mais on
ne sait pas encore exactement a quel rythme les changements de perception qui en résultent se
produiront et se traduiront dans les politiques.

Ce qui est en revanche certain, c’est que I’objectif de tenter d’assurer des transports toujours plus
lointains et plus rapides en automobile et en camion ne constitue plus une solution réaliste, car il ne
peut pas s’inscrire dans la durée. Pour faire face & la crise qui menace, réduire la consommation
d’énergie en améliorant simplement le rendement d’utilisation s’avérera trbs vraisemblablement
insuffisant. Tous les moyens disponibles devront étre mis en oeuvre. Les politiques en matiere de
transport devront viser & réduire la demande de déplacements motorisés, grice a des modifications de
I'utilisation des sols et par I’attribution de priorités aux différents modes de transport en fonction de
I’importance des impacts sur I’environnement qu’entraine leur utilisation.

Perspectives pour les transports guidés

Si les considkrations qui précédent se concrétisent par les politiques et les pratiques auxquelles
elles conduisent logiquement, le résultat aura des répercussions spectaculaires sur les avantages de la
route et de I'air, tels qu’on les pergoit actuellement, par rapport aux systemes guidks pour les
déplacements de personnes et les transports de marchandises & moyenne et longue distance. I1 ne fait
toutefois aucun doute qu’une évolution est rendue d’autantplus difficile que le transport motorisé privé
a permis et encourage des modes de vie et d’organisation commerciale se caractérisant par une
dispersion gdographique de plus en plus grande.

De nombreuses mesures peuvent Cire prises pour promouvoir une utilisation beaucoup plus
intense du rail et d’autres formes de transport public présentant un bon rendement énergétique. Dans
le cas de la circulation routiére, ces mesures comprennent une taxe Cnergktique ou environnementale
sur le carburant, que I’on pourrait aussi appeler "taxe sur le carbone”, reflétant I’importance de la
production de dioxyde de carbone (elle irait de pair avec la transformation de I'imp&t indirect sur les
véhicules en une taxe supplémentaire sur le carburant), un abaissement des limites de vitesse, la
délivrance d’autorisations spécifiques ou de permis d’accbs a certaines zones et une réglementation
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et un contrdle stricts du stationnement, tant sur la voie publique que dans les lieux privés ; toutes ces
mesures pourraient étre appliquées a court terme, ¢’est-a-dire dans un délai de quelques années. A
moyen terme, il pourrait toutefois se révéler nécessaire de recourir 2 une forme ou une autre de
tarification routiere, comme celle recourant 2 des capteurs implantés sous la surface de la route et
actionnés par les plaques d’immatriculation Clectroniques que porteraient les véhicules. Un tel systéme
serait relativement peu cofiteux. Le changement devrait toutefois étre étendu de fagon trés progressive
si I’on veut atteindre 1'objectif & long terme d’encourager un transfert vers des modes de déplacement
et de transport plus économes en dnergie.

Cet objectif serait favorisé si les différents modes de transport étaient évalués selon des criteres
analogues et soumis a un méme régime pour les investissements. Le rail ne tire actuellement gubre
d’avantages de ses incidences beaucoup plus faibles sur I’environnement, en raison notamment de la
production d’une quantité bien moindre de dioxyde de carbone par unité-trafic, de sa sécurité beaucoup
plus grande et de son accessibilité beaucoup plus Cquitable I’ensemble de la population. A la grande
difference des transports routiers, les chemins de fer doivent actuellement Cire exploités en fonction
d’objectifs financiers qui sont fixés par les gouvemements et ne prennent guére en compte ces
questions d’intérét public.

Une autre mesure qui Se révélera nécessaire consistera a intégrer des Ctudes d’impact sur les
transports et sur I’environnement dans le processus de planification, de fagon que I’on puisse évaluer
les effets de toute modification proposde sur les objectifs généraux de I’action des pouvoirs publics,
tels les économies d’dnergie, la reduction des encombrements, la diminution des risques d’accidents
et ’amélioration de la qualité de I’environnement, avant que soient prises des decisions influant sur
ces objectifs. Une telle mesure aura aussi pour effet d’inverser I’évolution observée au fil des anndes
vers un habitat plus disperse et de moindre densité, qui est trés difficile 2 desservir par des réseaux
de transport & itindraires fixes, et vers une rationalisation des équipements commerciaux et
administratifs -- augmentation de leur taille et diminution de leur nombre -- qui fait que de plus
grandes distances doivent étre parcourues pour y avoir acces. Les modifications qui seront introduites
auront pour résultat logique que les personnes et les organismes transformeront leurs modes
d’utilisation des véhicules a moteur, notamment par un changement de la localisation de leurs lieux
d’emploi ou de logement de fagon 2 réduire au minimum la longueur des trajets domicile-travail.
L’effet obtenu sera probablement d’invalider completement les previsions de trafic, car celles-ci
reposent sur I’hypothese d’une demande qui n’est pas freinée par la prise en compte des objectifs
énoncés précédemment.

On peut conclure gu’en raison a la fois de I’augmentation importante que connaitra la population
mondiale au cours des cinquante prochaines années et de la nécessité absolue d’agir en collaboration
au niveau international pour attknuer dans toute la mesure du possible les atteintes a I’environnement
provoquées par les activités humaines, il faut procéder a une remise en question fondamentale de
I’opportunité d’étendre les modes d’activité a forte intensité énergétique qui caractérisent les pays
industrialisés et d’introduire ces modes dans les pays en développement.

Dans le secteur des transports, les considérations qui préceédent conduisent & penser que les
pouvoirs publics et les individus devront s’attacher a réduire au minimum la demande de transport de
marchandises et de personnes a longue distance, et a répondre & la demande subsistante au moyen des
modes ayant le meilleur rendement énergétique et les moindres effets sur I’environnement. Il en
résultera inévitablement une utilisation beaucoup plus intense des modes de transport guidés a I’ avenir.
Il ne peut faire aucun doute que des perspectives favorables s’ouvriront & ces modes au cours des
cinquante prochaines années.
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1. Introduction

Les hommes politiques et les populations dans leur ensemble ont de plus en plus conscience des
avantagesintrinseques que présentent les transports ferroviaires et nous sommes peut-étre a I’aubed’un
nouvel dge des transports. L’utilisation de systémes guidés autres qu’une roue d’acier sur un rail
d’acier est techniquement réalisable depuis de nombreuses années. Mais I’intégration de nouvelles
voies aux réseaux ferrés ou routiers existants, pose de tels probleémes que ces solutions n’ont encore
été appliqudes que ponctuellement, pour des projets particuliers.

Les transports ferroviaires offrent les principaux avantages suivants :
= ils sont plus sfirs ;

= ils ne créent pas de dommages pour 1’environnement (méme si 1’ouverture de nouvelles
lignes donne lieu & des protestations) ;

- ils permettent une utilisation plus souple des différentes sources d’énergie ;

- ils disposent trés souvent d’une infrastructure et d’une emprise sous-utilisées (@ noter que
ce n’est pas le cas des autres types de transports guidés) ;

- ils sont efficaces dans la mesure ol il existe une forte demande le long de couloirs et ol I’on
peut atteindre des coefficients de charges élevés.

En revanche, en particulier pour les trajets interurbains, les chemins de fer ont I’inconvénient
d’étre régis par des organismes publics et donc de ne pas mener une politique commetciale active pour
promouvoir un Service de transport “porte a porte®. Ce rdle limit6é dans la chaine que constitue le
transport des voyageurs et des marchandises, leur permet difficitement d’atteindre les coefficients de
charges élevés qui les rendraient plv = compétitifs,

La mise au point actuelle de trains plus rapides et plus fiables, dotés de systemes de signalisation
et de comrnande plus intelligents, augmentera les avantages relatifs du chemin de fer.

Ces divers points sont développés ci-apres ; il est fait référence plus particulierement a la
situation de la Grande-Bretagne mais de nombreuses observations sont valables également pour
d’autres pays.

2. L’offre et la demande

L’un des principaux sujets de discussion pour les responsables des transports consiste a savoir
si’accroissement du trafic est1ié aux facteurs socio-Cconomiquesou s’il résulte des possibilitks créées
par I'amklioration des infrastructures. Les deux hypotheses cornportent chacune évidemment une part
de vérité. En effet, la croissance économique augmente les besoins de ddplacements. Par ailleurs, les
voyages ne sont pas possibles en I’absence d’installations et il parait difficile d’imaginer une
croissance Cconomique lorsque les moyens de transport font défaut.
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En Grande-Bretagne, le transport de voyageurs et le transport de marchandises ont sensiblement
augmenté (voir figures 1 et 2). On a enregistré les chiffres suivants pour la période de 35 ans comprise
entre 1952 =t 1987 (1) :

- le trafic voyageurs est passé de 194 a 545 milliards de voyageurs-kilomktres, ce qui
représente nne augmentation de 30 pnur cent par an ;

- e #rafic marchandises est passé de 88 2 195.3 milliards de tomnes-kilomefres, ce qui
représente une augmentation de 2.3 jpour cent par an.

Pendant Ia méme période, les modes de transport-ont beaucoup évolué (voir fe tableau 1)et I’on
constate que la part de march6 des chemins de fer est passée :

= de 20 pour centa 7 pour cent pour le transport des voyageurs,
- de 42 pour cent 3 9 pour cent pour le transport des marchandises.

En méme temps, le nombre et la qualité des routes principales en Grande-Bretagne ont progressé.
Les chemins de fer ont conou une kvolution inverse (voir le tableau 2). On constate que la longueur
totale des routes & grande circulation s’est accrue de quelque 18 pour cent. L’augmentation du réseau
routier a été due presque totalement (a raison de 84 pour cent) a la création de routes non classées
donnant acchs pour la plupart a2 des zones d’aménagement a usage d’habitation ou autres. Au cours
de cette période, on a assisté en outre a ’apparition d’un type de route totalement nouveau, les
autoroutes, dont le premier trongon a été ouvert en 1959. En 1987, les autoroutes ne représentaient que
0.8 pour cent environ du réseau britannique, mais elles acheminaient 15.3 pour cent du trafic de
véhicules (exprimé en véhicules-kilometres). Plus précisément, elles assuraient environ 13 pour cent
du trafic de voitures particulitres et 32 pour cent du trafic des poids lourds utilisés pour le transport
de marchandises. AU contraire, la longueur du réseau ferré exprimée en kilometres de lignes ou en
longueur de voies exploitées a diminué. Pendant la période de 1965 a 1987/88, on a enregistré les
diminutions suivantes :

- lignes voyageurs : de 17.5 a 14.3 milliers de kilometres,
- totalité des lignes : de 24.0 a2 16.6 milliers de kilometres,
- voies principales : de 48.12 3.7 milliers de kilometres.

En revanche, les voies électrifiées sont passées de 2 890 4 4 210 kilometres.

Comme on {’a mentionné précédemment, on peut se demander si la diminution de la part de
march6 des chemins de fer est due & la reduction de I’infrastructure ferroviaire ou bien si cette
réduction de 'infrastructure reflbte la maniere dont British Rail analyse la demande potentielle compte
tenu de la concurrence des autres modes de transport, en particulier des routes.

Un autre élément de comparaison intéressant est le suivant :

- 2980 kilomatres d’autoroutes acheminent approximativement 65 milliards de voyageurs-
kilometres et 36 milliards de tonnes-kilometres

- 16 633 kilometres de lignes de chemins de fer acheminent 141 milliards de voyageurs-
kilomktres et 17.3 milliards de tonnes-kilometres,
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Les autoroutes ont été construites dans les années 70afin d’ajouter un niveau supplémentaire dans
la hiérarchie du réseau routier de 1’époque. Il serait intéressant de se demander ce qu’apporterait
aujourd’hui I’adjonction au rkseau ferroviaire d’un niveau hiérarchique supplémentaire sous forme de
lignes & grande vitesse.

A ce propos, il faut peut-&ire noter que le Département des Transportsréalise a I’échelle nationale
des prkvisions de trafic routier et de trafic aérien. I1n’établit pas de prkvisions pour le trafic ferroviaire
mais British Rail fournit quelques estimations valables sur cingq ans pour certains de ses marchés
commerciaux. Les prdvisions britanniques les plus récentes (2) pour la circulation routibre couvrent
la période allant jusqu’a 2025. D’apres ces prévisions, le nombre total de véhicules-kilometres devrait
connaftre une augmentation comprise entre 27 et 47 pour cent d’ici I’an 2000 et entre 83 et 147 pour
cent d’ici I’an 2023 par rapport a I’année 1988 (ce qui correspond a une croissance légerement
inférieure a celle observée au cours des 35 dernieres années). Les prévisions britanniques les plus
récentes pour la circulation aérienne (3) vont jusqu’en 2005. Les transports aériens de voyageurs
devraient connaitre une augmentation comprise entre 164 et 2345 millions de mouvements de
passagers par an d’ici I’an 2005, ce qui, par rapport au chiffre de 86.0 millions de passagers par an
enregistré en 1987, correspond & un taux de croissance annuel moyen de 3,7 a 5,7 pour cent. Ces deux
séries de previsions indiquent qu’il faut s’attendre a de notables augmentations de trafic. Toutefois,
d’apres la méthodologie utilisée, il ne semble pas qu’on ait tenu compte du niveau prévu de I’offre
d’infrastructures. Divers documents consultatifs (4), rapports, etc. ont donc été élaborés afin de
rkpondre 2 la question suivante : comment I'infrastructure nécessaire peut-elle Cre mise en place pour
assurer un niveau de service satisfaisant et, inversement, quelles seront les consequences éconormiques
probables si la demande n’est pas satisfaite ? Actuellement, un consensus apparait sur les points
suivants :

= leréseau routier, en particulier les autoroutes et les voies rapides ainsi que les routes situées
en zone urbaine, sera de plus en plus encombré, la durée des trajets sera plus difficile 2
ddterminer avec certitude et le cofit unitaire du transport augmentera ;

= un nombre croissant d’akroportsfonctionneront a saturation (c’est déja le cas pour Heathrow)
ce qui aggravera les problemes de contrdle de la circulation aérienne.

C’est seulement depuis peu que les prkvisions établies par le Département des Transports pour
le trafic routier et aérien prennent en consideration les modes de transport concurrents. Cela se limite
toutefois a des observations sur les conséquences que pourrait avoir I’ouverture du tunnel sous la
Manche. Les prévisions relatives au trafic aérien tiennent compte de ce qu'une partie de ce trafic se
reportera sur les services de traversée directe par chemin de fer. Il est précisé dans les prévisions de
trafic les plus récentes que :

"1l n’existe pas de tendances manifestes susceptiblesde modifier de manigre significative la part

relativement stable des transports routiers dans le nornbre total de tomes-kilombtres acheminées.

Le tunnel sous la Manche peut améliorer les perspectives d’avenir pour les transports ferroviaires

mais on ne s’attend pas a des répercussions significatives sur le trafic routier intérieur total”.

Par ailleurs, British Rail élabore tous les ans un plan d’activité qui couvre les cinq années
suivantes. Ce plan comporte des prévisions de trafic et précise les moyens permettant d’y faire face
compte tenu des contraintes financiéres et d’exploitation. Les prévisions sont fondées sur des analyses
de marché tenant compte des modes de transport concurrents. Le plan de 1988 prévoyait que :

= pour les transports de ville a ville, le nombre de voyageurs-kilomktres augmenterait de
6.5 pour cent d’ici 1992/93 ;
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- pour les servicesrégionaux, le nombre de trains-kilometres augmenteraitde 2 pour cent d’ici
1992/93 avec un accroissement du coefficient de charge moyen de 11 pour cent (ce qui
semblerait indiquer une augmentationde 13 pour cent du nombre de voyageurs-kilometres) ;

- pour le réseau du Sud-Est, ¢’est-a-dire les services assurés dans le Sud-Est de I' Angleterre
autour de Londres, le trafic augmenterait de 8 pour cent d’ici 1991 puis de nouveau de
7 pour cent d’ici le milieu des années 90 (i’augmentation effective en 1987-88 a ét€ de
4 pour cent) ;

= que le trafic marchandises, qui était de 136 millions de tomes en 1988/89, atteindrait un
palier de 142-143 millions de tonnes en 1992/93 (soit une augmentation de 4.4 a 5.0 pour
cent).

Ces taux de croissance (a I’exception de celui du Réseau Sud-Est) sont inférieurs aux valeurs
récemment observées pour le trafic voyageurs total et le trafic marchandises total, ce qui montre que
I’on s’attend a une diminution globale de la part de march6 du transport ferroviaire.

En résumé :

le trafic routier représente désormais une part prédominante du marché pour le transport des
voyageurs et le transport des marchandises,

la part de marché des chemins de fer s’est réduite sensiblement ;depuis 35 ans, elle est
tombée de 20 pour centa 7 pour cent pour les voyageurs et de 42 pour cent a 9 pour cent
pour les marchandises,

le trafic aérien ne représente qu’une trks faible part du march6 du trafic intérieur mais il a
augment6 de maniere significative depuis 35 ans (il est actuellement le premier pour les
relations entre la Grande-Bretagne et I’Europe continentale},

- d’aprés les dernieres prévisions de trafic établies & 1'échelle nationale pour la route et le
transport aérien, il faut s’attendre 2 une augmentation substantielle dans les décennies a
Venr,

il est inquiétant de constater que les réseaux routier et aérien sont surcharges et que le
rythme de modernisation des infrastructures routikres et aériennes actuellement prévu ne
permettra pas de faire face & 'augmentation de la demande,

- British Rail établit ses plans en fonction d’une demande de trafic croissant a2 un rythme
inférieur 2 la demande de trafic total, ce qui indique "une réduction planifiée de la part
globale de mard¥ du chemin de fer”.

3. Peossibilités d’avenir pour les transports guidés

I1 ressort de I’analyse qui vient d'éire faite que les transports ferroviaires de Grande-Bretagne
connaitront a ’avenir une extension des services et un accroissementdes volumes de trafic, mais a
un rythme inférieur a la demande de transports routiers et aériens. Pour de nombreux observateurs,
si les plans actuels concernant les futures liaisons routieres interurbaines (5) sont réalisés,
I’encombrement des routes augmentera et il ne sera pas possible de satisfaire la demande prévue, De
méme, les prévisions de trafic aérien montrent qu'il faudrait augmenter la capacité des pistes dans le
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Sud-Est de I’ Angleterre, mais cela provoquera une vive opposition des divers groupes de défense de
I'environnement,

A I'heure actuelle, il ne semble pas y avoir de plans concrets pour le trafic dans les grandes zones
métropolitaines. De nombreuses villes ont entrepris la mise au point de divers systkmes utilisant des
voies spéciales et les travaux sontplus ou moins avancés. Londres poursuit I’examen des propositions
prkvoyant une extension importante du réseau British Rail/métro mais la ville s’est maintenant engagée
a développer le réseau du Dockland Light Railway. Plusieurs études d’évaluation d’investissements
routiers sont encore en cours pour certains couloirs primordiaux du centre de Londres. Toutefois, une
forte contestation se manifeste déja, les opposants refusant toute proposition visant & la création de
routes qui pourrait &tre avancée par le Dkpartement des Transports.

C’est sur le plan politique qu’il convient d’évaluer la possibilité que les futurs systkmes de
transports guidés jouent un réle beaucoup plus important :

- dans les transports interurbains et transurbains {c’est-B-direles itinéraires de contournement
des villes situées sur le parcours) pour les voyageurs et les marchandises. Ce type de
transport utiliserait l'infrastructure ferroviaire existante, en particulier dans les zones
urbaines, et serait donc tres probablement assuré par chemin de fer ;

= pour le transport de voyageurs a 'intérieur des grandes agglomerations (plus de 300 000
habitants). Ces systkmes pourraient étre autonomes et par consequent utiliser de nouvelles
technologies. Le transport automatist5 de marchandises dans les zones urbaines est
aujourd’hui réalisable du point de vue technique, mais I’introduction d“un tel projet, méme
dans une zone limitée, pose des problkmes institutionnels extrémement difficiles a rksoudre.
Il existe pourtant des exemples d’installations de ce type dans de grandes usines de
production et cela pourrait étre mis en oeuvre dans le périmetre d’une zone d’aménagement
donnée.

I1 faut se demander pourquoi ces projets ferroviaires n’ont jamais été développés ? A mon avis,
cela tient au fait que ce sont des organismes différents qui interviennent dans la mise en place des
divers modes de transport. Iis appliquent des criteres d’kvaluation différents, adoptés le plus souvent,
a mon avis, parce qu'ils paraissent politiquement acceptableset capables de répondre aux attentes dans
ce domaine.

4. Justification des systeémes de transport ferroviaire

Le Gouvernement britannique actuel part de cette regle fondamentale qu’il ne doit pas exister de
“distorsions de concurrence” entre les divers modes de transport. Cela dit, les criteres d’évaluation ne
sont pas les mé&mes et les modalités de paiement par les usagers different beaucoup selon les types de
transport. Par exemple, les investissements consacrés aux routes a grande circulation sont, pour
’essentiel, fondés sur des analyses coats-avantages ; les avantages dans ce cas concernent a la fois les
utilisateurs et les non-utilisateurs. Les investissernents consacrés aux chemins de fer doivent étre
justifiés sur une base purement financiere, le critere actuellement admis €tant un &v de rendement
de 8 pour cent au minimum. Alors que les usagers du réseau routier paient de maniere indirecte pour
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Putilisation de celui-ci, les usagers des chemins de fer paient directement au point de consommation.
A ce propos, un haut fonctionnaire a tenu récemment les propos suivants a2 la Commission des
transports du Parlernent (6) :

”Le Gouvernement a déclaré que, si cela est nécessaire, il est prét & envisager I’octroi de
subventions & de nouveaux projets d’investissements (pour les services de trains Intercity) afin
de reconnaitre les avantages pour les non-utilisateurs et d'offrir une compensation
correspondante”.

Toutefois, aprés un examen approfondi par la Commission, il a admis que des subventions de
cette nature Ctaient peu probables et que sans doute, ce principe s’appliquerait plutdt aux services de
trains destinés aux usagers qui font quotidiennement le trajet entre leur domicile et leur lieu de travail,
afin de diminuer I’encombrement des routes. Malgré ces réserves, je pense que I’on peut maintenant
justifier les investissements consacrés aux chemins de fer par les avantages pour les utilisateurs et les
non-utilisateurs. Cela suppose toutefois que les sociétés de chemin de fer modifient leur comportement.
Elles devront promouvoir les avantages du train non seulement auprts des utilisateurs actuels et
potentiels mais aussi auprts de certains non-utilisateursspécifiques et de ['ensemble de la collectivité.

Si cette évolution a lieu et que I’on assiste par exemple a une introduction généralisée des
services de trains & grande vitesse, cela pourrait marquer le début d’un nouvel dge des transports.
Jusqu’ici, & chaque étape du développement historique des transports, les changements se sont toujours
produits lorsque la demande justifiait le franchissement d’un seuil eu égard aux vitesses moyennes
réalisées SUr des trajets précis (c’est-a-dire y compris les temps d’accts) et ils ont consisté plus ou
moins en un doublement de ces vitesses :

Années 1850: les routes pavées pour les diligences font passer la vitesse moyenne de
5 a 10 miles a I’heure ;

Années 1900 : la vitesse des trains atteint 30 miles & I’heure ;
Années 1950 : les autoroutes permettent d’atteindre 60 miles & I’heure ;
Années 1990 : les trains a grande vitesse permettent d’atteindre 120 miles 2 I’heure.

(Note :les transports aériens ne représentent encore qu’un mode relativement peu important pour
la plupart des déplacements -- ils prédomineront toujours pour les voyages tres longs mais peu
fréquents).

Une évolution de cette nature donnerait aux chemins de fer une nette supériorité sur les autres
moyens (e transport aussi bien pour les relations it moyenne ou a longue distance que pour les
déplacements urbains. Rappelons que les transports ferroviaires présentent les avantages suivants :

= ils offrent une plus grande sécurité : le Shinkansen japonais n’a pas eu un seul passager
bless6 ou tué en 25 ans d’exploitation pendant lesquels le systéme a transport6 pres de trois
milliards de voyageurs. Le TGV frangais, en pres d’une décennie, peut se prévaloir de la
méme sécurité totale ;
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ils sont plus efficaces sur le plan énergétique - ils peuvent utiliser une vaste gamme de
carburants par I’intermédiaire de générateurs électriques. La consommationd’énergie relative
pour les divers types de transport dkpend essentiellement des coefficients de charges
escomptks. Dans un intervalle d’hypothkses raisonnables, 1’ efficacité du traina grande vitesse
est comparable 2 celle de I’autocar, mais significativement supérieure & celle de la voiture
particuliere ou de I’avion ;

ils sont MOINS polluants : les transports sont responsables de 40 pour cent environ des
émissions de polluants gazeux -- monoxyde de carbone, oxydes d’azote, hydrocarbures et
dioxyde de soufre. Grice & la généralisation de la traction électrique, le train n’engendre
aucune pollution atmosphérique directe puisque les centrales peuvent étre installées dans des
endroits autorisés par les politiques de I’environnement et soumises a des obligations
d’kpuration de leurs émissions. Pour des raisons techniques les transports routiers ou aériens
ne permettent pas d’implanter ainsi les sources de nuisance loin des collectivités ;

ils sont sensiblemeat moins bruyants : les trains a grande vitesse roulant sur des voies
spéciales ne sont pas plus bruyants que la meilleure combinaison de trains traditionnels
roulant sur des voies classiques.Le bruit provient principalement de sources aérodynamiques
plutdt que de I’interaction roue/rail ou du pantographe et du rail conducteur. Une bonne
conception des systtmes peut donc réduire ces effets. Globalement, les trains sont pergus
c 0 m e moins génants que le ronflement continu du trafic routier ou le passage d’avions
volant a faible altitude ;

ils utilisent les couloirs existants dans Zes zones urbaines :la plupart des centres des grandes
villes se sont développés au moment de la revolution industrielle, 2 une kpoque oh le rail et
les canaux constituaient les principaux moyens de transport. Les quartiers construits depuis
lors ont respecté I’existence des lignes ferroviaires. En Grande-Bretagne, la suppression de
lignes et la vente de terrains appartenant aux sociétés de chemins de fer n’a rkellement
commencé qu’au début des années 70, ¢’est-a-dire qu’il reste des couloirs d’accks permettant
aux trains de parvenir jusqu’au coeur des agglomerations. En général, il suffit d’apporter des
améliorations relativement mineures au tracé des voies, aux systemes de signalisation, a
I’alimentation en Cnergie, aux centrales, aux gares, aux ferminaux, etc. pour augmenter
sensiblement le volume de trafic achemink. Le train est donc compatible avec les paysages
urbains existants alors que les autoroutes sont pergues comme incompatibles et qu’il ne
pourra jamais y avoir suffisamment de place pour le stationnement des véhicules routiers ;

ils permettent de moduler la priorité accordée aux divers types de trafic :a I’heure actuelle,
la majeure partie du transport de voyageurs et de marchandises se fait par la route, les
transports a longue distance s’effectuant sur le réseau d’autoroutes ou de routes principales.
Malheureusement,cet élément clé du réseau routier est utilisé principalement dans les zones
voisines des grands centres urbains pour des trajets a courte distance. Cela provoque des
encombrements et des retards qui affectent I’ensemble du trafic. Il est trés difficile de donner
la priorité aux relations a longue distance si ce n’est en réduisant le nombre des acces.
L’incertitude quant a la durée du trajet oblige les transporteurs a tenir compte de ce facteur
dans les services offerts. On a estimé récemment que 1'encombrement des routes cofitait a
la collectivité environ 15 milliards de Livres par an. A ce propos, il est intéressant de noter
les progrks de diverses technologies visant a accroifre la sécurité des transports routiers sur
les autoroutes par formation de “quasi-trains’routiers.
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5. Conclusion

L apparition d’un nouvel 4ge des transports et le renouveau du train ne peuvent se produire que
s’ils sont encouragés et considérés comme conformes a V’intérét de toute la collectivité. [1 faut pour
cela, 2 mon avis, modifier I’organisation des chemins de fer, qui ne se prkoccupent actuellement que
de réduire leur déficit, et leur faire prendre conscience des possibilités qui s’ouvrenta eux du fait de
la difficult6 d’assurer des services routiers et aériens efficaces. Cela suppose que 1’on adopte une
pelitique axée sur le consommateur et que I’on reconnaisse que les transports ferroviaires constituent
un service. Ur un parcours donné, I’élément ferroviaire ne représente qu'une partie du trajet et les
nouveaux responsables de la promotion du rail doivent offrir un service porte a porte acceptable, facile
a comprendre, qui rkponde aux besoins des usagers et dépasse les frontieres nationales et les limites
des réseaux actuels. Cela pourrait &tre réalisé dans le cadre d’une société d’économie mixte associant
le secteur privé et le secteur public. Le moment est bien choisi, la demande de trafic existe, la
technologie aussi, il ne manque pas de crédits pour le "bon systeme", le seul problkme est la mise en
place des organismes d’exécution.



Tableau 1. Trafic en Grande-Bretagne par mode de transport (%)

a) Voyageurs (% fond6 sur le nombre de voyageurs-kilometres)

Route*
Année Voitures Chemins Transports
particulidres, Bicyclettes Autobus et de fer aériens
taxis, autocars
motocycles
1952 28 10 42 20 0.1
1955 36 8 38 18 0.1
1960 51 4 28 16 03
1965 67 2 19 11 0.6
1970 74 1 15 10 0.6
1975 76 1 14 9 0.6
1980 81 1 10 7 10
1985 82 1 8 7 10
1987 84 1 7 10
b) Marchandises (% ‘ondé sur le nombre de tonnes-kilometres)
Année Route Rail Transports par Oléoducs
voles d'eau
1952 35 42 23
1970 | 63 18 | 17 2 I
i |
1980 53(57) 10(11) 31(26) 6(6)
1985 55(60) 8(% 31(24) 6(7)
1987 58 9 28 5

Source: "Transport Statistics Great Britain (Statistiques relatives aux transports, Grande-Bretagne)",

1977-1987 et éditions précédentes.
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Tableau 2. Infrastructures des-transports en Grande-Bretagne

a) Routes (en milliers de kilometres)

Année Grands axes Routes Routes Routes
routiers principales secondaires non Total
clagsées classées

1952 13.3 (0)| 315 ) 106.8 147.0 298.6
(-} (=)

1955 13.3 | 315 (0) 107.0 150.9 302.7
(-) )

1960 136  (0.15) | 318 0) 107.0 160.1 3125
-) (=)

1965 140 (0.56) 320 0.01) 107.3 170.3 323.6
-) (-)

1970 145  (1.02)| 326 (0.04) 107.3 158.2 322.5
(1.7 (0.99)

1975 15.2 (1.88) | 33.1 (0.09) 107.8 173.9 330.0
(2.42) (1.68)

1980 148  (2.44)| 343  (0.11) 108.9 181.6 339.6
(2.78) (1.95)

1985 150  (2.72)| 349  (0.13) 109.5 189.4 348.8
(3.06) (2.16)

1987 15.3 (2.88) | 35.0 (0.10) 109.9 192.0 352.3

Augmentation

1952/1987 2.03 3.52 3.23 45.04 53.7

Pourcentage 15% 11% 3% 30.6% 18%

Note: Les grands axes routiers sont sous la responsabilitk du Gouvernement alors que lestautres routes
sont la responsabilité des Autorités Locales.

Les chiffres indiqués entre parenthbses concernent les routes a deux chaussées séparées, le
chiffre supérieur correspondant aux autoroutes et le chiffre inférieur aux routes “polyvalentes”
(les données pour les années antérieures 3 1970 ne sont pas disponibies). Ces longueurs sont
incluses dans les longueurs de routes pertinentes.
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b) Chemins de fer (en milliers de kilornbtres)

Lignes Voies
{(dont Voies Embran-

Année Voyageurs Total électrifiées) | principales chements Total
1965 17.5 24.0 (2.89) 48.1 18.4 66.5
1970 14.6 19.0 (3.16) 38.2 12.1 50.3
1975 14.4 18.1 (3.66) 36.1 10.4 46.5
1980 14.4 17.6 (3.72) 35.1 8.8 43.9

1987/88 14.3 16.6 (4.21) 32.7 5.2 37.9




Figure1. Croissancedu transport de voyageurs par mode detransport
en Grande-Bretagne
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Source : Transport Statistics Great Britain, 1977-87.
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Figure 2. Croissance du transport de marchandises par mode de transport
en Grande-Bretagne
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Source : Transport Statistics Great Britain, 1977-87. Changement de definition pour les voies navigables :voir tableau 1.
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ANNEXE 2

COMPTE RENDU DES DEBATS CONSACRES AUX
TRANSPORTS GUIDES EN EUROPE EN 2040,
QUI SE SONT DEROULES DURANT
LA 17EME SESSION ANNUELLE D’ETE DU PTRC, LE 13 SEPTEMBRE 1989,
A L’UNIVERSITE DU SUSSEX, BRIGHTON, ROYAUME-UNI



La journée s’est déroulée suivant le schéma habituel utilisé lors de la Session annuelle d’été du
PTRC, autrement dit, en SiX séances d’une heure chacune au cours desquelles des rapports ont été
présentés sur la structure de la production et 'organisation de la société, les aspects li€s aux
comportements, les progres techniques, les aspects liés a I’environnement et aux ressources, et
I’économie des transports guidés. Durant la derniere séance, a eu lieu un débat général sous la
présidence de P.B. Goodwin de I'Université d’Oxford.

Les documents examinés & cette occasion sont reproduits dans 1’ Annexe 14 I’exception du. rapport
relatif aux aspects liés aux comportements présenté par M. Waschke.

M. A. Bonnafous, Université Lumigre, Lyon, France, a souligné que 1"évolution de la production
- que I’on peut d’ores et déja observer - vers une structure complexe engendrant des chassés-croisés
de produits intermédiaires dans toute I'Europe, est un phénomene qui va se poursuivre. Par ailleurs,
lea produits ont tendance a devenir plus 1égers en poids mais 3 comporter une valeur ajoutée plus forte.
Pour cette raison, le marché traditionnel des marchandises en vrac, pour lesquelles les chemins de fer
et la navigation (tant maritime que fluviale) occupent des positions de force, va progressivement perdre
de son importance.

Compte tenu de cet éparpillement des déplacements, le transport en camion aura une position
dominante et les chemins de fer pourront jouer un rdle en transportant les camions, ou leurs
superstructures (conteneurs ou caisses), lorsque les conditions géographiques rendent leur passage
difficile, dans le tunnel sous la Manche et les tunnels sous les Alpes par exemple. Toutefois, lorsque
les transports peuvent étre organisés selon un réseau en étoile, le transport ferroviaire peut jouer un
role sw des axes lourds avec de grandes concentrations de trafic. En pareilles situations, il peut étre
intéressant d’utiliser des trains & grande vitesse construits spécialement pour le transport des
marchandises, en particulier pour de petits envois.

Pour le transport de voyageurs, il est important que la population des zones urbanisées soit en
augmentation. S’il est vrai que la population des centres-villes tend maintenant & diminuer, lorsque
I’on considere les zones urbanisées dans leur ensemble, force est de constater que la population y
augmente effectivement au détriment des zones rurales. Un autre facteur important est que les
propriétaires de voitures particulieres seront de plus en plus nombreux et que I'utilisation de ce mode
de transport augmentera du fait que les personnes qui sont en ce moment en activité et qui ont pris
I’habitude de se ddplacer ainsi, continueront de le faire une fois retraitées. Il en va différemment des
personnes actuellement gées dont beaucoup n’ont jamais conduit de voiture. Rar ailleurs, les
itinbraires compliqués tendent a devenir plus nombreux que les simples trajets aller-retour entre le
domicile et une seule destination, et les chemins de fer ne sont pas particulierement adaptés a ce type
de déplacements.

M. Bonnafous s’est déclaré convaincu qu’un réseau européen de trains a grande vitesse serait mis
en place bien que présentement personne ne puisse dire & quoi il ressemblera. Si une ville veut jouer
un réle dans la vie internationale, il est tres important qu’elle fasse partie de ce réseau et on peut
compter qu’elle sera préte a contribuer & son financement.

Du point de vue urbain, la taille de la ville a partir de laquelle un réseau métropolitain apparait
justifié diminue, mais les systemes automatiques de transport de voyageurs et les autobus en sites
propres peuvent aussi jouer un role 2 cet égard. Le financement de ces équipements peut soulever un
probleme, mais ’adoption d’un péage routier pourrait aider a trouver des ressources financieres.
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M. Waschke, Daimler Benz A.G., Berlin, Allemagne, a souligné qu’il était extrémement important
de connaitre les points de vue des usagers potentiels au sujet des services qu’offre un systeéme. Ii
convient donc en premier lieu de determiner les besoins des usagers.

Les atouts des chemins de fer sont qu’ilsarrivent au coeur des villes, qu’ils sont fiables et parfois
rapides. Par ailleurs, ils sont stirs et ne causent aucuae pollution. Le fait méme que bien des écoliers
ajent une fois révé d’étre un conducteur de locomotive n’est-il pas le signe d’un attachement a ce
mode de transport ?

Les aspects négatifs du train sont leurs dkficits élevés, la médiocrité de leurs prestations dans les
zones rurales, le nationalisme dans les solutions techniques, I’organisation bureaucratique, un faible
niveau de service personnel avec parfois des trains bondés et1’obligation de ruptures de charge. Durant
les dkbats, le sentiment d’insécurité des usagers est un autre élément négatif qui a été cité,

Les nouvelles technologies sont importantes mais 19n’est pas le probleme essentiel. 11faudrait que
le train ait une bonne image de marque maintenant ce qui serait une source de stimulation pour
I’avenir. Tandis qu’au total, les déplacements n’augmenteront pas beaucoup, les vitesses des transports
routiers et ferroviaires quant a elles s’accklkreront.Nous ne pouvons nous passer des chemins de fer
mais ils doivent étre organisés différemment ; il doit y avoir une integration automobile-train.

Le marché du transport de voyageurs a longue distance, d’aprés M. Waschke, consistera
essentiellementen déplacements d’affaires. Durant I’échange de vues qui a succédé & sa presentation,
il a toutefois été souligné que, lorsque leur prestation de services est bonne, les chemins de fer peuvent
aussi jouer un rble important dans les dépiacements touristiques.

M. Nilsson, Innovation AB, Stockholm, Suede, dont 1’exposé a port6 sur les progrbs techniques,
a commencé par citer certaines conclusions de la Table Ronde des Industriels Européens. Ii est
remarquable, selon Iui, qu’un groupe présidé par M. Agnelli, President de la Société Fiat qui produit
des véhicules ferroviaires mais qui est surtout connue comme constructeur automobile, soit arrive a
la conclusion que le train devraitjouer un plus grand r6le. Dars ce rapport, le tunnel sous la Manche
est consider6 comme un succhs, le systeme ferroviaire international a grande vitesse comme un échec,
du moins pour le moment, essentiellement pour des raisons de nationalisme.

Les progres dans la technologie roue/rail avancent assez lentement, et les britanniques n’ont pas
réussi A créer un train de voyageurs de haute technologie du fait qu’ils ont voulu trop faire d’un seul
coup. La sustentation magnétique pourrait Ctre appliquée a I’avenir dans les services qui devront
atteindre de trés grandes vitesses.

L’auteur a estimé peu probable que les voitures particuliéres soient & ’avenir réunies en rames et
conduites ensemble de fagon automatique. L'une des principales raisons pour lesquelles les personnes
aiment tant conduire est la sensation de liberté qu’elles éprouvent, et qui disparaitrait si la conduite
devait étre transférée & un quelconque systeme Clectronique.

Un facteur technologique important pour I’avenir serait la mise au point de systeémes plus efficaces
et automatisds de signalisation et d’information.

Durant te débat, M. Chappuis, Office fédéral suisse des transports, a donné des informations sur
un projet a I’étude dans son pays, dont I’objet est de construire un réseau ferroviaire dans lequel des
trains a sustentation magnétique Seraient exploités entierement dans des tunnels sous vide a des
vitesses tres élevées (environ 500 km/h). Tous les trains mettraient 12 minutes pour aller d’une station
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a I’autre on ils s’arréteraient 3 minutes pour permettre aux voyageurs de descendre et de monter. Le
cofit de ces tunnels équivaudrait approximativement a celui d’une autoroute & quatre voies ou d’une
ligne ferroviaire normale & double voie.

M. M. Hillman a développé dans son rapport et son expos6 I'idée qu’il est impossible, pour des
raisons diverses, de maintenir les types de circulation actuels fondés dans une large mesure sur le
transport routier. Cet argument est tout particulidrement pertinent si I’on tient compte du fait qu’a
I’avenir les pays en dkveloppement voudront rattraper les régions du monde oh la route est
actuellement le mode de transport le plus utilisé.

Plusieurs argument militent en faveur d’une diminution de la circulation routiere : la sécurité, les
ressources limitées d’énergie fossile et la pollution atmosphérique. A I’heure actuelle, il semble que
le rkchauffement de la terre soit I’élément le plus déterminant. Si aucune mesure ferme n’est prise a
’échelon international pour limiter la production de dioxyde de carbone, le climat pourrait subir de
profonds changements qui influeront sur les conditions de vie de pas moins d’un tiers de la population
du globe. Les consdquences ne sont pas certaines, mais il y a tout de méme de fortes probabilités que
d’importants effets Se manifestent dans les cinquante années a venir,

Etant donné la situation, il apparaft souhaitable de conserver le systéme ferroviaire dans un état
tel qu’il puisse reprendre au moins une partie du transport qui ne pourra plus étre effectué par la route.
11 est cependant exclu de remplacer totalement le transport routier.

La marche a pied ou la bicyclette peuvent se substifuer 2 certains déplacements par la route
(transport de voyageurs sur de courtes distances) et pour Ies distances plus longues, le chemin de fer
peut reprendre une partie du transport de voyageurs ou de marchandises actuellement effectué par
route ou air. Globalement, toutefois, il faut modifier les schémas de la circulation de maniére a réduire
la demande de transport & longue distance, ce qui passe par une nouvelle organisation spatiale des
activités.

Durant le débat, les participants tout en étant en général d’accord avec les analyses faites dans le
document de M. Hillman, ont émis des doutes quant a la volonté politique de prendre les mesures
nécessaires. I1 a cependant été conclu que dans bien des pays a I’heure actuelle, la sensibilisationaux
problemes d’environnement s’intensifie et pourrait constituer le point de dkpartd’une action concertke.

I1 a été précisé que les chemins de fer utilisent Cgalement de 1'énergie fossile, principalement par
I’intermddiaire des centrales €lectriques, mais d’apres les chiffres cités, les quantitks de dioxyde de
carbone a imputer au transport ferroviaire ne représentent que 10 pour cent environ de celles qui
résultent du transport routier et aérien.

Augmenter le prix des combustibles fossiles signifierait que les personnes les plus ais€es pourraient
continuer a se déplacer par la route, alors que les personnes & revenu modeste ne pourraient plus le
faire. I1 a toutefois été remarqué que cette situation est un phénomene général, et s’applique aussi par
exemple au logement. On pourrait cependant imaginer d’allouer 2 chaque membre de la population
un nombre fixe d’unités de dioxyde de carbone, que chacun pourrait alors consacrer 2 I'utilisation la
plus importante pour lui, ou qu’il pourrait méme vendre.

Bien que cette session n’ait pas eu pour principal objet d’examiner les politiques a mettre en
oeuvre pour limiter I’utilisation des routes, i1 a cependant été conclu que les chemins de fer joueront
probablement un role beaucoup plus important dans les transports qu’ils ne le font actuellernent, et
qu’il est par conséquent utile de conserver méme les lignes secondaires dans les zones rurales.
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M. A. Dick, consultant, travaillant actuellement pour le compte de I’entreprise "Eurotunnel” a fait
tout d’abord observer que la concession d*Eurotunnel s’étendait bien au-delh de 2040, et qu’il était
donc tout a fait logique d’examiner ce qui pouvait se passer a un horizon aussi lointain.

M. Dick a commenck, cependant, Son exposé par une rktrospective chiffrée de I’évolution qu’a
effectivement connu le transport au cours des décennies passées, et montré que le trafic ferroviaire,
tout en restant & peu pres stable en volume, a considérablement baissé en powcentage du trafic total.
Or, les arguments avancés dans I’exposé précédent plaident en faveur d’un accroissement du volume
du trafic ferroviaire. Cela dit, les projections faites dans le cadre des plans A long terme des chemins
de fer eux-mémes font en général Ctat d’une croissance plus faible que celle envisagée pour tous les
modes considérés ensemble. Dans cette situation, il est donc fortement douteux que les chemins de
fer soient en mesure de s’approprier une part croissante du trafic, ce qui serait a I’évidence nécessaire
pour des raisons de protection de I’environnement.

Prenant comme point de référence I’'évolution du réseau autoroutier, M. Dick a précisé que la mise
au point d’un réseau ferroviairede haute qualité, mais ayant une desserte limitée, pourrait en principe
absorber une forte proportion du trafic total, et que cette évolution serait manifestement ndcessaire
pour les raisons expliquées par M. Hiliman.

La fonction la plus importante des transports guidés consiste & assurer des liaisons inter-urbaines
ou plutdt trans-urbaines de transport de voyageurs et de marchandises, ainsi que le transport
intra-urbain de voyageurs. C’est pour ce dernier que la position des transports guidés est la plus forte,
et le systeme ferroviaire traditionnel lourd peut tirer parti des nouvelles technologies appliquées dans
le domaine des véhicules automatiques. Pour le transport inter-urbain, la situation est critique pour les
raisons indiquées plus haut. La situation se préte en réalité de fagon idéale a I’entreprenariat : un
secteur en déclin offrant de grandes possibilit€s de renouveau peut exercer un attrait considérable sur
les entreprises privées. D’apres la propre experience de M. Dick, il semble que le secteur du transport
aérien aussi bien que celui du transport routier aient trbs envie de pénétrer le marché du transport
ferroviaire. Dans une hypothbse optimiste, les transports ferroviaires pourraient connaitre une évolution
dans laquelle les exploitants des réseaux routier et aérien uniraient leurs forces a celies des
responsables publics a qui il appartiendra toujours de s’occuper des infrastructures. S’il était possible
de réaliser cette union, on pourrait effectivement envisager I’avenir des transports guidés avec
optimisme.

Durant les débats, il a été recommandé de ne pas se focaliser sur la part des chemins de fer dans
la totalité du transport.

1 a ét¢ jugé préférable d’examiner les marchés pour lesquels les chemins de fer sont
particulierement bien adaptés. L’aménagement du territoire a évolué de telle sorte que la demande de
transport ne se trouve plus sur les axes lourds ot le transport ferroviaire peut jouer un réle important.
Sur ces axes, toutefois, les chemins de fer détiennent encore une part non négligeable du marché.
Répondant a cette observation, M. Dick a souligné que I’un des principaux défauts des chemins de
fer a I’heure actuelle est qu’ils ne considerent pas le déplacement dans son ensemble. Iis devraient se
transformer en entreprises de transport assurant des services complets au moyen du mode, quel qu’il
soit, le plus adaptd.

En ce qui concerne le tunnel sous la Manche, des questions ont été posées au sujet de la possibilité
d’utiliser le tunnel pour de nouvelles technologies et de I'influence de la rareté de certaines ressources
sur le trafic futur. Du fait que le tunnel a une section transversale tres large pour permettre le transport
des poids lourds dans un véhicule ferroviaire, n’importe quelle nouvelles formes de transport pourra
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y accéder lorsque le chemin de fer traditionnel disparaltra. Quant aux prévisions de trafic, en
particulier pour la seconde moitié de la période couverte par la concession, on a tenu compte de
I'influence des considerationsenvironnementales sur I'évolution du trafic, ce qui a abouti a relier le
tunnel aux réseaux ferroviaires existant des deux c6tés de la Manche. I1 a cependant été€ souligné que
les navettes ferroviaires trés efficientes qui vont étre mises en service entre les deux extrémités du
tunnel, pourraient fort bien poursuivre leur route a I'intérieur des deux pays.

Dans le débar général cloturant la journée, trois points de vue convergents ont été présentés
comme conclusions possibles des séances qui se sont déroulées : les chemins de fer devraient étre,
doivent étre ou seront plus largement utilisés.

Au cours de ce débat général, un certain nombre d’autres propositions, totalement opposées 2 ces
conclusions, ont également été formulées alors qu’elles n’avaient pas été évoquées précédemment,
peut-&tre en raison de la qualité de ceux qui avaient jusque-1a participé aux débats :

- les entreprises de chernins de fer sont des organisations gui jouent gu petit train en situation
réelle ;

- il ne peut y avoir d’expansion qu’avec un changement du “management”chemins de fer,
mais celui-ci est Si puissant que cela n’arriverapas ;

- la structure caractérisée par I'existence d’entreprises nationales devrait étre éliminée ;

= les chemins de fer gaspillent I’argent des contribuables ;

= méme si les transports ferroviaires doublaient ou triplaient leur part du marché, celle-ci ne
représenterait qu’une infime part du transport routier.

La proposition qui a finalement été formulée est que les chemins de fer pourraient a I’avenir
appartenir a des intéréts privés, étre exploités dans les conditions du marché, et recevoir des
subventions au titre des services assurés dans 'intérét de la collectivité. D’autres changements
pourraient tre apportés, parmi Iesquels celui qui consisterait a dissocier le secteur des infrastructures
et celui de I’exploitation,comme cela a déja été fait en Sudde. Une mise en garde trks ferme a été faite
au sujet de I’exploitation commerciale des chemins de fer. Leur mode actuel de gestion joue a
I’encontre de cette forme d’exploitation, et i1 ne suffit pas de changer de management au plus haut
niveau pour redresser la situation. Toutefois, si les chemins de fer n’apprennent pas a participer 4 un
march6 concurrentiel, il ne faut pas s’attendre a ce qu’ils soient encore 1a en I’an 2040.

D’autres orateurs ont cependantsoulig: 4 1I’'importance que revét I'innovation technique en suscitant
de nouveaux progres dans le domaine des chemins de fer.

La question vraiment fondamentale qui se pose cependant pour le trks long terme est celle de

savoir si I’on est prét a financer le colt 1ié a I’existence du chemin de fer. Ce financement peut &tre
assuré par les utilisateurs directs, mais aussi par les villes desservies par le réseau ferroviaire.
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