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SOMMAIRE 

Le prbsent rapport a pour objet de fournir des informations qui serviront h 6tayer les dkisions 
que les Pouvoirs Publics seront appeICs h prendre h l’avenk quant au r81e futur des transports guides, 
c’est-h-dire de tow l a  modes de transport utilisant des vkhicules guides par m e  voie plubt que par 
des hommes. Il peut s’agir aussi bien de chemins de fer avec roues d’acier sur rails d’acier tels ceux 
couramment utilises actuellement que de nouveaux systhmes qui sont en cours de developpement ou 
qui n’existent pas encore. 

L’an 2040 peut sembler exkremement 6loign6 mais &ant donn6 la trks longue durk de vie des 
infrastructures et des vkhicules, retenir un horizon h trhs long terme est le seul moyen d’avoir un 
maximum de liberte. Il importe de ne pas trop differer les decisions h prendre pour l’avenir puisqu’il 
faudra trks longtemps pour preparer les transports du milieu du sikle prochain. Par ailleurs, les 
investissements qui seront effectues durant la ddcennie Zt venir pourraient se reveler inutiies s’ils ne 
sont pas adapt& aux systkmes de transports souhaitb pour l’avenir. 

L’bvolution de la socitW semble militer 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 l’espace) de sorte que le 
camion et l’automobile semblent pIus adapt& que le train. En revanche, on peut prevoir que les 
personnes et les marchndises voyageront SUT de plus longues distances, ce qui renforcera la position 
des chemins de fer. Au reste, l’intemationdisation des transports aussi bien A 1’6chelle de 1’Europe 
qu’B I’t5chelle du monde constitue un aspect important. Au niveau euro@en, les chemins de fer 
pourront $be bien placCs pour l’avenir, h condition que les compagnies nationales de chemins de fer 
adaptent leur organisation de mani8re que les services de transport internationam puissent Ctre gCr6s 
chacun par un organisme unique h vocation 6conomique. 

Pour que les transports guides puissent jouer leur r61e, il faudrait que les usagers les utilisent en 
ayant le sentiment qu’iIs constituent le mode le plus adapt6 pour certains types de transport et non pas 
seulement parce que les routes et bs aeroports sont saturds, parce qu’il n’existe pas d’autres modes 
de transports disponibles, ou parce que Ies autres moyens de &placement sont trop coQteux ou 
contraires i? 1’intMt general. Cet blement devrait &re p i s  en compte lorsqu’il s’agit de d6finir les 
mesures h prendre pour encourager l’utilisation des transports ferroviaires. 

Sur le p 2 ~ n  technique, il est possible de realiser beaucoup de progrks en 50 ans. I1 faut toutefois 
bien savoir que si I’on veut disposer de systkmes performants en 2040, c’est dks maintenant qu’ii faut 
commencer les prdparer. L’attention a tendance it se fwaliser sur le mode de transport et la 
circulation des vdhicules mais il y a de bonnes raisons de penser que les systkmes d’exploitation et 
d’information des usagers sont beaucoup plus importants. Leur accorder la priorit6 qu’iIs mdritent 
permettrait d’utiliser plus ratiomellement l’infrastructure et de miem repondre a m  besoins des 
usagers. I1 vaudrait la peine d’envisager la mise en place pour les chemins de fer d’un programme 
eumpCen de recherche comparable A celui qui existe actueilement pour les transports routiers (DRIVE). 
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La situation actueEle sw le plan de l’environnement milite fortement en faveur d’une large 
utilisation des trmprts ferroviaires. 11 est acquis que les transports routiers et akriens ne pourront se 
ddvelopper suffisamment pour suivre l’expansion de la demande. L’application de nonnes de 
protection de l’environnement a tous les modes de transport, complttke de redevances 
d’enviromement, conduira orienter la dmande vers les modes les moins coateux pour 
I ’ environnement . 

Si l’on veut que les transports guid6s puissent jouer le r61e qu’ils seront vraisemblablement 
appelds h juuer h l’avenir, il importe d’adopter des strategies pour augmenter rapidement leur capacit6 
et pour sensibiliser les usagers aux avantages du train. M&me si certaines voies ferrdes ne paraissent 
pas utiles actuellement, il conviendrait au mobs de preserver l’avenir en conservant les emprises. 

LQ structure des coats des transports guidds peut se caracteriser par des coats fixes (ou de 
capacit6) tlevds et des Bconomies d’khelle importantes. En raison de la duree de vie extrbement 
lwgue de Ia plupart des quipements, les investissements dans les transports ferroviaires engagent 
l’avenir. L’fdstoire du che- de fer mmtre qu*w fraction importante jdu reseau a 6t4 construite par 
ks autoriti5s nationales ou locales ou pour Ie .compte de ces dernikres. ll est peu vraisemblable que tous 
les “amillons mquants” du reseau ferroviaire e u r o p h  puissent &re r&Xses sans Ia participation des 
pouvoirs publics. 

Dans le sc6nario du CHEMIN DE FER CONCENT€&, on suppose que les transports guides 
pourraient se b i t e r  it assurer les types de transport pour lesquels ils sont particulikrement adapt& : 
h savoir les transports B longue distance de voyageurs et/ou de marchdises sur des itinhires ob ie 
trafk est trks dense, le transport de voyageurs dans les grandes agglomQations et leurs p6riphhies 
ainsi que le fianchissement (par des ponts ou plus souvent des tunnels) d’obstacles gdographiques 
(tunnels sous les Alps et sous la Manche). Cette &olution, semblable h celle qui a eu lieu en 
Ambrique du nord, paraft assez probable pour 1’Europe si on laisse les m&anismes du march6 jouer 
librement . 

Dans le sdnario du CHEMIN DE FER OM”RI&ENT, les transports guidds pourraient 
desservir pratiquement toutes les destinations. Si dans ce scenario, les rdseaux de l’avenir ressemblent 
h ceux qui existent actuellement en Europe, il ne faut pas en dauire qu’ii n’y aura aucun changement 
et que l’on se limitera B renouveler les auipements actuels. I1 sera en effet nkessaire d’adapter 
continuellement les r6seaux et les mtthodes d’exploitation pour rdpondre h la demande future et un 
organisme europ&n devrait &re charge de s’assurer que les adaptations requises sont apporees en 
temps voulu. 

La forme d’organisation des chemins de fer est un autre facteur qu’il convient de prendre en 
compte. Si l’on ne peut exclure que les trains continueront ii Ctre exploit& comme ils le sont 
actuellement, et c’est l’hypothkse qui est retenue dam le scenario du CJAEMIN DE FER 
TRADITIONNEL, il faut n6anmoins explorer les changements qui pourraient &re apportds au systkme 
actuel et qui sont d‘ailleurs d’ores et dkja a I’Ctude. 

L’automatisation est l’un des aspects du changement. Dans le scenario du CHEMIN DE FER 
AUTOMATIS& on n’envisage pas que les trains puissent Qtre dot& d’un pilotage automatique 
remplaqant le conducteur, c o m e  cela est dkja le cas sur plusieurs r6seaux urbains mais on considbre 
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que les transports guides seront organids de m a d r e  totalement diffdrente’ grke a l’automatisation. 
I1 s’agirait, au lieu d’exploiter des trains, de faire circuler des v6hicules distincts ayant chacun sa 
propre origine et destination. On peut aussi envisager m e  autre option dans laquelle les caisses 
transportant les voyageurs et les marchandises seraient systematiquement s6parbes des chassis qui 
pourraient continuer d’etre exploit& en trains, ces caisses etant transbord6es d’un train un autre aux 
gares de correspondance. Bien entendu ce ne son4 la que quelques exemples des progrhs qui pourraient 
&tre mis en oeuvre sur un demi-si8cle. 

Un autre facteur qui jouera dans l’organisation des chemins de fer est la constitution d’un espace 
konomique et social europCen. Cette 6volution pourrait permettre d’envisager un scenario fond6 sur 
un nouveau syst&me de transports guides entihrement adapt6 a m  besoins de ce nouvel espace : LE 
NOUVEAU CHEMIN DE FER EUROPeEN. Ce sc6nario n’est pas uniquement fond6 sur 
l’am6lioration des mtkcanisrnes de coop6ration entre les compagnies ferroviaires nationales, la mise en 
service de nouveaux v6hicules ou le recours B de meilkures m5thodes d’exploitation mais sur un 
systhme de transports guidCs rkllement nouveau pour r6pondre ?A la demande f’6chelle europt?enne, 
sans distinction entre le trafic national et le trdic international. On pourrait faire appel aux nouvelles 
technologies pour un tel systkme mais on pourrait aussi envisager la possibilitd d’intkgrer dans un 
nouveau r6seau euroeen les nouvelles lignes B grande vitesse actuellement en cours de construction 
dam plusieurs pays. 

I1 n’y a pas de raison de ne retenir qu’un seul de ces scenarios (ou un dam chaque groupe). 
Certains pays jugeront n6cessaire d’assurer des transports guid6s SIX un grand nombre de liaisons 
importantes alors que d’autres pref&reront un rheau plus disperse ou un rbseau qui ne desservjrait 
qu’un petit nombre de couloirs forte densit6 de trafrc. I1 serait possible de combiner un nouveau 
reseau europkn avec une exploitation traditionnelle des r6seaux existants. C’est dans le cadre d’un 
r6seau concentr6 que le chemin de fer automatist sera le plus facile 2i mettre en oeuvre mais il serait 
plus utile dans un reseau comportant un grand nombre de Liaisons. 

Dans tous les cas, les choix qui s’imposent pour repondre aux besoins futurs, doivent Ctre 
effectues rapidement. Cela vaut en particulier pour le r&eau europden. Lorsque l’on s’efforce A I’heure 
actuelle d’indgrer les nouvelles lignes nationales it haute vitesse dans un r6seau europeen, 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 adapt6e mais aussi, et cela est peut-&re plus important, de mettre en place les 
moyens permettant d’instaurer w e  responsabilit6 6conomique et commerciale au niveau europken. 

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

1) Les Gouvernements devraient contribuer tt crkr un c h a t  favorable 
transports ferroviaires. 

I’utilisation des 

2) Dans la mesure o i ~  personne ne peut raisonnablement affjrmer que les transports routiers 
pourront faire face l’expansion de la demande p r h e ,  il importe de preserver la possibilitt? 
de d6velopper les systhmes de transport guide en conservant les emprises. 

3) I1 serait opportun d’examiner les possibilith qu’il y aurait de dbvelopper des services 
ferroviaires internationaux en autorisant les differentes compagnies nationales h construire 
des lignes de chemins de fer internationales et en autorisant les exploitants dbireux d’offrir 
des services ferroviaires internationaux utiliser les rkseaux des compagnies nationales, 
moyennant le versement de redevances correspondantes. 
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4) I1 conviendrait de d6velopper davantage les recherches men6es en coop6ration sur les 
systhmes d’exploitation des chemins de fer et sur les moyens d’am6liorer I’hformation 
destink aux wagers. 

A I’dgard des dsultats financiers qui dkouleront de la construction et de l’exploitation des 
systkmes de transports guidh, il conviendrait de rappeler que tant que, pour les transports routiers, les 
rnhnismes du march6 ne joueront que pour I’exploitation des v6hicules et non pour les 
infrastructures, il ne faudra pas s’attendre ii ce qu’une telle application des mdcanismes du march6 
produise des r6sultats satisfaisants pour le transport ferroviaire. 

a 

* * 

Remarques liminaires 

Le prbsent rapport a bt4 initialement rkdigt! h I’inrention de la CEMT par M .  Aad RUHL 
(Pays-Bus). I! irouve m e  large part de ses fortdements &ns Ies contributions kcrites qui ont ktt! 
prbsentdes en 1989 h la rbunion unnuelle d’& du PTRC et les dkhts  qui s’y sont dkrodbs (voir 
Annexes). 

Ce document Q kt4 examink de facon approfondie par le Groupe ad hoc sur les chemins defer 
de la CEMT. M h e  si certaines parries de son contenu n’ont pas fair l’objet d’un consensus unanime, 
le Groupe ad hoc Q e s t i d  qu’ii convenait de le prtsenter au Conseii des Ministres en tant qu’dlkment 
dorimration pour la discussion pi a eH lieu iors tie la session dar 21 novembre 1991. 
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Chapitre 1 

$NONC~ DW PROBL~ME 

Dans sa RBsolution sur les chemins de fer adopt6e le 29 novembre 1988, le Conseil des Ministres 
des transports de la CEMT a chargC le Comite des Suppl6ants “de lancer ... me Btude prospective h long 
terme qui, fondCe sur des sc4narios differents d’Cvolution de la soci&B, devrait considkrer avec m e  
attention toute particulibe les possibilit6s offertes par les nouvelles technologies.” Lors de ddbats 
ultdrieurs, “le long terme” a 6d d 6 f i  c o m e  la ptriode se situant autour de l’an 2040. Le present 
rapport a pour objet de r6pondre & la demande aiosi formul& par les Ministres [cf. “La coop6ration 
internationale des chemins de fer 3i l’heure de l’informatique et de la grande vitesse”, page 119, 
CEMT, Paris, 1989, ISBN 92-821-2129-1, FF 150 (egalement paru en anglais)]. 

On pourrait se demander s’il est raisonnable de vouloir s’ht6resser il une pBriode si Cloignke d a m  
le futur. Pareil exercice comporte de nombreuses incertitudes, et pourrait Ctre consider6 par certains 
c o m e  un travail de sp&ulation pur et simple. Une telle entreprise est n-oins acceptable, Ctant 
donne la trks longue dur6e de vie des Cquipements ferroviaires. Le fait de choisir un horizon une 
cinquantaine d’andes sislllfie que d’ici lit tous les v6hicules et autres Quipements d6jh en service ou 
sur le point de l’etre, ne le seront plus, et que les personnes azuoflt elles aussi change. SeuIs pourront 
encore servir les emprises, les bathents importants et fes gros ouvrages d’art tels que les ponts et 
tunnels. Cette vision h tr5s long teme est donc u11 moyen d‘avoir un degr6 maximum de liberte. 

I1 existe par ailleurs un argument tr5s fort pour justifier que, dks h prBsent, des dkisions soient 
prises. Si l’on considh que Ies activitf5s des chemins de fer doivent h terme &re Clap&, il convient 
d‘arrgter aussitdt que possible les dkisions impliqutks par m e  telle position afin d’eviter des 
investissements qui s’avereraient rapidement inutiles. Dans un tel cas, la diminution des besoins 
d’investissement pour certains 616ment.s du systkme ne trouverait pas obiigatoirement sa justification 
dans une insuffisance de la demande ; elle p o d t  trks bien &re la consequence de la prise de 
conscience qu’il est necessaire de recourir h une technologie differente et plus avanch. En outre, du 
fait du temps requis pour l’extension d’un systkme ferroViaire, une dkision devrait egalement &re 
prise rapidement pour s’assurer que, quelque soit le systkme souhaitB, ce dernier puisse Ctre prCt 
lorsque le besoin s’en fera sentir. 

La reflexion sur les transports guidh en 2040 doit se concentrer sur  les facteurs qui d’ores et d6jjl 
sont identifiables. I1 est Ctabii, par exemple, que les volumes transport& comaissent me croissance 
qu’il sera trks difficile de stopper meme si, pour les marchandises, la part des transports de masse est 
appelk h diminuer et si, pour les voyageurs, le developement ache1 des technologies de la 
communication pourrait dans me certaine mesure fieher les besoins de deplacement. On sait 
tgalement que I’aviation civile se &veloppe trop rapidement par rapport 3i l’espace adrien disponible, 
que le r h a u  routier est proche de la saturation et que le nombre d‘opposants a l’expansion du 
transport routier de marchandises par des poids lourds va grmdissant. 
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I1 est bien entendu tout fait evident que le transport, quelqu’il soit, est un dlkment essentiel et 
me  partie integrante de toute organisation konornique fond& sur la division des activitds. I1 appartient 
en ce domaine am responsables poritiques d’user de l eu  influence pour repondre au ddveloppement 
des transports et s’assurer que le trafic en 2040 poma encore s’ecouler. 11s doivent rnettre en place 
des politiques de transport qui permettent l’exploitation optimale des avantages inherents 2i chaque 
mode de transport et la combinaison de ces derniers dans un systkme commun de transport. Faute 
d’une telle action, il se produira in6vitablement un blocage. De plus les contraintes en matikre 
d’environnement imposeront obligatoirement une limite au dCveloppement de certains modes de 
transport. 

Pour que le rapport prdsente un inter& pour tow les pays Membres de la CEhU, il ne peut 
fournir de pr&isions sur des situations particulikres. I1 ne peut que brosser le tableau d’une situation 
qui pourrait exister h l’avenir. Dans la mesure oh les sc6narios fondamentaux de developpement sont 
d’ores et dejh differents, il ne saurait &re question de dormer m e  seule description des transports 
ferroviaires du futur. Plusieurs options s’offriront. Tout c o m e  Ies conditions socio-6conomiques et 
les politiques peuvent varier d’un pays ou d’une region l’autre, il est possible que des scenarios 
dif€&ents s’appliquent & des pays W6rents. 

Un scenario, par definition, est une image du futur qui p u t  6ventuellement se concretiser mais 
sans qu’aucune indication ne soit donn6e au sujet de sa probabilite. C’est 18 m e  importante difference 
avec la prevision, qui represente une situation que l’on suppose probable compte tenu de valeurs 
prdsumees pour un certain nombre de variables, et des relations existant entre ces valeurs et les 
phenomknes h pr4voir. Vouloir cinquante ans h l’avance determiner les valeurs chiffrCes de telle ou 
telle variable et formuler des hypoWses sur les interactions quantitatives entre des variables 
inddpendantes et dependantes relkvent, l’un et l’autre, de la pure speculation. 

La question ti examiner peut par const?quent se definir c o m e  suit : quelles options s’offrent pour 
les transports ferroviaires . A  trks long terme dans un certain nombre d’hypothhses concernant 
1’CSvolution de Ia societe5, et quelles dkisions doivent &re prises maintenant ou dans le proche avenir 
pour que ces options restent valables. Cette question dew volets est essentielle &ant donne I’objectif 
de ce rapport : il n’est pas (uniquement) destine 2i informer voire h divertir le lecteur, il a 6t6, dans 
sa version ddfinitive, present6 h me Conference Europ&nne de Ministres, lesquels sont charges du 
d6veloppement des transports et doivent se demander dans quelle mesure les ddccisions prises 
aujourd’hui auront des rdpercussions ult&ieures, peut-Ctre en elliminant des options qu’il pourrait &tre 
nCcessaire de considkrer plus tard. 
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Chapitre 2 

CHAMP COUVERT PAR LE RAPPORT 

Au Conseil des Ministres de la CEMT sont representks 22 pays, et Ies situations dans chacun de 
ces pays peuvent varier selon la region. I1 ne peut &re question de donner de 1’6voIution des transports 
ferroviaires i3 l’avenir m e  image globale qui soit applicable partout. I1 y aura forcement des &arts par 
rapport B telle ou telle 6volution-type, qui correspondront A des situations specifiques, ou seront la 
cons6quence des politiques mises en oeuvre. 

Dans ce rapport, on s’efforcera d’indiquer Ies options qui s’offrent du point de vue de 1’6volution 
du systkme de transport ferroviaire dans son ensemble : continuera-t-il ii fonctionner pour l’essentiel 
c o m e  il le fait actuellement ? Peut-on s’attendre it ce que les nouvelles technologies influent 
beaucoup sur le fonctionnement du transport guide ? Sera-t-il rCserv6 a m  liaisons inter-urbaines trb 
frequentdes, etc. ? La conclusion gCnbrale pourrait Ctre que les trains risquent fort de ne plus desservir 
les zones males l’avenir, ce qui n’exclut pas pour autant que dans certains pays ou certaines regions, 
les trains continuent A fonctionner en milieu rural. 

Lorsque la question des chemins de fer est abordCe 2t la CEMT, c’est normalement sur les 
sysf&mes ferroviaires nationaux que porte l’attention. Dans bien des pays, toutefois, ces systkmes 
desservent tgalement des itinkraires urbains et rbgionaux. C’est pourquoi nous examinerons aussi ces 
dessertes qu’elles soient, ou non, assurees par le syst&me national. Cela dit, les tramways urbains et 
inter-urbains, B prdsent souvent dCnornmQ systkmes de mCtro lbger, ne feront pas l’objet de 
developpements spdcifiques, mais certaines parties de l’analyse s’appliqueront aussi B ces types de 
transport guide. 

Le prksent rapport btudiera tous les modes de transports guidds par une voie. I1 s’agira donc des 
chemins de fer traditionnels avec roues d’acier sur  rails d’acier, ou encore avec p u s  roulant sur ou 
contre des surfaces appropriks, ainsi que des systhes k sustentation mapCtique ou coussin d’air, 
dans lesquels il n’y a plus de roues du tout. 

Les vehicules hybrides, guides par une voie sur une partie seulement de leurs parcours, seront 
Cgalement consid&es, de meme que Ies vChicules guides sur une voie par des Cquipements 
tlectroniques. 

C’est pour toutes ces raisons que le prdsent rapport est intitul6 “transports guidds”, mais le terme 
de chemin de fer sera aussi utilisC au sens large, du moins lorsqu’aucune nuance restrictive n’est 
spec ifite. 
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chapitre 3 

L’EVOLWTION DE LA socnETlE 

Q) Structure de la population 

I1 est impossible de prCdire quelle sera la structure de la population dans un demi-sikcle. Lorsque 
I’on considhe un horizon situd aux alentours d’une vingtaine d’mdes, ceux qui formeront alors 
l’essentiel de la population adulte sont ddja nds ; en revanche, la situation dans cinquante ans depend 
non seulement des modes de vie qui seront h cette dpoque ceux des menages rnais aussi et dans m e  
large mesure, des futurs tam de natalitd. C’est l’une des raisons pour lesquelles il est absurde de faire 
m e  estimation chiffrbe du trafic l t  l’avenir : inddpendamment de nombreuses autres incertitudes, on 
ne sait pas quelle sera la taille du marchd. Dam les pmgraphes qui suivent, OIL ne donnera que des 
indications relativement gdndrdes, fondbs suf les tendances actuellement observables. 

Dans la plupart des pays Membres de la CEMT, la taifle moyenne des menages diminue car 
plusieurs tendances oeuvrent dans le meme sens : il y a moins d’enfants par famille ; les enfants 
quittent le domicile familial plus jeunes ; il y a un plus grand nombre d’adultes vivant seuls ainsi que 
de familles monoparentales et de personnes figees continuant de vivre chez elles. Conjuguces avec une 
elevation des revenus des menages, et de meilleures conditions de logement, ces tendances vont dans 
le sens d’un flkhissement de la densite de population dans les zones construites. Parallblement, un 
plus grand nombre de persomes tendent h vivre, sinon dans Ies centres-villes, du moins dans des zones 
urbanisdes, ce qui s’accompagne d’une baisse, en chiffres absolus, de la population installde en milieu 
rural. Nors que la population des centres-villes diminue effectivement en raison d’un fldchissement 
de la densit4 de population, mouvement qui s’est h present arrW dans certaines villa, les regions 
urbanisees ne cessent de s’Ctendre et les petites villes situhs dans la ceinture exterieure assez large 
des grandes agglomdrations constituent de plus en plus les lieux de rdsidence des personnes travaillant 
dans le centre. Cette solution offre un cadre de vie plus agr6able que la plupart des banlieues, et le 
trajet pour se rendre dans le centre de I’agglombration est plus long en distance mais relativement 
rapide car on peut utiliser les autoroutes et les trains inter-urbains qui permettent de se dkplacer plus 
vite que ne Ie font les routes ou Ies trains de banlieues. 

Une autre evolution qu’il convient de prendre en consid4ration pour definir la demande future 
de transport de voyageurs par rail est celle des sch4mas d’activites qui tendent h se diversifier. Du fait 
qu’il y a de plus en plus souvent au moins deux personnes actives par menage, et que les distances 
domicile-travail tendent a s’allonger, les mdnages s’installent plut8t entre les dew l ieu  de travail que 
tout pr8s de l’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 mCme endroit. A l’heure actuelle, 
les possibilitds des tdl6communications sont bien moins exploit&s qu’elles ne pourraient 1’Ctre d’ores 
et ddjh sur le plan technique, mais h l’avenir on peut supposer que fes gens passeront me  partie de 
leur temps de travail chez eux ou dans des centres de travail plus petits relics entre eux par les 
t6l&ommunications. Tous ces facteurs contribuent 2t diversifier les journks de travail et ii diminuer 
les concentrations am heures de pointe, et par la meme jouent au detriment des transports guidCs qui 
sont surtout utiles pour les deplacements de masse. En revanche, l’allongement des distances rend le 
transport ferroviaire plus attractif. 
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Bien Mlr, les persomes ne se dtplacent pas uniquement pour se rendre h leur travail. Elles se 
deplacent aussi pour affaires et dam le cadre de Ieur vie sociale, pour assister 11 des manifestations 
culturelles ou sportives, et enfin pour faire du tourisme. Les retraitb ne voyagent naturellement que 
pour des raisons prides. Bien qu’il ne soit pas possible, pour les raisons ddjh cit6es plus haut, 
d’indiquer le pourcentage de personnes retrait4es dans la population btale, on peut considtrer comme 
acquis que parmi les persomes qui, dans leur vie active, avaient pris l’habitude de voyager souvent, 
trks nombrewes seront celles qui, m e  fois retraitks, continueront de le faire du moins tant qu’elles 
seront en borne santb. 

Si l’on considbre les dbplacements, tous motifs confondus, on peut dire qu’en g6neral les 
personnes voyageront plus : cela dit, m e  projection loqg lerme, ttablie h partir de la tendance 
actuelle, pourrait conduire ii m e  situation ob les gens passeraient vingt-quatre heures (voire plus) par 
jour dans un vdhicule de transport. I1 faut donc veiller h ne pas pbcher par excbs : aussi haut que les 
arbres poussent, ils n’atteignent jamaitis le ciel ! 

S’agissant de la part des transports ferroviaires dans le transport total, certains facteurs jouent en 
faveur de ce mode de transport, d‘ autres il son encontre. Dans le cas des ddplacements entre m e  petite 
ville et une agglom&ation, les chemins de fer ont de tout temps 6tt bien places, et continueront sans 
doute de I’etre. Le transport de voyageurs h grande vitesse renforcera la position des chemins de fer 
sur les longs parcours par rapport a la situation actuelle, mais Ies trains h grande vitesse en gdnkral 
ne s’arrgtent pas dans les villes de petite et moyenne taiIles. La solution depend beaucoup de 
l’amenagement urbain. Si les centres d’activitd continuent de se ddvelopper B la lisikre des grandes 
villes, il sera en gendral plus facile d’y accBder par la route et 11 partir de l’atroport que par le chemin 
de fer. En revanche, le train restera probablement bien plact s’il s’agit d’accdder au centre-ville. 

b) Structure de Ia production 

Le facteur le plus important qui agit sur la demande de transport ferroviaire est le dCclin des 
industries lourdes. Les chemins de fer ont toujours dt6 utilists pour satisfaire les besoins de transport 
de ces industries, en acheminant leurs mat6riau.x et produits du moins lorsqu’aucun transport par voie 
d’eau n’dtait possible. 

Un autre facteur est la ddconcentration et l’europtanisation de la production, ce qui veut dire que 
les produits intem6diaires sont parfois transport& sur de longues distances avant d’Ctre utilis6s dans 
un stade suivant de production. 

Un dernier fackur est 1% au principe du “flux tendu” dans l’organisation de la production : au 
lieu d’avoir des stocks rdgulateurs pour gommer les Mgularit6s des arrivbes, on programme l’arrivbe 
des biens au moment ois ils deviennent nkessaires dans le processus de production, et tout retard ou 
ddg8t durant le transport fait courir le risque d’un arrCt de Ia production. 

Ce principe du ”flux tendu” peut &re satisfait en recourant au transport ferroviaire classique de 
masse, c’est-&-dire a m  trains complets de marchandises. Une centrale dlectrique, par exemple, peut 
Ctre dimentee en charbon par un systkme de trains navettes, et le rninerai de fer peut &re transport6 
par trains complets d’un port vers un h u t  fourneau, en prbvoyant meme un mdlange approprid des 
qualitds de minerai ; en revanche? il n’est pas indiquk d’expddier des marchandises par wagon is016 
lorsque la ponctualitt? a l’arriv6e est de rigueur. 
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Wn certain nombre de changements qui permettront de remddier h cette insuffisance du transport 
ferroviaire, sont cependant en cours d’Ctre apportds. Le premier consiste it suivre en permanence les 
mouvements de chacun des wagons, din d’&tre mieux & meme de pr6voh leur mivCe, et de prendre 
les mesures necessaires lorsqu’ils ne sont pas expCdiCs en temps voulu. Une aubre solution consiste 
ti faire m e  r&rvation sur un train regulier, tout c o m e  les voyageurs peuvent reserver leur place sur 
les trains h longue distance. De cette fason, l’arriv6e h me heure prdcise, ou presque, peut &re 
garantie. Les expCriences d6$i faites de ce systbme ont montr6 que les utilisatews en Ctaient satisfaits. 

Dew facteurs jouent cependant B l’encontre du transport ferroviaire de marchandises : le fait que 
les unit& de production quittent les centres industriels et l’organisation compliqude de la production, 
les mouvements des produits intermediaires se multipliant entre les diffkrentes unit& de production. 
I1 en rksulte m e  diminution des volumes transportCs sur les diffCrents itinkraires. Les chemins de fer 
peuvent peut-Ctre en partie tourner cette difficult6 en associant un certain nombre de flux sur chaque 
itinkrake, et/ou en automatisant largement leurs OpCrations (voir plus loin). 

c) La propension d voyager 

Indkpendamment des distances qui &parent les lieux des dif€Crentes activitks (allongement des 
trajets domicile-travail, grands 6tablissements d’enseignement qui drainent leurs Cltves dans un rayon 
plus ttendu), il existe un autre facteur ddterminant pour la demande de transport que nous appellerons 
la propension & voyager. 11 s’agit du comportement de ceux qui sont pr&s effectuer de longs 
dCplacements sans y Ctre oblig6s et qui, par exemple, vont fake leurs courses dam une ville CloignCe 
au lieu d’aller dans la plus proche alors que la qualit6 des produits y est la mCme, vont voir une 
exposition ou une pike de &6$tre loin de chez em, etc. Ce concept peut Cgalement &re utilis6 pour 
les marchandises. Les producteurs et les consommateurs des biens peuvent dkcider, pour les premiers, 
de les commercialiser dans une rdgion plus &endue et, pour les seconds, d’utiliser des biens venant 
de trbs loin. Ce qui est en cause en Yoccurrence ce ne sont pas les bias  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 stratkgie de plus grande 
diversification consistant, par exempIe, 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 l’abolition des 
contr6Ies douaniers entre les pays Membres de la Communaut6 EuropCenne, e le  ne manquera sans 
doute pas de s’accentuer encore, ce qui certainement stimulera en soi le transport a longue distance. 
La barrikre des langues devrait cependant continuer h jouer cet Cgard un r81e nCgatif. 

Alors que la croissance du trafic d’affaires pourrait &re quelque peu freinCe par les contraintes 
de temps et le d4veloppement des t6l&omunications, ces dl6ments ne joueront pas pour les 
deplacements lies au tourisme. Dans le long terme, il est probable que de tells d6placements seront h 
la fois plus fr6quents et plus longs. 

d) Internutionulisation 

Actuellement, les Etats rnembres des CommunautCs Europ6emes mettent en place un espace 
c o m m  europcen. En mCme temps les pays de 1’Europe Centrale et Orientale developpent leurs 
relations avec le monde Occidental. Si aucun 6v6nement r6ellement nCgatif ne survient dam les 
cinquante mCes h venir, il est probable que les dCplacements internationam en Europe, B la fois pour 
les personnes et les biens, seront de loin plus importants qu’ils ne le sont aujourd’hui. 
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Simultandment, les contacts entre 1’Europe et le reste du monde s’intensifieront Bgalement ce qui 
ne manquera pas d‘entrafner m e  croissance des deplacements h Iongue distance par voies a6riennes 
ou maritimes. Pour les marchandkes, les conteneurs ou d’autres formes de transport combin6 joueront 
trbs certainement ufl rQle important. Il faut d’ailleurs sodigner que, lorsque le point terminal d’un 
dkplacement de marchdises en Europe se situe dans un grand port maritime, le chemin de fer se 
trouve en position avantageuse h la fois eu dgard k la capacitk routikre et B la pollution ; il en est de 
meme du point de vue des coQts et de la vitesse. 

Pour les transports de voyageurs, de bormes cormexions entre les services intercontinentaux et 
europt5ens sont nkessaires. De nombreux a6roports seront l’origine ou la destination d’un trajet 
ferroviaire europden lorsqu’enfim les services de chemin de fer seront organists pour faire face B ce 
type de demande. 
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Chapitre 4 

LES FACTEURS L d S  AWX COMPORTEMEWS 

a) Dispcznibilitb, ucceptabilittf et information 

Tous les ddplacements dkpendent de dkisions personnelles : pour le transport de voyageurs, c’est 
gkndralement la personne qui voyage qui prend la ddcision de se deplacer et qui choisit le mode de 
transport qu’elle va emprunter, mais parf‘ois ces ddcisions appartiennent iI son employeur, h un membre 
de sa famille ou ?A m e  autre personne ou organisation; pour le transport de marchandises, ces 
dCcisions peuvent incomber B l’exptkliteur ou au destinataire ou encore iI m e  tierce personne. Le choix 
du mode de transport ne peut &re an&? -- par la persome qui cette tache revient -- que lorsque trois 
conditions ont 6tk remplies : disponibilitk, acceptabilitk et information. Dans les paragraphes qui 
suivent, ces trois facteurs seront examinks tour h tour. 

Disponibilit6 

Un mode de transport ne peut &re retenu que s’il existe, non pas en general, mais pour le trajet 
en question. Lorsque 1,011 envisage de prendre le train pour se rendre h me reprksentation thdiltrale, 
il est imeratif non seulement qu’un service ferroviaire existe entre le domicile ou tout autre point de 
depart et l’endroit oh se trouve le thdatre, mais aussi que le trajet du retour soit assurd. Dam le cas 
d’un voyage h destination d’une station de sports d‘hiver, il ne sflit  pas que des liaisons existent vers 
ce lieu (ou du moins un lieu proche), il faut aussi pouvoir trouver et rkserver des places dans les trains 
qui s’y rendent. U en va de meme pour le transport de marchandises, I’existence d’une liaison 
ferroviaire ne s f l i t  pas, encore faut-il que soient disponibles des wagons du type voulu. On pourrait 
bien sQr multiplier les exempbs de ce genre. 

Acceptabilitb 

I1 ne s s i t  pas qu’une option existe pour qu’elle soit envisagee. Il p u t  se faire qu’un mode de 
transport ne soit pas retenu du fait que Ies vbhicules ne sont pas confortables, les temps d’accbs trop 
longs, les fi6quences trop peu nombreuses ou les services trop irrbguliers. Dans certains cas, ce n’est 
vraiment pas de ‘%on ton“ d’utiliser un mode de transport donnt?, alors qu’hversement dims d’autres 
cas, un mode p u t  constituer une borne option mais 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 
ponctualitk au moment de l‘arrivke ainsi que les risques de perte ou de ddgradation ; la possibilitt? de 
pouvoir ktablir un contact direct avec le client est bgalement un kldment important pour le choix. 

Information et prise de conscience 

Pour effectuer m ddplacement ou expuier des marchandises, il faut non seulement qu’un mode 
de transport existe et soit acceptable, mais aussi que celui qui prend la dkision le sache. I1 s’agit donc 
en partie d’un probl6me d’infonnation, mais il faut aussi tenir compte du fait que l’usager a tendance 
h oublier les options dont il ne veut pas vraiment. 
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b) Image tie murque &s cratmsports guidds 

Le r81e qu’un mode de transport va jouer depend tout d’abord de l’id6e gue les usagers s’en font. 
Lorsqu’un mode de transport est jug6 ddpass6, incommode et ne jouit d‘aucun prestige social, les 
usagers ne l’utilisent que s’ils n’ont pas d’autres solutions et meme parfois 3 s  prefhrent s’abstenir de 
voyager. De meme pour les marchandises, si les utilisateurs ont le sentiment que dans un mode de 
transport donne les risques de vol, de retard ou de perk sont importants, ils auront forternent tendance 
h ne pas s’en servir pour des marchandises de valeur. 

Au 19kme sihcle, les chemins de fer sont devenus le principal mode de transport terrestre et ont 
continut de jouer ce r61e durant les premikres ddcennies de ce sikcle. Bien entendu, le transport routier 
a toujours 6t6 en borne position pour les courtes distances et la navigation fluviale et c6tikre a toujours 
jouC u11 rQle important lorsque le transport par voie d’eau 6tait possible, mais en gkntral, 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 B mesure que la voiture de tourisme, l’autocar, le camion et l’avion sont devenus 
partout les modes de transport cowants, le train a peu B peu cess6 d‘etre le mode de transport “tout 
naturel”. I1 est aisQ de comprendre ies raisons de cette Qvolution. Avec 1’616vation des revenus, une 
fraction toujours plus importante de la population a eu la possibilitt de poss6der une voiture. Le 
proprietaire d’un tel vehicule a pu d8s lors partir B n’importe quelle hem,  avec les membres de sa 
famille, en emportant les objets qu’ii voulait, convenablement emball6s ou non, et se rendre vers 
n’importe quelle destination tout en demeurant pratiquement dans son environnement. De la meme 
fason, pour envoyer des marchandises, on peut dtsormais faire venir un camion h domicile, qu’il 
appartieme h I’expMiteur ou soit lou6 h me 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 $I em, se rendre B la gare, s’enqudrir des 
horaires, acheter les billets, avant de pouvoir effectivement commencer leur voyage. En cours de route, 
ils doivent 6ventuellement changer de trains, et par cons6quent trouver le bon quai et le bon train, 
trsnsporter leurs bagages d’un quai h l’autre, etc. Une fois arrivd h destination, le voyageur se trouve 
B la gare dans un environnement inconnu, sans vraiment savoir o t~  aller. Durant tout ce voyage, 
I’usager est pour l’essentiel livr6 h Iui-meme et les agents des chemins de fer souvent ne sont ni prets, 
ni meme aptes lui donner des renseignements. Pour le transport de marchandises, la situation est 
encore pire : le transport ferroviaire n’est direct que si l’exp&teur et le destinataire se trouvent prks 
d’une gare, et dans le cas contraire, les marchandises doivent &re transbordbes. Toutefois, meme 
lorsque les liaisons sont directes, les lmarchandises ne sont pas accompagn6es et les 6ventuels retards 
pris en cours de route ne seront constat& qu’au point de destination ob le chargement ne sera pas 
arrivC. 

Cet expos6 de la complexit6 du transport ferroviaire peut paraffe tr&s pessimiste, et amener B se 
demander pourquoi, si tout cela est vrai, le transport par rail des voyageurs et des marchandises existe 
malgrk tout. Un d14ment important cependant pour l’usager rtgulier des transports ferroviaires est que 
celui-ci apprend h connaitre le fonctionnement du reseau, et que, de plus, les services peuvent etre 
adaptts h ses besoins. Cette adaptation se fait plus facilement dans le cas du transport de marchandises 
car les expaitem qui font r6gulibement appel aux chemins de fer, sont connus et Mn6ficient 
d’arrangements pouvant aller jusqu’h l’exploitation d’un train direct pour transporter leurs 
marchandises. Dans le cas des voyageurs, la loi des gmds nombres veut que lorsque beaucoup de 
personnes ont des besoins, en I’occurrence de ddplacement, sinon identiques du moins analogues, les 
services leur sont adapt&. Cette remarque vaut en particulier pour les migrations alternantes mais peut 

18 



aussi &ire pertinente pour les voyages touristiques, lorsque de nombreuses personnes vont passer leurs 
vacmces dans la meme rCgion. En gen6ra1, ceux qui ont appds B voyager en chemh de fer sont plus 
ii l’aise meme dans des situations inconnues, parce qu’ils savent comment It systhe fonctionne et 
oi~ ils peuvent se renseigner. 

Le remplacement du transport ferroviaire par d’autres modes est un processus qui s’entretient de 
lui-mihe : lorsque le nombre des wagers des trains dimhue, le march6 captif du transport ferroviaire 
r6tr&it, et l’id6e se r6pand que ce mode de transport est r6servC h des types particuliers de 
d6placements -- croisihres ferroviaires h travers les Etats-Unis, migrations alternates vers les grandes 
agglom&rations, transpOrt de minemi de fer d’une region minihe situt5e dans les terres vers un port 
maritime, etc... Si les services sont moins fr@uent&, ils seront moins nombreux, ce qui se rCpercutera 
sur le taux de fk@uentation et ahsi de suite ... Les Etats-Unis en sont B un stade avancC de ce 
processus. 

Si les d6cideurs considkrent qu’il vaut la pine de maintenir les services ferroviaires parce qu’ils 
sont susceptibles de satisfaire la demande de transport h long teme -- et nombreux sont les arguments 
qui militent dans ce sens cornme on le montrera ult6rieurement --, il convient d’adapter le transport 
ferroviaire h la fqon dont les wagers et les entreprhes veulent organiser leurs activitts, au lieu 
d’espCrer que les wagers potentiels s’adapteront au mode d’exploitation le plus commode pour le 
rbeau ferroviaire. Il est aussi trhs important d’apprendre am wagers comment le systhme fonctionne, 
et ii cet Bgard la priorit6 doit &re dorm& aux jeunes ; tout d’abord beaucoup de personnes relativement 
$g&s ont v&u h m e  6poque oi~  tout le monde ne possWt pas me voiture; par ailleurs, 
naturellement, s’il est vrai qu’B trhs long teme nous serons tous morts, h moyen tenne les jeunes 
d’aujourd‘hui ont eux toutes les chances d’Qtre encore en vie. Pour que cette politique soit efficace, 
il est essentiel d ’ o m  h ces jeunes un service d‘assez borne qualit6 pour que ces ddplacements en 
train ne l eu  laissent pas le souvenir de moments qu’ils ont bien d0 supporter, en meme temps que 
beaucoup d‘autres d&ag&ments, lorsqu’ils 6taient l’kole, mais qu’iis ne veulent plus revivre dbs 
qu’ils ont un peu plus d‘argent devant em. 

Une grande innovation est un puissant stimulant pour n’hporte quel type de produit. Le transport 
ferroviaire n’dchappe pas h cette rkgle. Lorsque dans les annbs 50, le Trans Europe Express (TEE) 
a vu le jour, il a marquB un progrh important par rapport aux trains internationam de 1’Cpoque qui 
ktaient encore souvent tract& par des locomotives h vapeur, et Ctaient moins confortables et beaucoup 
plus lents. De fait, il n’a jamais Ct6 consid&? contraire “au bon ton” de voyager en TEE, alors que 
ce pouvait &tre le cas pour le train normal. Les trains h grande vitesse d’aujourd‘hui se trouvent dans 
me situation analogue: ils constituent une option pour ceux qui autrement prendraient l’avion ou la 
voiture. Ce nuuveau service fernviaire se distingue tellement des services traditionnels qu’une 
persomalit4 h qui on demandait & son arriv6e it une dunion h Paris si elle Ctait venue en train aurait 
repondu : Won, je suis venue en TGV”. 

Les modes de transport des marchandises sont choisis selon des critkres diffdrents, car ceux qui 
prennent cette ddcision ne font pas le voyage eux-memes. Oa peut remMer h l’absence d’informations 
au sujet des options possibles en donnant un plus grand r61e aux intermddiaires, savoir les entreprises 
qui n’assurent pzts elles-mbmes le transport des marchmdises mais qui signent un contrat avec le 
transporteur susceptible de r6pondre le plus efficacement a m  besoins de l’exp6diteur. Ces 
interm&iaires sauront mieux que l’expkliteur particulier (sad s’il s’agit d’une tr&s grosse enfreprise 
ou si celui-ci a des besoins trks particuliers) les options qui s’offrent, et seront peut-&re aussi mieux 
places pour ndgocier avec le transporteur la crBation d’un service qui autrement n’existerait pas. 
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En conclusion, quelle que puisse &re la qualit6 des services ferroviaixes et aussi borne soit-elle, 
si ces services ne sont pas considdrds c o m e  des options possibles par les usagers, tous les efforts 
faits pour en am6liorer la qualit6 sont vouds h l’dchec. L’essentiel est de faire prendre conscience aux 
gens que non seulement les chemins de fer existent mais qu’ils sont 18, h leur service I 

c) Conditions de transport 

Un aspect parfuis oubliC dans les discussions consacrdes au choix d’un mode de transport 
conceme les conditions dans lesquelles les services sont assur6s, ou du moins le sentiment des usagers 
au sujet de ces conditions. Les chemins de fer sont nkessairement de grandes organisations et leur 
ligne de conduite dans le pass6 Ctait dict6e par l’idde non pas qu’ils 6taient “au service” des usagers 
mais plut8t qu’ils “se chargeaient” d’eux et qu’ils ne l e u  communiquaient donc qu’un minimum de 
rens eignements. 

Chaque voyage commence par l’achat d’un billet au guichet, -- sauf si le billet a Ct6 achete il 
l’avance -- et si, lors de ce premier contact avec un agent des chemins de fer, le voyageur demande 
des renseignements au sujet des horaires, des quais, des 6ventuelles correspondances, etc. il se trouvera 
confront6 a m  personnes faisant la queue derribre lui qui, craignant de rater leur train, en g6nCral 
n’apprdcieront pas de devoir ainsi attendre. Bien entendu, tous ces renseignements sont donnts 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 
prets h attendre qu’elles Ieur soient fournies. 

De pIus, les informations communiqu6es sont fond& sur une situation thtorique dans laquelle 
tous les trains sont h l’heure, se trouvent h leurs quais habituels, et on& une composition nomale. Les 
habituds des transports ferroviaires savent que la pratique et la thkrie parfois ne colncident pas : les 
trains peuvent &re en retard, les correspondances ne sont pas toujours assur&s, Ies voitures directes 
peuvent manquer. 11 est extremement troublant lorsque l’on attend un train aux alentours de 17h 25, 
d’entendre annoncer que le train de 3 A de 17h 22 aura un retard d’une duree indeterminte, ou 
encore de disposer de dew ou trois minutes pour monter dans un long train international que de 
nombreux voyageurs attendent et dont les voitures sont dispos6es dans un mauvais ordre. S’il est vrai 
que de nombreux agents des chemins de fer s’efforcent de donner des renseignements plus exacts, le 
voyageur qui entre dans m e  gare a toujours le sentiment de p6nCtrer dans un vaste systkme qu’il 
espbre quitter au bon endroit et h peu prb l’heure prevue, mais dont il ne peut modifier ni meme 
comprendre le deroulement en cows de route. C’est lh m e  situation que n’apprdcient pas toujours les 
personnes qui ont pris l’habitude de se ddplacer en toute inddpendance. 

La situation dam le cas du transport de marchandises est analogue. La grande diffdrence bien sQr 
est que les marchandises voyagent en gdn6ral sans &re accompagnCes, ce qui toutefois ne fait 
qu’ajouter a m  incertitudes. Une fois que les marchandises sont parties, il est difficile d’intervenir dans 
le processus et la seule chose it esptrer est que les horaires seront respect&. Les incertitudes 
augmentens considCrablement en fonction des distances h parcourir et du nombre de frontikres h 
traverser. 

Les mod&les de comportement en gdn6ral ne tiennent pas compte de ces facteurs ; ces derniers 
peuvent toutefois avoir une incidence SUT les coefficients dont sont assortis certains ClCments du 
voyage (temps d’attente ou nombre de ruptures de charge), ou sur une “constante modale”. Ce n’est 
pas lh cependant m e  reprbsentation objective du phCnom&ne. Le manque d’informations et les 
incertitudes auront peu de consdquences pour les habit& du systi?me, mais celui qui ne connaft pas 
le systkme n’en deviendra peut-&re jarnais de ce fait un habitub. 



d) Comment readre le transport fernviaire vkritablement accessible 

Dew stratdgies doiveat &re mises en oeuvre simultan6ment : d’une part, il faut dans tous Ies cas 
amcliorer les informations fournies, ce qui profitera mCme a m  habitues sans lesquels, il faut en Ctre 
conscient, les chemins de fer n’existeraient pas : d’autre part, il est necessaire d’apprendre h tout le 
monde comment voyager en chemin de fer : ce processus d’apprentissage peut commencer 3I 1’Ccole 
primaire (un enfank de 10 atls peut d6jh voyager seul) et se poursuivre dans le cadre de la formation 
continue, mais il doit tgalement utiliser de manihre infomelfe d’autres moyens tels les medias 
(pourquoi, dans u11 film t614vis6, ne pas mettre en sche  des gens qui voyagent en train ou qui se 
rencontrent dans m e  gare alors qu’ils attendent un train ?) ; un groupe de population important 
prendre en consid6ration est celui des immigr6s qui dam bien des cas ne possbdent 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 
prioritd doive dam ce cas Ctre dona€% h m e  plus grande fiabfit6 des horaires d’arrivee et une 
meilleure hformation des destinataires. 11 est de fait qu’un certain nombre de formules garantissant 
l’heure d‘anivke ont remportk un grand suc& commercial. Les technologies de l’information doivent 
Ctre introduites et exploitees h cette fin. 

e) R81e des Guuvernements 

S’il appartient aux exploitants des entreprises de chemins de fer d’agir pour que leurs services 
plaisent davmtage, il peut &tre important aussi que les pouvoirs publics les soutienuent dans cette 
entreprise. En effet, si les autoritds publiques tous les niveaux veillent non seulement h la mise en 
place des r6eaux de routes, de t614communications et d’Clectricit6, etc. mais aussi 3I celle de services 
ferroviaires adapt& aux besoins, ce mode de transport sera plus facilement reconnu comme faisant 
partie des Cquipements nkessaires & m e  soci6t6 moderne au lieu de n’&e consid6rC que comme un 
hcritage du pass&. 

La mise en place de ces 6quipements ne doit pas &re l’unique objectif des politiques 
gouvernementales : il faut aussi que I’amCnagement du territoire soit tel que les transports guides 
jouent effectivement Ie rGIe qui peut Ctre le leu. 
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Chapitre 5 

LES DEVELOPPEMENTS TECHNIQUES 

Lorsque l’on considkre les ddveloppements techniques relatifs aux transports guidbs, ce qui retient 
tout d’abord l’attention, ce sont les systkmes de traction et la vitesse, la conception et le guidage des 
vdhicules ainsi que l’automatisation. D’autres aspects, cependant, bien qu’exerpmt peut-&re une moins 
grande fascination, sont tout aussi importants sinon plus que la grande vitesse ou la sustentation 
magnktique. 11 s’agit notamment des systbmes d’exploitation, de l’inforrnation des usagers, de 
l’efficience &nerg&ique, de la protection de l’environnement et de l’harmonisation des nonnes 
techniques. Dans le prbent chapitre, on examinera tous ces facteurs en se placant plutdt du point de 
vue de la demande que de l’offre, autrement dit, en indiquant les progrbs qui sont souhaitables pour 
que le transport fernviaire puisse jouer le role qui doit &we le sien B long terme, et non les progrbs 
qui peuvent &re techniquement possibles. 

Une premikre remarque s’impose : le progrbs technique des transports ferroviaires ne peut se faire 
que par ttapes, et tenter de r6unir plusieurs phases d’imovation en un raccourci comporte des risques 
d’dchec. L’exemple classique h cet 6gard est le cas en Grande-Bretagne de 1’Advanced Passenger Train 
(AFT), dont la mise au point a commence B peu prk en meme temps que celle du High Speed Diesel 
Train (HSDT). I1 est apparu que 1’APT faisait appel B des techniques beaucoup trop avancbes et le 
projet a tt6 interrornpu il y a plusieurs ann6es. Le HSDT, dit “Intercity 125 (miles/h)”, est maintenant 
le pivot des services inter-urbahs non BlectriMs de British Rail. 11 est de fait que les trains h grande 
vitesse actuellement en service en France et en Allemagne et les trains B caisses inclinables circulant 
en Italie et en SuMe sont beaucoup moins avanc6s que ne l’aurait bt6 1’APT. Par ailleurs, il est normal 
que les nouvelles solutions ne soient pas toutes mises en oeuvre. I1 en va de meme pour l’innovation 
industrielle : nombre de m4thodes ou produits nouveaux ne ddpassent pas le stade du laboratoire. I1 
est toutefois difficile d‘expbrimenter en laboratoire de nouveaux trains. 

L’exploitation des chemins de fer a toujours kt6 guidke par le souci de s&uritb et les systhmes 
modemes de signalisation, y compris ceux de r6gulation du trafk, permettent d’obtenir, sinon une 
skurit6 parfaite, du moins un degd de s&uritb trbs 6levb par rapport celui qu’offrent les autres 
modes de transport. La conduite automatique des trains est d‘ores et d6jh me option ; celle-ci n’est 
cependant offerte que sur certaines liaisons urbaines (metros) qui se caracterisent en gbnbral par 
I’uniformitk du service assurk (dormi t6  dans la composition des rames et uniformit6 des schdmas 
de desserte des stations) et par le fait que les trains fonctionnent en site propre entibrement protege. 
Pour les chemins de fer norrnaux, on estime qu’un conducteur est plus A meme de faire face aux 
situations rdelles, y compris celles d’urgence, qu’un syst&me automatisC, 

Les syst$mes d’exploitation n’ont toutefois pas pour seule fonction de prkserver la sCcurit6. 11s 
doivent contribuer l’utilisation efficace des infrastructures existantes et permettre d’assurer, dans 
toute la mesure du possible, la ponctualitb des services. Or, arreter un train est une opdration qui 
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entralne des coats suppl6mentaires en temps et en 6nergie ; aussi est-il extremement important de 
laisser le train rouler tant que cela est possible. En cas de goulets d’etranglement du rdseau (it des 
noeuds ferroviaires ou B des croisements), tous les trains ne sauraient bien Cvidemment passer en 
meme temps mais il est possible d’accrobe la fluidit6 du trafic en ralentissant certains trains et en en 
accCl6rant d’autres de sorte qu’ils a h t  tous la voie libre. Un train met6 immddiatement 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 B une certaine distance du 
croisement et qui approchera le signal de voie libre $I pleine vitesse. Certaines entreprises de chemins 
de fer ont dejh fait beaucoup de travaux dans ce domaine, et moyennant un effort appropri6, ces 
systkmes pourront certainement &re op6rationnels durant la Nriode considtrek dans ce rapport. I1 en 
resultera h la fois un accroissement de la capacitd des lignes et une mdlioration de la qualit6 des 
services. Cela contribuera aussi h dconomiser de l’energie. 

6) Information des wagers 

La plupart des entreprises de chemins de fer publient des indicateurs d‘horaires et ddfinissent des 
rkgles qui fixent les dates b i t e s  pour I’arrivke des rnarchandises. Indt5pendamment du fait que ces 
documents ne sont pas toujours d’une lecture facile, les renseignements qu’ils contiennent indiquent 
ce qui doit &re en thCorie et non ce qui se passe en pratique. Les trains sont parfois retard& ou 
d6tournQ de leur itineraire, les marchandises peuvent arriver plus t0t ou plus tard que l’horaire 
annonce. Les technologies de l’information permettront de reunir toutes les informations pertkentes 
et de prdvoir les heures d’arrivek. I1 ne suffit pas toutefois que ces informations soient accessibles aux 
seuls exploitants du syst&me ou stockdes dans un ordinateur central. Les wagers doivent eux aussi 
pouvoir acc&er B toutes les informations susceptibles d’influer sur la planification de leurs activitCs. 
Dans cette entreprise, les problkmes de perception doivent recevoir toute l’attention voulue. 

S’agissant du transport des marchandises, le plus important ce n’est pas la vitesse, mais la 
certitude de l’heure d’arrivke. Le destinataire de l’exp6dition doit toujours &re inform6 de tout Ccart 
par rapport l’horaire prkvu. Pour les expeditions urgentes, il serait justifid de prevoir des penalit& 
en cas de retards. Au cas oil les chemins de fer ne seraient pas en mesure de venir chercher un colis 
en temps voulu, une sanction du meme genre devrait leur &re appliquk. 

Dans le transport de voyageurs, les besoins d’information sont plus complexes, car les voyageurs 
nonnalement se dirigent seuls dam le systkme ferroviaire et risquent par cons6quent de prendre le 
mauvais train, d’attendre sur le mauvais quai, d’oublier de descendre, etc. Selon le type de trajet, 
l’usager a besoin de plus ou moins d’infomations, mais les exploitants des chemins, de fer doivent 
toujours Ctre conscients qu’au moment de I’embarquement ce sont les voyageurs qui ddcident 
em-memes de monter ou non dans le train. 

Les agents d’accompagnement ne peuvent, bien sQr, se trouver devant toutes les portes d’un train, 
mais ils doivent accueillir les voyageurs et manifester leur presence en parcourant les couloirs du train 
pour que les voyageurs, en cas de doute, puissent s’hformer auprbs d’eux. Pour s’acquitter de cette 
ache, ces agents doivent tout d’abord etre em-memes inform&. Cela signifie que tout changement 
par rapport h ce qui est normal doit leu  Ctre signal6 dbs que possible pour qu’ils puissent donner des 
renseignements veritablement Wiles. Dire h un usager au sujet d‘un train en retard ‘‘j’espkre que votre 
train en correspondance attendra mais je n’en suis pas sclr” n’est pas d’un trks grand secours. En 
revanche, il peut $tre tr&s utile de dire ii cet usager “notre train a trop de retard pour que 1’013 fasse 
attendre le train en correspondance, mais si vous descendez B la gare suivante et prenez un autre 
itineraire, votre retard ne sera que d’une heure au lieu de dew”. 

24 



Certes, une grande partie de ce genre d’infomations pourrait dks A pr6sent Ctre fournie, mais on 
peut supposer que d‘ici & me cinquantaine d’annks, un systkme ad4uat d’information aura 
certainement 6tC mis en place. Une telle realisation demandera cependant un certain effort et le bon 
fonctionnement de ce systkme exigera une trBs grande discipline de la part de toutes les parties 
int6ressdes. Les responsables des chemins de fer devraient nCanmoins se rendre compte que leur 
climtkle est pour l’essentiel plus rkeptive A ce type d’informations qu’h celles qui portent sur des 
details techniques. 

c) Traction et knergie 

Sans pour autant tomber dans une trop grande technicitb, quelques paragraphes seront cependant 
consam& h l’examen des Bquipements de traction. 

I1 y a tout lieu de penser qu’h l’avenir le principal mode de traction sera klectrique, sans que 
puisse Ctre prCcisC le type de courant utilisC. En realit& le changement d’un systkme tlectrique un 
autre est me op6ration extrhement coateuse et perturbatrice alors mbme que les vChicules bi- ou 
polycourant tendent h devenir moins onereux. Plusieurs entreprises de chemins de fer mettent en 
service des locomotives Blectriques capables de tirer a la fois des trains lourds de voyageurs ii des 
vitesses allant jusqu’h 200 km/h et des trains de marchandises (il va de soi que pour les trains de 
marchandises trBs lourds ainsi que sur les trajets de montagne, plusieurs locomotives peuvent Ctre 
nkcessaires). Sur les lignes h irks grande vitesse, le recours h des rames h Clbments multiples est 
habitue1 et il devrait continuer d’en &re ainsi de meme d’ailleurs que pour le transport de 
marchandises h grande vitesse. 

I1 n’y a pas lieu dans le present rapport d’entrer dans des dktails techniques ; il suffit de dire que 
les vdhicules modernes de traction ont toutes les chances d‘Ctre plus fiables, d’w entretien moins 
coQteux et d’un meillewr rendement Cnergctique que ceux qui ont 6t6 construits dans le pass6. De plus, 
dews entreprises de chemins de fer att rnoins ont d6jS mis au point des mdthodes de conduite qui 
limitent, dans toute la mesure du possible, la consommation d‘knergie en tirant au maximum parti de 
l’bnergie cinbtique du train en marche. Les avantages que prBsente le systkme rouehail en acier du 
point de vue de la consommation d’bergie, devraient normalement devenir encore plus importants. 

Les perspectives concemant les vbhicules h traction autonome sont moins bonnes. Le moteur 
diesel, la source d’hergie la plus courante dans le transport ferroviaire, pr6sente du point de vue de 
l’environnement un certain nombre d’inconvCnients qui affectent d’ailleurs aussi les poids low& 
routiers : les gaz d’khappement et le bruit. On ne sait pas exactement comment la situation va 
dvoluer. I1 se peut que de nouveaux modes de stockage de 1’Cnergie permettent d’accroftre la 
comp6titivitd des vdhicules Clectriques fonctionnant sur batteries ; il est bgalement possible que des 
Cquipements d’electrification mobs onCreux, utlisant la technique employ& pour les tramways, 
permettent de dkplacer le seuil de rentabilite entre la traction autonome et la traction entikrement 
6lectrique. 

Les moteurs A induction lin6aires mdritent quelques dbveloppements : la mCthode normale pour 
deplacer un vbhicule ferroviaire de traction consiste h faire tourner les roues et & compter sur 
l’adherence des roues sur les rails. Pour les lignes de montagne, on utilise un systBme de cr6maWre 
et de pignon car l’adhdrence ne pemet pas de transmettre la force motrice requise. I1 existe cependant 
me autre m6thode : celle-ci consiste h dbplacer directement le v6hicule, les roues se contentant de 
suivre. C’est ainsi que fonctionne le moteur Clectrique linkaire A induction : il dCplace le vbhicule sur 
la voie au moyen de forces magndtiques entre le vdhicule et la voie. Il est cependant ftappant que ce 
type de moteur n’dt Ctd recommand6 que pour les trains sans roues tels les systkmes & sustentation 
magndtique ou coussin d’air. Cette technologie ne fera donc pas l’objet d’un examen distinct. 
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d) Guidrcsge des vkhicules 

Les roues d’acier SUT rails d’acier constituent le systkme de guidage classique des chemins de fer. 
Les roues pneumatiques sur rails d’acier ont b t t  exp&hent&s mais ne sont plus employtes 
aujourd’hui ; des roues analogues mais de plus grande dimension sur des surfaces planes, 
principalement du Mtun, sont utilis6es dans un certain nombre de systhmes ferroviaires urbains, tous 
de conception frmpise. 

Parmi les nouveaux systkmes de guidage, ce sont les v6hicules sans roues qui suscitent le plus 
d’intkrgt. Les trains sur coussin d’air ont 6t6 mis au point il y a quelques dizaines d’annks, et la 
version la plus perfectiomde est celle de l’A6rotrah franqais, utilisable h la fois pour le trafk de 
banlieue et le trafk h longue distance. A l’heure actuelle, tous les regards sont tournds vers les trains 
h sustentation magnttique, le Transrapid, mis au point en Allemagne, qui utilise des aimants qui 
s’attirent, et un train B sustentation magndtique, de conception japonaise, recourant it des aimants qui 
se repoussent. A l’heure actuelle, ces deux systkmes ne sont op6rationnels que sur des voies d’essai 
et aucune dkcision n’a encore tt6 prise en ce qui concerne leur application en situation rtelle. 

Le principal inconvenient 1% ii ces syst&mes est qu’ils ne sont pas compatibles avec les rtseaux 
ferroviaires existants. A long terme, ils ne pourront &re appliquds que s’ils sont un succ&s du point 
de vue technique et s’ils sont 6conomiquement viables, mais cette evolution d6pendra aussi de la 
situation future des r6seaux ferroviaires traditionnels : s’il faut mettre en place un reseau spCcial de 
services B grande vitesse se superposant am chemins de fer traditionnels, une nouvelle technologie 
pourra alors &Be envisagte ; si les r6seaux existants perdent de leur substance faute de trafic ou s’ils 
ne sont peut-&re plus utilisds que pour le trafic local et/ou le trafic de marchandises, les services inter- 
urbains de voyageurs pourront 6ventuellement faire appel aux nouvelles technologies. Si en revanche 
des services h longue distance peuvent &tre assurds vers de nombreuses destinations sur le r6seau 
existant, les possibilit6s d‘appliquer des technologies nouvelles seront au contraire limitdes, U s  
ddveloppements futurs dbpendront, par cons&quent, du r61e que les transports ferroviaires seront en 
gdnkral appelCs h jouer, de meme que de la structure gtographique du pays concern6 : s’il est possible 
de satisfaire la daande  de transport en reliant un petit nombre de villes, il sera alors plus rentable 
de construire un nouveau systkme que si le transport h longue distance consiste en flux relativement 
peu denses entre de nombreuses agglomtrations et villes. 

Le changement le pIus radical susceptible #&re apportd au transport A longue distance 
consisterait h le faire passer sous terre. Cette solution a dtjja 6t6 adoptke it y a un sikle pour Ie 
transport urbain dam les grandes aggolom6rations, car le rdseau routier en milieu urbain ne pouvait 
absorber la totalit6 du trafic, et du fait que la construction de viaducs n’6tait pas toujours possible et 
avait des effets negatifs sur l’environnement. Il est sans doute logique qu’un pays tel la Suisse, qui 
a d6jh besoin de beaucoup de tunnels pour passer d’une vall6e h l’autre, ait d’ores et d6jh envisage 
pareille solution, appel6e “Swiss Metro” ; cela dit, d’autres pays y songent egalement. Aucune 
exp5rience n’a encore 6t6 entreprise mais en cinquante a s ,  on peut h cet 6gard rtaliser encore 
beaucoup de choses. 

Le systkme prtvoit l’utilisation de tunnels sous vide de sorte que la pression de l’air et les effets 
de piston ne ggnent pas les mouvements des trains. I1 faudra recourir h la sustentation magndtique afin 
de pouvoir attehdre de tr&s grandes vitesses (de l’ordre de 500 km/h). Une remarque s’impose en 
l’ttat actuel des choses : les voyageurs trouveront-ils h leur goat de traverser la Suisse dans un tunnel 
au lieu de voir le paysage du m o b  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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La circulation automatique des trains traditionnels, y compris ceux sustentation magnetique, 
sans &re une pratique courante, entre tout tt fait dans le champ des possibilitds techniques actuelles. 
I1 se peut toutefois que les usagers ne se rendent en fait m b e  pas compte d’un tel changement et que 
celui-ci n’ait guhrre d’incidence sur l’exploitation du systhme. 

Parmi les tramports automatish examin& dans le prhent rapport, on retiendra tout d‘abord la 
solution qui permet le d6pIacement automatique des v&kules, ou des Unites de charge embarquees 
sur les vkhicules, tout le long du rkseau depuis le point de d6part (ou d’accbs au rdseau) jusqu’au point 
de destination {ou de sortie du r6seau). Dans ce type de systhne, les vkhicubs peuvent &re exploit& 
en rmes ou hdividuellement. 

Le mode de fonctionnement d’un tel systkme se rapproche &vantage de celui de la voiture 
particuli&re ou du camion : un. petit groupe de personnes ou une petite quantite de marchandises sont 
transportts dans un vkhicule de leur point de d6part a leur destination. La premibre question que l’on 
pourrait examiner est donc la suivante : serait-il possible et dconomique d’utiliser les transports guidds 
pour assurer me partie du trajet des vkhicules routiers ? I1 est effectivement possible sur le plan 
technique d’asmer un guidage par la voie des v6hicules routiers pendant m e  partie du trajet, c o m e  
en tkmoignent plusieurs expbriences et notamment l’exploitation en situation rdelIe d’autobus guid6. 
Wne “autoroute guidee” offre UIL~ capacitk et une stcurit6 bien sup6rieures iI celles d’une autoroute 
ordinaire. Un certain nombre de raisons font, cependant, que cette solution ne semble pas devoir Ctre 
envisageable meme h tr&s long teme. 

Les probl8mes environnementaux inherents au transport routier sont dQs pour me part importante 
au moteur ii combustion interne, S’il est vrai qu’un systkme d’autoroute guid6e peut accroflre 
I’eficience de ces moteurs, il subsiste le problhme lit au principe m&ne de fonctionnement de ces 
moteurs et celui de la rksistance au roulement sur la route des vkhicules t5quipCs de pneus. Un autre 
aspect a son importance pour le transport de voyageurs : l’un des attraits de la voiture particulikre est 
que le conducteur est maitre de son vthicule. On peut douter que lees personnes veuilbnt voyager 
enferm&s dans un espace aussi restreint que celui d’une automobile sans avoir aucun contr6le sur le 
v&hicule. Enfin, les &ansports guides exigent un eneretien d’un tr&s haut niveau, A la h i s  pour des 
raisons de s&cUritt et pour garantir un fonctiomement parfait. On peut se demander si un tel niveau 
peut &re atteint pour tous les v6hicules que posskdent des millions de personnes, chaque proprittaire 
ayant sa propre id6e sur la meilleure fason d’assurer l’entretien de son vkhicule, et n’6tant peut-Ctre 
pas dispost iI depenser de l’argent pour empkher une panne qui de toute faron est trks improbable. 

L’exploitation automatique pomait cependant &re envisagke pour les petits v6hicules de 
voyageurs, dont la taille se situe entre celle du taxi et celle du minibus, ainsi que pour les vthicules 
de transport de marchandises. four que cette option soit valable, il est essentiel que le systkme 
fonctionne en site propre sans possibilit6 d’intersections. Cette caractkristique en soi limite 
sdrieusement les possibi2it6s d’applicatiun de ce syst&me. Il convient de ne pas oublier non plus que 
l’absence de personnel dans les v6hicules peut nuire h la skurit6 des voyageurs et ne permet aucun 
contact avec les destinataires dam le cas de I’expCdition de marchandises. De plus, les petits vehicules 
ont necessairement m e  faible rentabilitt energktique et leur coot par unit6 de capacitC est forctment 
6levC. 

Une autre solution possible consiste A approfondir l’idde du transport en conteneurs et h mettre 
en place des tquipernents de cette sorte qui assureraient divers types de transport de voyageurs ou de 
marchandises, poses sur des wagons plats circulant en trains et pouvant &re transbordes d’un train B 
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un autre, ce qui &iterait les opdrations de triage de wagons entre les divers trains. Ces Cquipements 
permettraient de continuer utiliser les lignes ferroviaires classiques et de tirer parti du rendement 
hergbtique des roues d’acier sur rails d’acier tout en 6limhant la ndcessitk de trier les wagons ou de 
changer de trains. Par ailleurs, ces equipements pourraient &re exploitCs de facon effcace, car ils 
seraient utilisBs pour n’importe quel type de transport en fonction de la demande. 

Il n’y a aucun moyen de determiner si ces types de transport automatisB, ou d’autres, feront 
venir. A ce stade, il suffit de noter que l’objet d’applications concrktes dans les cinquante ans 

plusieurs options existent, et bien entendu que d’autres verront peut-&tre le jour. 

Remarques g6nCraies 

De nombreuses options existent, mais celIes qui auront le plus d‘importance pour les transports 
guides de l’avenir, sont peut4tre celles qui retiennent actuellement le moins l’attention. I1 faut 
s’attacher en prioritd amkliorer l’exploitation des systkmes et B mieux informer les usagers, et il reste 
encore beaucoup A faire dans ce domaine. 

Les possibiIit6s qu’offrent les nouveaux systhes de guidage, c o m e  la sustentation magnetique, 
dependent non seulement de leur succhs technique mais aussi de la structure qu’aura l’avenir le 
systkme ferroviaire. C’est un point dont il est pr6fkrable de tenir compte dbs le dkbut, plutdt que de 
conclure, apr&s avoir mis au point ud bon systbme, que celui-ci n’est cependant pas applicable dans 
les conditions qui prevalent. 
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Chapitre 6 

LES CONTRAINTES LIhES A L’ENVIRONNEMENT 

Le r61e que les transports guidks joueront il l’avenir dependra non seulement de la demande de 
transport ferroviaire mais aussi de la demande de transport en genhl ,  et de la capacid qu’auront les 
autres modes de satisfaire la demande les concernant. Si, par exemple, la capacitd du rdseau routier 
urbain devient insflisante, il se peut que certains trajets urbains de voyageurs soient effectucs par le 
rail plut8t que par la route, dam la mesure oh existent des services ferroviaires appropribs. 

Les problhmes de capacit6 sont lies h des points spkcifiques dans l’espace et des p6riodes 
particulikres dans le temps : un systhme de transport n’est jamais utilis6 toujours et partout h pleine 
capacitb. Un autre type de contrainte cependant a une bien plus grande incidence h cet tgard : il s’agit 
des consCquences qu’ont pour l’environnement les infrastructures de transport et leur utilisation. On 
est de plus en plus conscient du fait que l’homme progressivement d6truit la plankte et y rend la vie 
diffkile voire dangereuse. Sans dire que le transport est la principale cause de cette Cvolution, nu1 ne 
peut nier que cette activit6 joue u11 ri3le trh important parmi les facteurs qui dkteminent la qualit6 de 
vie future. 

De nombreux pays mettent actuellement au point, ou du moins envisagent, des politiques visant 
A limiter l’utilisation de certains modes de transport (surtout routiers) $in de prot6ger l’environnement 
ou, en tout cas, de r6duire leurs effets nocifs. On tend h penser que les progrks techniques permettront 
A l’avenir d’attbnuer les effets nkgatifs, sans pour autant modifier le comportement de ceux qui 
voyagent ou expaent des marchandises. Ces anticipations ont cependant un caract&re trks sptculatif 
et il est fort probable qu’& t r ts  long terme, les contraintes enviromementales constitueront un facteur 
important lorsqu’il s’agira de determiner jusqu’h quel point la demande de transport peut &re satisfaite 
et comment elle peut 1’Ctre. Des amCliorations techniques des vbhicules, y compris l’introduction de 
nouveaux types de moteurs ou de nouvelles sources Cnergctiques, permettront peut-&re de limiter la 
pollution. Toute utilisation d’knergie fossile contribue toutefois indvitabIement ii la production de CO, 
et au rkhauffement global de l’atmosphkre. L’efficacitb 6nergetique revetira donc une importance 
majeure. 

I1 n’y a aucune raison de penser que les djfferentes formes de transport ferroviaire existant 
actuellement et susceptibles d‘etre Crees il l’avenir n’auront aucun effet nuisible sur l’environnement. 
Cependant, si l’on considbe le rendement dnergetique, la technique roue-rail donne une rCsistance 
minimale ii l’avancement ; de plus la technique ferroviaire offke h cet Cgard la possibilitk de transporter 
un grand nombre de voyageurs et de grandes quantites de marchandises dans un seul train ; elle 
permet Cgalement d’utiliser l’hergie Clectrique qui peut elle-meme &re produite dans de bien 
meilleures conditions que l’hergie gendrde dans des unites relativement petites. Pour toutes ces 
raisons, les effets des transports ferroviaires sur l’environnement -- i t  condition toutefois que la 
capacitk de transport des trains soit utilisde dans une mesure raisonnable -- sont en g6nkral moindres 
que ceux des transports routier et aerien. 
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I1 est probable qu’h l’avenir on ne laissera pas ies trafics routiers et akriens se ddvelopper selon 
leur rythme nature1 de croissance. Une telIe attitude dsultera non seulement de 1’impassibilitC de 
fomir me capacitk ixrfrasbucturelle suffisante, mais aussi du fait que les effets de ces modes de 
mnsport s u r  l’environnement seront inacceptables. Le transport ferroviaire pourra indbniablement 
contribuer 2i satisfaire une partie au mobs de la demande h laquelle les autres modes ne pourront plus 
rbpondre. 

On pretend souvent h ce propos que re volume effectif du transport ferroviake e&t tel que meme 
s’il doublait ou triplait, il n’absorberait qu’une petite part de l’expansion prkvisible du trafic routier. 
Une substitution parfaite d’un mode par un autre n’est effectivement pas unc solution envisageable. 
La demande de transport routier rbsulte pour me part de la fqon dont les activitds sont organisdes 
dans I’espace ef en vdrite de celIe dont les hommes ont orgaais6 l eu  vie. Pour que le transport routier 
puisse jouer B l’avenir un r81e mobs important que ce n’est le cas actuellement, il faudra adapter un 
certain nombre de schemas d’activitds dont l’existence est libe h l’utilisation frQuente du rdseau 
routier. Par &#ems, b s  mayans dc trmqport non motoris&, et en premier lieu la bicyclette, 
constitueront le principal substitut de l’autmolde pour 4es courts trajets. Dans I’intervalle, il est tout 
A fait possible de voir s’instaurer, du moins dans un certain rrambre de pays europdens, un schdma 
d’activitbs couwmt m e  large m e  safls pour mtmt n&essiter J’ut&ation d‘une automobile. I1 
convient de ncrter, h cet @ad, gue les transports en ~ ~ m m ~ n  vont en S’amClioraut lorsque le nombre 
d’usagers s’accri&, <car @us b s  services sorlt Wquentks, plus leur nombre augmente. Ceci est 
Cgalement le cas pour certains types de transport de marchandises, notamrnent pour les trains 
transportant des conteneurs directement entre dew terminam. 

k s  mesures, quelles qu’elles soient, prises pour d&ourner la demande des modes de transport 
les plus nuisibles pour l’environnement, ne s’accompagneront pas du jour au lendemain d’importants 
changements dans l’utilisation des diffhents modes. A ce stade, il suffit simplement de constater que 
d’ici A quelques dizaines d’ariukes, Ies transports gUidks pourraient &re appelds ii jouer un r81e 
beaucoup plus important que l’on ne pouvait s’y attendre il y a, mettons, dix ans. La seule chose B 
faire pour l’heure est d’Claborer des strategies propres h rdpondre it une demande plus forte, et de ne 
pas dhembrer des lignes qui peuvent ne pas &re nkessaires maintenant, mais qui powraient Ctre 
essentielles h l’avenir. L’existence d’emprises peut Qtre du plus grand intbrgt lorsqu’h l’avenir les 
services ferroviaires devront &tre ddvelopp6s ou r6instaUb. 

Si l’on peut dire du 19bme sikle qu’il fut le sikle du chemin de fer, le 20kme sikle aura Ct6 
celui de I’automobile. I1 est naturellement trop t8t pour dire quelle sera la configuration gknerale des 
transports au 21&me sikle, mais pour le moment, ce qui semble le plus probable c’est que plusieurs 
modes de transport fonctiomeront en parallkle pour satisfaire la demande. Le coot financier direct lie 
a la fournitwe des services servira toujours it orienter la demande, mais le coat environnemental 
deviendra selon toute probabilit6 un Clement pr6pondbrant. L’Ctablissement de normes en matibre de 
protection de l’environnement s’appliquant h tous les modes de transport constituera assurkment un 
blkment cl6 pour la reussite d’une politique de transport respecmeuse de l’environnement. Ces normes 
devraient concerner le bruit, la pollution atmosphdrique, 1’4cologie et d’autres dl&nents, leur respect 
Cant assure p u  la rauction des 6missioos des v4hicules ou I’adaptation des infrastructures. Les coots 
imposts par le respect de ces normes rendront plus on6reux les transports qui ont potentiellement des 
effets nbgatifs sur l’environnement, et deviendront donc partie intkgrante des coats financiers supportts 
par i’usager. 

I1 n’en demeure pas moins que meme avec des normes appropriees, certains effets nCgatifs 
subsisteront et devront faire l’objet au niveau des coats d’une internalisation par le biais de taxes 
environnementales qui influenceront directement les dkisions relatives h l’opportunit6 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 qualit6 du mode envisagb devra &re bvalube au regard de son coot, 
entendu au sens le plus large de celui-ci, et il faudra dbterminer l’hnportance du voyage avant de 
l’entreprendre effectivement. I1 serait extremement nbfaste qu’une seule option s’offre pour de 
nombreux types de transport. La situation serait exactement la meme dans le cas de multiples options 
si de nombreuses persomes ignoraient leur existence. Un rbseau de transport consistant en plusieurs 
modes dont les march& se chevauchent et qui, en principe, peuvent convenir B la grande majorit6 des 
utilisateurs, serait de nature h permettre chaque fois le choix de I’option la plus appropride, en tenant 
dQment compte de toute contrainte dictCe par des prboccupations environnementales. 

Dam ces conditions, on peut considerer comme acquis que les transports guides joueront h 
l’avenir un r81e important ; il s’agit, autrement dit, des chemins de fer et des tramways traditionnels 
tels que nous les connaissons aujourd’hui, des trains B grande vitesse ou des systhmes de transports 
urbains automatisb qui existent dejh, et des nouveaux systkmes de transports guides 1’Ctude ou qui 
vont atre invent&. Meme si leur part de march6 est aujourd’hui modeste, il n’y a aucune raison de 
supposer que les transports guides ne pourront pas jouer, dans les temps futurs, un r61e de loin plus 
important que celui qui est le leur actuellement. En dbveloppant de faGon appropribe les systkmes, on 
pourra en augmenter considbrablement la capacitb. Ceux qui ont des doutes h ce sujet devraient 
recomaitre que dans les grandes agglombrations, le systkme ferroviaire urbain est, en l’etat actuel des 
choses, Ie seul moyen de permettre aux habitants de continuer B se dbplacer, et qu’il assure une large 
part du trafk aux heures de pointe. Puisque cette solution est possible dans un milieu urbain h forte 
densit6 de population, rien ne permet de penser qu’elle ne le soit pas pour le trafic inter-urbain. I1 ne 
faut dvidemrnent pas suggbrer que seuls les transports gui@s peuvent assurer la mobilitd des personnes 
et des marchandises, mais nu1 ne l’a jamais fait. 

Pour que le transport ferroviaire puisse jouer ce r01e B I’avenir, un certain nombre de mesures 
doivent &re prises : 

- 

- 
- 

il faut mettre au point des stratdgies propres B accrobe rapidement la capacitk des syst&mes 
existants ; 
il faut prdserver les sites propres, m&ne s’ils ne doivent pas &re utilisCs dans 1’immCdiat ; 
il faut preparer une extension des infrastructures ( h  cette occasion, il importe de noter que 
la separation des diffbrents types de trains peut aboutir B une augmentation plus que 
proportionnelle de la capacitk) ; 
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 mesures sont prises ii temps, il sera possible de rbpondre rapidement h tout nouveau besoin, 
sans pour autant perturber le systkme de transport dans son ensemble. 

31 



Chapitre 7 

L’ORGANISATION DES TRANSPORTS GUIDES 

En Europe, les chemins de fer sont actuellement constitu6s en entreprises nationales ; il s’agit en 
general d’entreprises A capitaux publics et, dans certains pays, de parties de l’administration d’Etat. 
Ces entreprises assurent le transport de marchandises et de voyageurs a 1’6chelle nationale, et aussi 
des services dgionaux voire urbains. Sauf dans quelques rares cas, leur champ d’exploitation se lirnite 
au territoire national. Le transport international nkessite donc l’intervention de deux exploitants au 
I l loh .  

Dam certahs pays, ce sont des entreprises de chemins de fer distinctes qui assurent les services 
r6gionaux ou urbains, parfois conjointement avec le transporteur national. 11 arrive qu’elles soient 
qualifiBes de “chemins de fer priv6s” mais souvent cette expression sisnifie seulement qu’elles 
appartiennent non pas ii l’Etat, mais 2I des collectivit4s rdgionales ou locales. Une seule entrepnse 
privCe en Europe assure des services nationaux et internationam : le BLS (BermL6tschberg-Simplon 
Bahn) suisse, et le TGV de Paris h Berne utilise la voie du r6seau BN, membre du groupe BLS, pour 
atteindre sa destination finale. 

La plupart du temps, la voie et les v6hicules sont int6gr6s en une seule entit6 et la oil existent 
des entreprises distinctes, l’utilisation de la voie est habituellement rkserv6e h un seul exploitant. Cela 
veut dire qu’un train international, lorsqu’il passe d’un rdseau h un autre, devient par convention le 
train d’une autre atreprise de chemin de fer. 

La situation qui vient d’8tre rapidement decrite est B l’orighe d‘un certain nombre 
d’inconv6nients d6somais bien connus de beaucoup de gens. S’ils devaient subsister, ces 
inconv6nients ne manqueraient pas, dans les temps futurs, d’empkher les chemins de fer de jouer le 
rule qui pourrait autrement &re le leur. 

Un problbe fondamental est qu’une “administratiun” -- et de fait, l’expression administration 
des chemins de fer est encore utilisde de nos jours pour dbsigner la direction de l’entreprise -- n’est 
pas bien plactk pour fonctionner dam un march6 comp6ttitif. Aussi bien le style de gestion que 
l’organisation autour d’une technologie (faire fonctiomer un train et non transporter des marchandises 
ou des voyageurs d’un point un autre) ne sont plus d6somais adapt& au march6 du transport. 

Une entrepnse de chemin de fer, du fait qu’elle est nationale, est souvent considt?rke c o m e  une 
vitrine de l’industrie du pays en question. I1 vaut la peine de noter que ce r61e lui incombe plus encore 
qu’aux entreprises nationales de transport a6rien. Les v6hicules 6tant g6n4ralement conps non par 
l’industrie mais par ceux qui les utilisent, il est peutetre difficile d‘accepter un produit de conception 
6trmg&re, du moins pour les equipements les plus en vue. La normalisation europ6enne des wagons 
de marchandises a remportt? un certain succbs, et le bogie de Pensylvannie a 6t6 constdt il y a 
plusieurs d i m e s  d’annhs et utilis6 sous les v6hicules de nombreux exploitants. La normalisation 
europdenne des voitures de voyageurs utilides sur les longues distances s’est cependant sold4e par un 
kchec . 
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Actuellement, il semble que les r4seaux fexroviaires europtens, du moins les plus importants, 
estiment ndcessaire de ddvelopper leur propre technologic de train 2i grande vitesse et ddfendent 
dgalement fermement les Cquipements qu’ils ont em-memes conps pour les services internationam. 
I! est souhaitable que les actions des Communaut6s Europ&nnes en la matikre permettent de parvenir 
il une situation ob le choix des Cquipements sera fond6 non pas sur la nationalitd des exploitants et 
des constructeurs mais sur l’addquation, la qualitd et le prix de ces dquipements. 

A l’dchelle europdenne, l’dldment qui est peutdtre le plus important est l’organisation du 
transport ferroviaire en entreprises nationales. Compte tenu des developpements politiques rCcents, on 
peut s’attendre h ce que 1’Europe forme un espace social et konomique unique, qui pourrait meme 
comprendre certaines parties de 1’Asie et de 1’Miique. La libre circulation des personnes et des biens 
sera la rkgle, et le transport international deviendra encore plus important qu’il ne l’est ddjh. Si le 
transport ferroviaire international continue de fonctionner selon le systkme actuel d’arrangements 
compliquds entre les diff6rents exploitants nationaux, on peut s6rieusement douter qu’il soit en mesure 
de s’approprier m e  part addquate du march6 face & la concurrence des autres modes pour lesquels un 
seul exploitant a Ie contr6le de la totalit6 du service offert. I1 faut manifestement trouver une solution 

ce problbme. 

Des suggestions ont CtC faites il y a phsieurs anudes en w e  de constituer une entreprise de 
chemins de fer europknne ; c’est m e  id& dont on n’entend plus beaucoup parler de nos jours. Une 
telle situation peut Ctre liCe au fait que les entreprises nationales les plus grmdes se sont rendu compte 
qu’elles avaient d6pas& la taille optimale et qu’il leur fallait proceder h une certaine decentralisation 
des pouvoirs. Or, la constitution d’une entreprise ferroviaire europknne aboutirait ii la creation d‘une 
entit6 si colossale que son bon fonctionnement en serait certainement cornpromis. 

Des entreprises distinctes, peut-&re privks, pourraient Ctre cr&s pour assurer des services 
internationam. En observant bien entendu les normes techniques en vigueur et moyennant le paiement 
d’une redevance approprKe, celles-ci auraient alors la possibilitd d’utiliser les voies des entreprises 
nationales de chemins de fer, ou des instances nationales chargees des infrastructures lorsque les voies 
et l’exploitation d6pendent d’entit6s W6rentes. Ces entreprises powdent posdder leurs propres 
v6hicules et personnel, ou les louer aux exploitants nationaux, mais elles devraient toujours Ctre 
responsables de leurs op6rations commerciales : il l eu  appartiendrait de d6terminer les services offerts 
et Ies tarifs appliquks, et de percevoir les recettes qu’ils procurent. Certes, cette solution amdliorerait 
assur6ment la position des services ferroviaires internationam sur le march6 des transports, mais elle 
maintiendrait la &paration entre le transport national et international, et par 18 mCme le r81e des 
fronti*res nationales, qui dans d’autres domaines va diminuer. 

Afin d’eliminer les frontikres et de suivre 1’6volution de la structure du march6 on peut envisager 
m e  organisation inspi& de celle de British Rail qui procede actuellement & la sbparation de ses 
activitds : il s’agirait d’adapter les activit6s ferroviaires h la structure du march& solution qui est 
peut-&tre trop logique pour que l’on y ait pens6 jusqu’h maintenant. Cette solution supposerait la 
crkation d’une entit6 commerciale chargee de gdrer et de commercialiser le transport de voyageurs h 
longue distance dam une rdgion ou u11 couloir dome, le transport combine dans une region donnee 
ou dans l’ensemble de I’Europe, le transport en vrac de cdales,  etc. Ces entreprises seraient tout 
naturellement amen& ii envisager, selon des crit&res identiques, le transport h l’intdrieur d’un pays 
et celui audelk des frontikres, et h tenter d‘adapter le mieux possible la capacitd disponible h la 
demande. A un niveau infdrieur h l’dchelon national, d’autres entit6s pourraient &re constitu6es pour 
le transport rdgional et urbain, tout comme Ie font d6jh maintenant British Rail et les Chemins de fer 
frayais, qui assurent des services de transport de voyageurs dans les banlieues et les rdgions, en 
operant, sous contrat, pour le compte de coIlectivit6s rdgionales. 
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Si, en matihe d’organisation europ6enne des chemins de fer, les traditions sont si fortes qu’elles 
s’avkrent hpossibles h changer meme en cinquante ans, m e  derni&re option demeure ouverte : les 
systhes ferroviaires acmels pourraient continuer de r6pondre 3i la demande locale, rkgionale et, pour 
m e  part, nationale, et asswer peut-&re aussi certaines liaisons internationales peu importantes ; on 
purrait par ailleurs construire des lignes ferroviaires entihement nouvelbs destinks en priorit6 au 
transport international, mais qui, tout c o m e  les autres modes, seraient naturellement susceptibles 
d‘assurer aussi des dessertes purement nationales situks SIX leur itidrake. Cette solution, bien que 
t r h  coQteuse, ne peut &re totalement exclue, dam la mesure 09 la demande de transport international 
va certainement beaucoup augmenter et oh des lignes entigrement nouvelles ne seraient soumises h 
aucune des restrictions que comaissent les systkmes existants : elle permettrait naturellement de choisir 
m e  solution technique optimale et un degr6 dev6 d’automatisation serait ainsi possible. En revanche, 
l’accbs au centre des villes serait trks Micile avec m e  telle solution. 
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Chapitre 8 

L’hCONOMIE DES TRANSPORTS GUIDhS 

La structure des coQts des transports guides se caracterise par me forte proportion de coats de 
capacitb, comportant pratiquement tous les coats d’infrastructure et une part considerable des dbpenses 
l ihs aux vChicules, et, en constquence, des coats d’usage relativement faibles. De plus, la capacite 
infrastructurelle est par dCfition fixe du point de w e  ghgraphique et ne peut donc que dans une 
faible mesure servir B des fins autres que celles auxquelles elle &it initialement destinh. Les 
vdhicules peuvent &re trmfdr6s sur d’autres itinkaim, mais les possibilitds de le faire sont limitbes 
et, dans certains cas, inexistantes. 

I1 s’ensuit qu’une fois qu’un syst8me a btb construit, ce sont essentiellement les recettes pouvant 
&re obtenues, et non les coots, qui ddtenninent la diffdrence de resultat Cconomique entre deux 
solutions, h savoir exploiter le systkme ou le Iaisser inutilisb. Ce constat a donnd lieu h des politiques 
visant ik rdalser un nombre maxhum de voyageurs-kilom&res ou tomes-kilomktres, presque h 
n’importe quel prix. De m&ne, de ce fait, Ies exploitants ne sont gukre incith ti rCduire leurs 
op6rations lorsque Ies recettes diminuent. 

Rares sont les utilisations alternatives possibles des emprises ferroviaires. En Grande-Bretagne, 
ceux qui sont favorables i~ la rtkffectation des emprises ferroviaire voudraient qu’elles soient 
employ6es pour la construction de routes, mais elles sont en gbndral trop Ctroites et mal situ6es. Dans 
les zones males, les lignes ferroviaires ddsaffecth sont parfois transfom4es en sentiers pour piktons 
ou en pistes cyclables, qui ne sont pas des utilisations assorties d’une grande rentabilite financikre ! 

En revanche, il est possible de transporter d’tnormes quantitbs de marchandises et beaucoup de 
personnes dans un seul train pour un coot &exploitation relativement faible. Lorsque ces quantitds 
peuvent &re atteintes, on peut obtenir un resultat financier satisfaisant, pour autant du moins que deux 
itindraires ne se concurrencent pas, exploitds par dew entreprises dif€Crentes rivalisant pour obtenir 
le m h e  trafk. 

Un autre facteur qui influe sur la structure des coats est la durk de vie extrhement longue de 
la plupart des actifs. Alors que les emprises peuvent naturellement avoir m e  dude Cternelle, nombre 
de Mtiments et de structures sont utilisds pendant plus d’un sibcle, et les vbhicules arrivent meme 
avoir une vie utile de 30 ans ou plus. 

Ces deux facteurs conjugubs signifient que celui qui cr& une entreprise de transport ferroviaire 
prend un engagement h trks long teme, avec toutes les incertitudes WCrentes h un tel khhc ie r .  Si 
l’on considkre l’histoire du chemin de fer, on peut voir qu’au moins une fraction importante du r6seau 
a 6t6 constmite par les autorites nationales ou locales, ou pour le compte de ces dernikres, les 
investisseurs privds n’btant disposds h entreprendre que les projets Ies plus lucratifs. Cette situation 
se pe@tuera sans doute h l’avenir : s’il est vrai que le tunnel sous la Manche est construit avec des 
financements privds au risque de I’expIoitant futur, il appaxaft trks improbable que tous les “maillons 
manquants” dans le rbeau fernviaire europ6en puissent &tre realids de cette fagon. 
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La production de services de transport ferroviaire est elle-mbe soumise, indkpendamment des 
effets lids l’infrastructure, B d’importantes konomies d’bchelle. Les trains rapides parcouraut de 
longues distances sans s’arreter sont trb productifs (du mobs s’ils sont suffisamment remplis), alors 
que Ie coQt par unite de trafic est beaucoup plus dlevt pour les trains de desserte locale, qui s’arretent 
& de nombreuses gares intermaaires. Mis a part le fait qu’ils sont plus lents, d’oil un nombre plus 
faible de kilom&tres parcourus par periode de service pour le personnel et les v6hicules, ces trains 
peuvent Qtre tr&s charg6s h une extrkmitd du parcours et mobs h I’autre. S’agissant du transport de 
marchandises, un autre facteu doit Qtre ajuutd : un train complet ne nkessite aucm triage en cours 
de route ; en revanche, les wagons ou groupes de wagons isol6s doivent &re trits dans des gares 
swiales, puis regroupds et aments A leur point de destination par des trains locaux. Les chernins de 
fer ont par consquent we position de force sur le march6 pour les flux de trafic importants et sont 
en situation de faiblesse (tant en ce qui concerne la qualit6 du service que le coat) lorsque les courants 
de trafic sont peu d6velopp6s. En-de@ d’une certaine limite, il n’y a aucune raison pour que les 
chemins de fer restent sur le march& et de nombreux services r6giomu.x et locaux ont, de fait, C t t  
supprhds. ’En revanche, la stratdgie qui consiste ii r a i se r  le maximum de trafic quel qu’en soit, ou 
presque, le coat, conduit ir maink& des services qui ne sont pas vraiment viables. 

Cette situation risque de se pe@tuer a l’avenir, et compte tenu de l’t5volution de la soci6t6 dont 
il a 6td question au chapitre 3, le march6 nature1 du transport fernviaire devmit continuer d’exister 
mais avec une diminution du volume du trafic de marchandises en raison du d & h  des industries 
lourdes, et une augmentation du nombre de voyageurs. L’6volution qui se produira effectivement 
dtpendra de la capacid qu’auront les chemins de fer de s’adapter a m  mutations de la demande, h la 
repartition future des activit6s et aux dtveloppements des autres modes de transport. En g6n6ral, 
toutefois, meme si I’on ne sait pas preCis6rnent quelle fraction du march6 les chemins de fer pourront 
s’approprier, ils seront certainement en mesure de tirer au moins certains profits de ces op6rations. 

Cette dernibre conclusion n’est dvidemment pas vraie, m h e  en termes g6n6raux, pour les 
fractions du march6 oil les avantages &conomiques des transports guid6s ne sont que marginam, voire 
inexistants. La rentabilitd du transport des voyageurs sur de comes distances ou du transport de 
wagons complets d6pendra de 1’6volution des coOts et de la tarifkation des modes concurrents. Pour 
que ces services ne disparaissent pas, il faudra tr&s probablement mettre en place des m&anismes de 
financement pr6voyant la prise en charge d’une partie des coOts par Ies autoritbs publiques. La survie 
effective des services ferroviaires ne se justifie bien entendu que s’ils prbsentent des avantages rkels 
par rapport aux autres modes de transport. 
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Les arguments avancks plus haut reposent sur l’exp6rience pass& des chemins de fer. 11s 
resteront, toutefois, valables h l’avenir meme si de nouvelIes technologies doivent etre appliqu6es. Pour 
certaines de ces technologies, et notamment s’il faut installer des systhmes automatis& et des 
infrastructures lourdes (tunnels), le coat du r6seau par rapport au coat d’exploitation sera encore plus 
important qu’il ne l’est actuellement. 

Lorsqu’une part aussi importante des coQts est lide h la mise h disposition du transport guide et 
non ii son utilisation, il vaut la peine de se demander s’il est indiquk d’opter pour un systkme de 
tarification Uniquement bas6 SIX les redevances pay6es par les usagers. La desserte d’une viile ou 
d’une r6gion par les chemins de fer pourrait donner lieu au paiement d’une redevance vers6e par les 
autorit6s responsables de cette entit6 gtographique 21 l’organisation assurant le service ferroviaire, din 
de couvrir une partie au moins du coat des infrastructures. Les usagers ne supporteraient dors que le 
coat de l’exploitation du systkme. Une telle situation existe d’ores et d6jja pour les embranchements 
particuliers : l’entreprise ainsi rattachde au rCseau public est chargte de financer la construction et 
l’entretien de ces embranchements, et en plus paie les services de transport qu’elle utilise. fourquoi 
ne pas appliquer tgalement ce systhme pour l’accts public au r6seau ferroviaire ? 
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Chapitre 9 

SCENARIOS POUR L’AN 2040 

R i a  ne permet de dkterminer l’&volution la plus probable des transports guides d’ici B l’an 2040 ; 
c’est pourquoi un certain nmbre de scknarios alternatifs et contrast& seront d6veloppQ. Ce qui 
Wdrencie ces scknarios, c’est, d’une part, l’extension gbgraphique des systkmes de transports guides 
envisagds et, d’autre part, la forme de ces systbmes. 

Ces sc6narios sont intentionnellement m6rents ce qui ne veut pas dire qu’ils s’excluent 
mutuellement. Des combinaisons sont possibles entre les tlcbments respectifs de ces sc6narios, y 
compris au sein d’un meme groupe de sc6narios. Par ailleurs, la situation peut 6voluer differemment 
d’un pays B l’autre, selon les conditions qui y pr6valent et les politiques qui y sont mises en oeuvre. 

Les possibilitks de d6veloppement geographique des systkmes de tramports guidds seront 
exprimdes B l’aide des deux scharios suivants : 

LE CHEMIN DE J3ER CONCENTF& 

LE CHEMIN DE FER 0M”RlhENT 

A l’int6rieur des dew schr ios  prkcbdents, les systkmes de transports guides peuvent revCtir des 
formes differentes. Trois fomes typiques seront retenues pour la pr6sente ttude Ctant entendu que 
d’autres structures -- ou combinaisons -- sont naturellement possibles. Ce sont les suivantes : 

LE CHBMIN DE FBR TRADlTlO”E€. 

LJ3 NOWeGU QIEMIN DE PER EUROPeEN 

Ces sc6narios seront examids l’un aprks l’autre, et serapt findement cornparks et 6valuCs dans 
me spth&se g6nbale. 

a) Le chemin defer concsntd 

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 kilomktres, ainsi que clans le transport de voyageurs dam les 
grandes agglom&ations et leur p&iph&ie. Si les m&anismes du march6 peuvent jouer librement, il 
a’est pas improbable que les chemins de fer se concentrent sur ces types de rnouvements, en laissant 
les autres formes de traf?c aux modes de transports qui les concurrencent. Aux Etats-Unis, cette 
6volution a d6jA eu lieu. 
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Un tel sc4nario aboutira h une diminution considhble de la longueur des lignes exploittes, mais 
entrainera une rauction bien moindre du volume du trafic, dans la mesure oil les lignes les plus 
utilistes resteront en service, voire Semnt dbveloppdes, tandis que les lignes 21 faible trafic seront 
femks.  Le changement le plus important, cependant, est que le train ne sera plus le mode par 
excellence pour le transport h longue distance, mais ne subsistera que pour le transport 21 l’interieur 
des grandes agglomdrations et entre elles ainsi que pour le trafk dense de marchandises. 

Dans ce sc6nari0, les chemins de fer pourraient aussi continuer de jouer un r6le sptcial -- voire 
meme d6velopper ce r6le -- en assurant la liaison entre des zones g6ographiques particulikrement 
difficiles B relier par la route, c o m e  celles sCpar6es par des bras de mer et celles se situant dans des 
rCgions de montagne. Les vdhicules routiers peuvent dans ce cas &tre charges sur un train afin d’Ctre 
transport& de l’autre cat6 avec beaucoup plus de facilitt que par la route. Par ce moyen, le 
franchissement de ces barrikres gCographiques devient plus rapide et rnoins onkreux, tout en requdrant 
rnoins d’tnergie et d’infrastructures. 

Les transports pidts  peuvent contribuer m e  diminution des encombrements et des dommages 
causes ii I’enviromement meme dans I’hypothhse d’un rdseau concenh-6, car dans ce cas les trains sont 
exploit& lh oil le trafic est h son maximum et oB ils sont bien placCs pour soutenir la concurrence. 
L’inconvdnient est que les voitures particulikres et les cmions sont ndcessaires si l’on souhaite 
pouvoir se dbplacer partout, et qu’il peut donc &re Micile d‘arriver h m e  situation oil ces vdhicules 
ne seraient pas egalement utilisCs en pard& avec le train. 

Wne remarque duit Cue faite au sujet des transports internationam : si les chemins de fer 
continuent d’etre exploitCs en tant que systi3me national l’inteieur des frontikres nationales (qui dans 
les autres secteurs sont pratiquement abolies), il y a mobs de chances que soient assures des services 
entre villes de pays diffbrents ; le systkme ferroviaire risque alors de s’organiser en un certain nombre 
de systimes rbgionaux en Europe, en g&n&ral A l’int6rieur de chaque pays, avec seulement quelques 
liaisons internationales I& ob le trafk est vraiment br&s dense, liaisons qui concerneront peut-Ctre 
davantage le transport de rnarchandises que celui de voyageurs. 

b) Le chemin defer umniprksent 

L’intitult de ce scenario ne doit pas, cela va de soi, &re pris au sens litt6ral : il ne peut &re 
question de faire desservir toutes les destinations possibIes par des transports guidbs. Cette appellation 
signifie, cependant, que les transports guid6s existeront dans un pays au rnoins pour toutes les relations 
oh il existe un niveau minimum de demande. D’autres modes (route, eau, air) viendront les completer 
pour les types de mfic que le transport ferroviaire ne peut assurer, ou pour ceux qui sont trop faibles 
pour justifier le recours au transport ferroviaire. 

Dans ce sc6nari0, les rheaux ressembleront ceux qui existent en ce moment dans la plupart des 
pays europdens. I1 ne faut pas pour autant en d6duire qu’ils ne changeront pas en cinquante am. Les 
lignes et les gares pi ne servent plus assez en raison des changements intervenus dans la rCpartition 
gtographique des activites et l’organisation de la production, pourraient fort bien femer tandis que 
de nouvelles lignes et gares seront construites pour rdpondre a m  demandes nouvelles. Par ailleurs, de 
nouveaux types de systkmes pourraient voir le jour, c o m e  des lignes h grande vitesse pour voyageurs 
et/ou marchandises ou des syst&mes automatist% de transport urbain. Une caractkristique subsistera : 
le transport ferroviaire pourra &re utilist sur n’importe p e l  itintraire oh le trafk est dense, dans les 
differents pays, de meme, il faut l’esfirer, qu’entre eux. 
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Dans ce schario, le train, quelle que soit sa forme ou sa taille, pourra demeurer ou redevenix, 
sinon Z’unique mode de transport, du m o b  I’m des modes usuels de transport des voyageurs ou des 
marchandises, au lieu d’gtre uniquement envkagd dans un nombre restreint de situations particulikres. 
Un problkme 6conornique se pose cependant : lorsque le trafic est dense, le coot d’un service de 
transport ferroviaire, y cornpris le coot des infrastructures, peut &re couvert en totalitd par les recettes, 
moyennant toutefois une Wication appropribe. Ce n’est en revanche pas nCcessairement le cas si le 
trafic est faible. I1 n’entre absolument pas dans le champ de ce rapport d’approfondir cette question ; 
cela dit l’attention doit ndanmoins &re attirb sur le fait que, si l’on veut mettre en place un systkme 
national de transports @id&, il faut kgalement constnrire un m&anisme financier fond6 sur la 
solidarit6. Une telle exigence ne s’arr&e pas aux fiontikres, contrairement aux responsabilit6s des 
entreprises europ4ennes de chemins de fer. Si nous voulons que le chemin de fer existe non seulement 
dans chaque pays mais aussi dans l’ensemble de l’Europe, la solidarite doit Cgalement exister h 
l’6chelle europ6enae. 

c) Le ckemin defer  tra&tionnel 

Le scenario le moins provoquant est naturellement celui fond6 sur l’hypothkse selon laquelle les 
transports guid6s ne devraient com*tre que peu de changements dans les chquante prochaines annCes. 
Ce sc6nario implique que, c o m e  actuellement, les trains continueraient h Ctre composCs de vkhicules 
non motorisCs tires par une locomotive ou de rames automotrices circulant vers des destinations bien 
dttermh6es. Des v6hicules pourraient Ctre ajout6s ou retires en cows de route ou encore Ctre int6gr6s 
dam d’autres trains au cows d’op&ations de triage mais, dam l’ensemble, la circulation des trains 
s’effectuerait toujours selon la pratique gdndrale actuelle. 

Un tel scenario ne veut pas dire que les trains de l’avenir ressembleraient forc6ment aux trains 
actuels, ni meme qu’ils continueraient de circuler sur des rails et d’Ctre mus par 1’6nergie klectrique ; 
il signifie sirnplement que les modes d’exploitation de ces trains ne changeraient pas beaucoup par 
rapport ii la situation actuelle. 

d) Le chernin defer automatis6 

Dans un certain nombre de systbmes ferroviaires urbains, les trains sont d&s h pr6sent dot& d’un 
pilotage automatique, les agents de bord n’ayant qu’un r8le de surveillance. Dans certains cas, il n’y 
a meme plus du tout d’agents bord et la surveillance est exercde h distance. Par ailleurs, 
l’acheminement et la signalisation du trafic ferroviaire sont trks automatisds. I1 serait en principe 
possible d’etendre l’utilisation de ces systhmes, mais telle n’est pas la situation envisag4e dans ce 
scbnario. 

Au lieu d‘exploiter des trains, c’est-&-dire un ou plusieurs vehicules ferroviaires allant ensemble 
d’un point h un autre, on peut imaginer d’acheminer sur un r4seau des v6hicules distincts, rattach& 
B d’autres par des moyens materiels ou 6lectroniques pendant m e  partie du parcours, mais ayant 
chacun sa propre origine et destination, ddtermhees en fonction de la demande. Ces systkmes sont 
actuellement m i s  au point pour le Wic de voyageurs h courte distance (“v6hicules automatiques“), 
mais il n’est pas exclu que cette solution puisse &re aussi appliquee au transport ii longue distance et 
au transport de marchandises. 

t 

Une autre option serait que les habitacles transportant les voyageurs et les marchandises soient 
systkmatiquement sCpar6s des vChicules, c o m e  ceIa est dCjh le cas pour le transport des conteneurs. 
Les vehicules pmaient  alors continuer d’&e exploitds en trains, mais au lieu de faire changer de 
trains les voyageurs, ce seraient les habitacks dans lesquels ils se trouveraient qui seraient transbordbs 
d’un train A un autre. 
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1 . . 

Ces deux systhes constituent une innovation bien plus grande par rapport aux modes de 
transport ferroviaire actuel, que celle qui consiste h d&elopper, c m e  substitut ou compltment des 
trains grande vitesse sur rails d’acier, des trains sur coussin d’air ou ir sustentation magndtique. C’est 
aussi la raison pour laquelle il n’est pas facile de dire ii quoi un tel systeme pourrait ressembler : les 
concepteurs jouissent h cet tgard de la plus grande liberd et parfois ils font effectivement preuve 
d’audace. 

On peut n6anmoins faire une observation : les systkmes mentionnds ci-dessus ont pour principal 
objectif d’dliminer les inconvdnients lies am changements de trains. Dans un rtseau trks peu dense, 
avec des trains circulant uniquement dans un petit nombre de couloirs oh le trafk est vraiment 
important, les possibilitks de changer de trains sont en tout dtat de cause fortement limitdes faute de 
correspondances vkritables avec d’autres services. En gdntral, plus le rdseau est dense, plus les 
avantages de cette forme d’automatisation sont grands, mais aussi plus le changement de systhme est 
coQteux. 

e) Le nouveau chemin defer europkn 

I1 y a tout lieu de penser que les developpements ferroviaires actuellement constatts tels que : 

- 
- 
- 
- 

trains a grande vitesse roulant 300 km/h (et sans doute, d’ici peu, plus rapidement encore) ; 
meillew suivi du trafic de marchandises ; 
trains A ttage pour les trafics tr&s intenses de voyageurs ; 
trains “trmsbordeurs” pour le franchissement de certaines barrihres gdographiques ; 

permettront de faire face 2i la demande telle qu’elle se manifestera au milieu du 2 1 h e  sikcle. 

De noweam systkmes sont par ailleurs en cows de d4veloppement mais il est cIair que de 
nouvelles am6liorations de la qualitt et de la capacitd se heurtent ir Mdrents obstacles. Parmi les 
difficultks ainsi rencontrdes, on peut notamment signaler : 

- l’opposition croissante des populations Zt la construction de nouvelles infrastructures qu’il 
s’agisse de lignes nouvelles ou d’extensions de lignes existantes ; 
la combinaison de trains de diffdrents types aux abords des grandes villes qui althre la 
fiabilite des services ; 
le caractkre national des rkseaux ferroviaires qui convient ma1 B la satisfaction d’un march6 
euro@en ; 
Ie maintien de normes communes pour tous Ies vthicules ferroviaires qui ne permet pas de 
tirer tout le parti possible des ddveloppements techniques. 

- 

- 

- 

Si le march6 des transports guidts devait comabe une croissance considdrable dam les dkennies 
h venir, un nouveau systkme europCen de transport guide?, totalernent sear6 des rkseaux ferroviaires 
existants, pourrait Ctre envisage pour les transports B longue distance de voyageurs et de marchandises 
non seulement entre les diffdrents pays europtens mais dgalement pour Ies deplacements 2i bngue 
distance h l’intkrieur de ces pays. 

En fait la rkalisation d’un tel systkme reprdsente ce que le Japon a entrepris -- pour les voyageurs 
seulement il est vrai -- iI y a trente ans, en consbruisant des lignes ii grande vitesse B kcartement 
normal, non accessibles par ddfiition aux trains existants ckculant sur voies ttroites. 
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Un tel systkme europkn ne remplacerait pas mais complkterait les rdseaux existants qui 
cuntinueraient de satisfaire la demande de ddplacements li come distance et meme h longue distance 
sur les relations nationales ou internationales oil la demande ne saurait justifier la construction d’une 
ligne nouvelle. 

I1 serait plus ad4quat de confier la construction et l’exploitation de ce systkme une socibt6 
europbenne. II n’entre pas dam l’objet du @sent rapport &examiner si une telle sociktf5 devrait &re 
publique ou privde. 

Pour la construction de ce nouveau systkme, le choix de la techologie demeure ouvert. Certains 
pensent que ce pourrait etre un train sur coussin d’air ou h sustentation magnbtique circulant sur un 
viaduc et faisant appel h des technologies telbs que d6veloppCes, respectivement, en France et en 
Allemagne. D’autres sont en faveur de trains circuiant dans des tunnels din d’eviter toute atteinte au 
paysage et d‘Climiner en meme temps les probl&mes lids la rksistance de l’air (le ”Swiss Metro” 
pourrait &re 6tendu et devenir un Eurometro I). D’autres encore estiment qu’il vaut mieux s’en tenir 
h la borne vieille technologie rail-roue mdtaliiques -- technologie qui est d’ailleurs h la base du 
syst&me de transport guid6 actuellement le plus rapide -- afin notamment d‘utiliser les nouvelles lignes 
a grande vitesse qui viennent juste d’etre construites. 

I1 ne serait pas avid de lier ce sc6nariu h une seule technologie : pourquoi construire par exemple 
un tunnel sous m e  plaine quasiment inhabitde alors qu’au contraire, un tel tunnel serait absolument 
necessaire, quelle que soit la technologie choisie, dans les zones montagneuses et les centres-villes. 
L’idee fondamentale dans un tel sc6nario est celle de la creation d’un systkme de relations reliant les 
grandes villes et les a6roports, et permettant Cgalement de fake face aux courants trks intenses de trafic 
de marchandises, grace it un rbseau europCen capable d’uffrir m e  grande qualit6 de service, les 
demandes beaucoup plus locales &ant satisfaites par les chemins de fer existants. 

f) Evaluation comparative des sc6nurios 

Si les m&anismes du march6 jouent librement, il est extremement probable que ce soit un 
scCnario proche du premier qui l’emporte. Le ”march6“ englobe non seulement les relations entre 
wagers et fournisseurs de services de transport, mais aussi, par exemple, la ville qui souhaite disposer 
d’un syst&me ferroviaire urbain ou &re reliCe h d’autres villes par un systkme inter-urbain, le port ou 
l’entreprise industrielle qui veut avoir accbs h une ligne ferroviaire et qui est disposC(e) supporter 
m e  partie des depenses b engager pour avoir ce qu’il ou elle souhaite. 

Dans une telle hypothkse 1’Etat a relativement peu besoin d’intervenir, puisque l’objectif n’est 
pas de fournir des services de transport ferroviaire li tous. En revanche, pour que les chemins de fer 
soient “omnipr&ents”, il faut qu’un organisme national surveille la fagon dont ces chemins de fer se 
d6veloppent et s’assure que toutes les rbgions et villes sont convenablement desservies. Du fait que 
1’Europe devient un espace tconomique et social unique, cette tilche ne doit pas s’meter aux frontikres 
nationales, mais au moins s’btendre h tous ies pays Membres de la Communaut6 EuropBenne et, de 
prdfdrence, h d’autres pays tgalement. 

Le chemin de fer omniprdsent permettrait de miem satisfaire les ddplacements touristiques autres 
que ceux effectuts entre des zones urbahes. C o m e  le tourisme non urbain est lid aux conditions 
climatiques (sports d’hiver, plages l’&6), un rbseau ferroviaire dense serait plus h meme de rtpondre 
h une demande par essence temporaire (TGV-neige et Badehoseziige). 
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Les normes techniques peuvent etre plus facilement modifkes dans un systbme ferroviaire qui 
comporte un nombre limit6 de relations B longue distance, parcourues par des trains de voyageurs ou 
des trains de marchandises ou par les deux, et dans les reseam de transport h come distance en 
milieux urbain et suburbain. I1 est alors relativement peu nkessaire d’avoir des services directs et un 
changement de techaologie ne pose donc pas trop de dflicultes. Dans un rbseau national ou 
international, il reste en revanche trb important de pouvoir assurer des liaisons directes, et il serait 
h la fois coateux et complique5 de modifier la situation existante. 

Le systkme automatis6, dkcrit plus haut, sera plus facilernent mis en oeuvre dans un scenario qui 
par ailleuxs ressemblerait au “rbseau ferroviaire ConcentrP, mais ce type d’automatisation at surtout 
necessaire dans un reseau comportant un grand nombre de correspondances. I1 est cependant 
extremement diffkile d’automatiser ce type de rbseau de faqon progressive, et il est bien entendu 
impossible de fermer le reseau pendant plusieurs m e e s  pour le reconstruire. 

Une solution consisterait h realiser une transition graduelle en commenpnt par la partie du 
march6 oh les modes classiques d’exploitation posent le plus de problkmes, autrement dit le trafk de 
wagons isol6s de marchandises. Alors que les voyageurs peuvent traverser eux-mCmes UB quai B pied 
pour changer de trains et que les grandes quantitks de marchandises peuvent Ctre transportdes en trains 
complets directs, les wagons isolds doivent &tre tries en cows de route, ce qui est coQteux, prend du 
temps, et uccasionne des retards. Des services speciaux, utilisant des v6hicules pouvant fonctionner 
sur les voies existantes, pourraient ainsi Ctre mis en place dans un reseau susceptible d’Ctre peu Ir peu 
blargi, en fonction de la demande. La creation d’un reseau de ce genre pourrait tr&s bien &re assurde 
par une entreprise distincte qui paierait une redevance aux chemins de fer pour pouvoir utiliser la voie 
et Ies autres bquipements. 

La creation d’un “nouveau chemin de fer europCen” tel que dkcrit prkedemment, nkessitera un 
temps consid&able. Des dkcisions doivent donc &.re prises sans tarder. Plus forte sera la probabilitt 
d’un dkveloppement long terme du transport guidd, plus grandes seront les chances de realisation 
d’un tel schuio. 

Le chemin de fer europeen ne constitue pas une solution B lui tout seul. I1 doit Ctre consid6rd 
c o m e  une option k choisir parall8lement k la d6finition d’un scenario pour le chemin de fer 
traditionnel. En fait, il se combine mieux avec le scenario du chemin de fer omniprksent qu’avec celui 
du chemh de fer concentr6. A cela deux raisons : d’une part, le caract&re viable d’un syst&me 
europden skparC dbpend clairement du rQle attendu du transport guide5 dans le futur et iI serait tr&s 
dtrange que ce role ne s’accroisse que sur les seules liaisons susceptibles de faire partie d’un systbme 
eurown ; d’autre part, les r6seaux ferroviaires existants aeraient beaucoup trop amputts s’ils se 
concentraient uniquement sur les corridors intercitCs B haute densite de trafic et sur les deplacements 
suburbdns alors que le uafic B longue distance serait assurd par le nouveau systkme. Dans une telle 
hypothhse, ces r6seaux seraient essentiellement des compagnies rdgionales et dans les grands pays, on 
pourrait m&me se demander si le maintien d’une seule compagnie nationale serait justifie. 
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Chapitre 10 

CONSEQUENCES POUR L’ACTION DES POUVOIRS PUBLICS 

Dans ce dernier chapitre, on s’efforcera B partir des arguments prksent6s plus haut, de formuler 
un certain nombre d’orientations possibks revCtant de l’importance pour la politique des transports 
que suivront 21 l’avenir soit l’ensemble des pays de la CEMT, soit les diffkrents pays. 

1) Si les Gouvernements pensent qu’& trks long serme il sera dans l’intbCt de la soci6t6 en 
gkneral, et non pas seulement dans celui des entreprises d’exploitation et de leurs agents, que les 
chemins de fer existent, iIs doivent aider B crter un c h a t  propice I’utilisation des services 
ferroviaires. 

Pour favoriser l’utilisation du train, on ne peut ni ne doit recourir h la seule propagande. I1 
faut faire en sorte que les transports guidbs apparaissent c o m e  m e  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 moins s’ils veuIent que les transports 
ferroviaires survivent -- manifestent de l’int6ret pour la qualit6 des services assurts par les entreprises 
exploitantes et pour l’adaptation de ces services am besoins des usagers. 

2) Dans un certain nombre de pays au moins, il est gdnbralement convenu que le transport 
routier ne pourra, long terme, rtpondre h la totalit6 de la demande de transport qui devrait 
normalement s’adresser it lui. Cette impossibilitd tient certes en partie au manque d’espace pour 
agrandir suffisamment le r6seau routier, mais elle rbsulte essentiellement des effets que le transport 
motorist? par route a sur l’environuement. 

Meme s’il n’y a pas un accord g6nbral sur cette question h l’heure actuelle, aucun 
Gouvernement pr& h faire face ti I’avenir ne peut raisomablement affjrmer qu’il ne sera pas nkessaire 
un jour de rborienter la demande normalement ax6e sur Ie transport routier. 

Dans ces conditions, tout doit &re fait pour sztuvegarder les systhes ferroviaires pour 
I’avenir, et pour laisser ouvert un nombre acceptable d’options en m e  de leur dtveIoppement. Lorsque 
I’on envisage de fermer me  ligne de chemins de fer ou d’en diminuer la capacit6 (en d6posant par 
exemple I’une des deux voies en place), il importe de bien considtrer si l’itinkraire en question 
pourrait ne pas Ctre davantage nkessaire ulterieurement, et quand bien meme il n’appara’it pas 
souhaitable de laisser la Iigne en service, de se demander au moins s’il ne convient pas de conserver 
l’emprise. De la meme faGon, il peut btre nkcessaire de rtserver de nouvelles emprises qui ne seront 
pas utilis&s immtdiatement, notamment en associant une telle mesure h la construction effective d’une 
autoroute. 
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3) L’organisation des chemins de fer en entreprises nationales joue B l’encontre de la prestation 
adkquate de services ferroviaires internationaux et de l’offre d’infrastructures adapt6es pour de tels 
services. C o m e  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 Communautt Europtenne ou de la CEMT, 
mais dans l’ensemble de I’Europe, on ne peut permettre que se poursuive une telle situation. I1 importe 
de trouver des fomuIes assurant face B l’usager la prdsence d’un interlocuteur unique sur le march6 
des transports internationaux. 

Au stade actuel, les Gouvernements peuvent prendre certaines mesures pour crder les 
conditions ndcessaires B la mise en place d’un maximum de services ferroviaires internationaux 
viables. U serait il cet Cgard particulikrement opportun d’examiner les possibilitts offertes par une 
modification des ltgislations nationales visant B : 

- permettre l’attribution de concession B une entreprise de n’importe quelle nationalitd 
pow consfmire une ligne de chemin de fer traversant une ou plusieurs frontikrres ; 

- autoriser un exploitant souhaitant assurer des services ferroviaires internationaux, B 
utiliser les rtseaux des entreprises nationales, moyennant bien entendu le paiement d’une 
redevance d’un montant approprit. 

Outre ces mesures, qui -- dans certains pays -- exigent des modifications de la legislation, 
il faut 6galement que la structure future des rtseaux soit apprthend6e dans m e  optique internationale 
et, de fait, certaines initiatives en ce sens se sont deja d6veloppCes. Elles ne peuvent toutefois Ctre 
totalement efficaces tant que l’organisation actuelle des chemins de fer n’aura pas tt6 modifide. 

4) La recherche technique relative aux systbmes d’exploitation ferroviaire et B l’information des 
usagers ndcessite de nouveaux d6veloppements. Cet objectif pourrait Ctre atteint en tlargissant le 
champ d’Ctude de certains projets europeens actuels tels que DRIVE et/ou EURET, ou en mettant en 
place de nouvelles structures de coop6ration pour la recherche. 

Rcmarque 

Jusqu’h pr&ent, il n’a ttt question ni des coats ni des fmancements. 11 va de soi que la foumiture 
d’infrasuuctures et de services ferroviaires n’est pas gratuite. 11 n’y a toutefois aucune raison de 
principe de ne pas r6percuter ces coats sur les utilisateurs. Avec w e  telle solution, le seuil de 
rentabilitt risque de ne pas &re atteint dans les rCgions peu peuplCes ou celles dont I’accb est difficile, 
mais il en va de meme pour les transports routiers et les autres services. 

I1 faut cependant tenir compte d‘un dl6ment important : tant que pour le transport routier les 
mkanismes du march6 ne joueront que pour l’exploitation des vthicules, mais non pour 
l’infrastructure, on ne peut s’attendre B ce que I’application des m6canismes du march6 au transport 
ferroviaire donne des rhultats satisfaisants. 
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Les auteurs qui ont accept6 de se soumettre k l’exercice de prospective sugg6r6 par la CEMT ne 
prement pas un grand risque. 11 est peu vraisemblable en effet qu’il vieme h l’idee 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. I1 s’agit donc d’un exercice sans risque, mais aussi 
d’un challenge interessant. Pour apprdcier son intdrbt, on peut imaginer un autre challenge qui aurait 
pu &re propos6 B des dconomistes des transports h la fin des m & s  30 consistant zi Ieur demander 
comment ils voyaient les transports sur rail en 1990. 

On pourrait certes ironiser aux d6pens de ceux qui auraient prdvu la g6n6ralisation du moteur 
Iinkaire, le remplacement des mdtros par des tapis roulants ou encore la disparitioa des systkrnes 
ferroviaires. Mais on pourrait avoir un certain respect pour ceux qui auraient envisagk des 
am6liorations gendrales des performances du rail liks am progrbs techologiques et, en d6pit de ces 
progrks, un certain re$ des reseaux ferr6s au profit des transports routiers ou aeriens, ou pour ceux 
qui auraient 6voqu6 la multiplication par 5 du nombre de villes dot6es d’un reseau de m6tro. Bien 
entendu, nous serions admiratifs pour ceux qui auraient hagin6 la Irks grande vitesse, le transport 
combh6 ou les metros i~ automatisation intdgrale. 

Observons cependant que Ies discours prospectifs auraient d’autant miew resist6 2 1’6preuve du 
temps qu’ils auraient choisi de priviI6gier la continuit6 plutbt que la rupture, tout en s’efforpnt de tirer 
les consdquences des dvolutions qui, ii y a 50 ans, 6taient d6ja visibles et interprdtables ; en dlargissant 
en outre la reflexion la dynamique des modes concurrents ; en prenant en compte, enfk, les 
transformations de systkmes dont le transport n’est qu’un sous-systkme, c o m e  le systhne urbain par 
exemple. 

Je retiendrai ces prkcautions dans cette communication et par consquent, pour chaque grand 
segment des activids du transport, nous tenterons d’explorer d’une part ce que pourrait &re 1’6volution 
des besoins des transports li6es aux transformations de la soci6te qui peuvent 6tre entrevues, et d’autre 
part les mutations techniques et organisationnelles que l’on peut attendre des modes de transport. C’est 
par confrontation de ces deux 6volutions que seront apprki6es les capacit6s de chaque mode, et tout 
particulikrement des chemins de fer et des transports guides, ii relever Ies ddfis du futur. 

Trois segments d‘activitd seront ainsi trait&, qui correspondent am trois march& skulaires du 
chemin de fer : les transports de marchandises, les transports interurbains de voyageurs et les 
transports urbains. 

I. PRODUCTION ET. ECOULEMENT DES MARCHANDISES 

1.1. L’espace et Ie temps de la production 

11 y a aujourd’hui un certain accord sur les kvolutions de long teme du systkme productif et de 
la distribution spatiale. Si les phdnomknes de concentration financihre et d’internationalisation semblent 
devoir se poursuivre pour longtemps, me certaine d6concentration spatiale continuera h accornpagner 
le phenomkne. Ainsi, le modkle dominant, il y a 50 ans, etait celui d’un ensemble industriel produisant 
en un meme lieu, toute une g a m e  de produits finis et la plupart des produits intenddiaires, le 
marchd de cette production Ctant au miewr celui d’un espace national. Le modde qui peu h peu 
s’impose aujourd’hui, et qui ne sembIe pas devoir &re remis en cause dans Ies annCes qui viennent, 
est celui d’unitks de production spdciaZisCes dans un seul produit, la gamme complkte &ant ainsi 
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produite sur diverses 1ocaTisations et souvent dans-plusieurs pays, aksi, bien en%ndu, gue les produits 
intermddiaires. Les usines de produits finis ainsi spdcialides ont donc vocation h servir des aires de 
mxchd beaucoup plus vastes et les usines de produits intemddiaires SCHI‘~ appaes  h approvisionner 
des destinations plus nombreuses et plus lointaines. Bien entendu, le passage d’un mod8le h un autre 
n’a den de mkmique et il ne s’agit lii que :de pandes tendances. 

L a  halisationde lapu&tion tend donc B se diffuser dam l’esprtce. Les flux de marchandises 
ainsi @i&& .s’en:muweat‘transfomks : plus lointains, ils sont aussi moins massCi6s. Cette tendance 
est acm&&& sur k continent europhn par le fait qu’une part croissante des matibres premikres 
ponddhuses provient d’autres continents, Qu’elles arrivent brutes ou transform6es, elles sont de plus 

@ITIS trait6es dans b s  zones industrielles d‘anikre-ports d’oa repartent ainsi des produits ouvrh ou 
semi-ouw&s vers de multiples destinations. 

Les produits, exp&Us plus loin mais moins regroup&, changent en outre de nature, selon une 
Cvolution tendancielle que l’on p u t  r&umer en disant qu’b un meme volume de produit sont 
incorpor&s de moins en moins de matikes premi€xes et de plus en plus de valeur ajoutde. Cela ne 
vise plus seulement l’organisation spatiale et 1‘6coulement de la production, mais concerne Cgalement 
I’Cvolution de la structure de la d e m d e  des biens de consommation ou d’investissement : moins de 
bougies, mais plus de camescopes et moins de pioches, mais plus de composants Clectroniques sont 
ainsi transport&. 

Les consCquences pour l’organisation des flux en sont consid6rables. A l’kre du moindre coot 
succede l’&e du plus rapide ou pluttit devrait-on dire du moindre coat gkn6ralisk. L’immobilisation 
de produits h forte valeur ajoutee dtant coQteuse, la rapidit6 du transport devient un enjeu dconomique 
majeur, de meme que la minimisation des stocks. A la logique de la massification se substitue ainsi 
celle des flux tendus. 

1.2. R6ponses modales et rbponses nodales 

Les modes de transports continentaux ne sont dvidemment pas pareillement am& pour relever 
le dKi de ces transfornations structurelles de la demande de tramport de marchmdises. Pour tous 
cependant, d’importantes mutations technologiques ont Ct6 enregistrkes. Les parts de march6 ne s’en 
inscrivent pas moins sur des tendances lourdes. 

En dCpit d’une extension non ndgligeable du rdseau h grand gabarit, du dkveloppement des 
convois poussCs, d’un fort investissement dans ses installations logistiques et du succks relatif du 
fluvio-maritime, le transport fluvial voit grignoter ses parts de march6 mihe  18 oh son reseau est 
exceptionnellement dense et oh les zones industrielles sont mouilltks. I1 est destine h irriguer quelques 
longs et btroits corridors d’industrie lourde, traditionnellement inscrits dam l’espace europ6en. On ne 
peut scruter son avenir sans observer que le fret sur le Saint-Lament a diminud alors m&me que les 
zones desservies connaissaient, h partir de 1983, l’une des plus spectaculaires pdriodes de croissance 
industrielle de leur histoire. Or, il s’agit d’un axe fluvial qui, sur les 3 500 km qui relient l’Oc6an au 
fond du Lac Supdrieur, compte moins d’6cluses gue ... les 220 km du projet de la SaGne au Rhin, et 
qui supporte des navires dont Ie tonnage est plus de 10 fois supdrieur h celui qu’autorhe le gabarit 
europken. Meme si pour certains experts (l), l’analogie doit Ctre consid6rke avec prudence, elle nous 
suggkre que les autres modes auront peu craindre la contestabilitk de leurs marches par le transport 
fluvial. 

Par contraste, le transport routier a b6ndfici6 en quelques gdndrations d’une amdlioration 
remarquable des infrastructures, avec le d4veloppement des rdseaux autoroutiers, et des progrks 

54 



techniques des v6hicules. 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 totalit6 des 
destinations utiles et a-t-il pu contester au chemin de fer le march6 de la longue distance gui lui &it 
uaditionnellement d6volu. 

Pour l’avenir, ces facteurs d’am6lioration de l’efficacit6 du transport routier ne devraient pas 
comttre de sauts quditatifs consid6rables. Certes les r6seaux autoroutiers seront complCt6s et les 
routes secondaires vraisemblablement amClior6es. Des moteurs plus puissants vont apparake, qui 
permettront d’am6liorer la vitesse dans les rbgions accidentkes. Mais les nomes de poids, de charge 
h l’essieu et de dimensions, tendent vers des limites faisant d’objet d’un consensus international (2) 
et devraient &tre stabiliskes pour longtemps. C’est donc dans le facteur vitesse qu’existe encore un fort 
potentiel d’am6llioration, d’autant que lorsque ce facteur devient crucial pour satisfaire la demande, le 
transporteur peut recourir h des v6hicules de plus petites dimensions, mais autoris6s it de plus grandes 
vitesses : en France, par exemple, 130 km/heure pour Ies moins de 10 tomes. Les gains de temps 
seront en outre favorables Zi l’extension des distances compatibles avec des temps de conduite I6gaux. 
On peut donc s’attendre pour longtemps encore h une agressivit6 croissante du transport routier sur 
la longue distance, en particulier, pour tout le march6 du fret h flux tendu. 

Relevons que ce march6 sera egalement contest4 am chemins de fer par le transport a6rien de 
marchandises. Cependant, au niveau du continent europcen, seule la trks longue distance et les produits 
h haute valeur ajoutk seront concer&, sous rkserve que les transports terminam et les ruptures de 
charge m6nagent un temps global de transport comp6titif. Le march6 de pr6dilection du fret a6rien sera 
donc plutQt le march6 intercontinental. 

Quant aux chemins de fer, il n’est pas douteux qu’ils bbn6ficieront d’hportmts progrbs 
technologiques. Les gains g6n6ralis6s de vitesse, I’automatisation du triage, Ie suivi et la gestion en 
temps r&l de 1’6coulement des wagons, les prop& de la technologie multimodale, la mise en place 
de Iignes de marchandises grande vitesse et I’automatisation de la conduite, ne posent aucun 
probli?me technique insurmontable. Les coots d’exploitation se rapprucheront de ceux du transport 
fluvial, ou meme seront plus bas, pour peu que l’activitb ferroviaire se concentre sur ses axes lourds. 
Mais cela suffira-t-il pour le chemin de fer h relever le dKi de la route ? 

Pour repondre h cette question, il nous faut revenir & la dimension spatio-temporelle du probl&me, 
dont nous avons vu qu’elle nous conduit vers du transport plus rapide et plus lointain. Pour apprkier 
les atouts des deux principaux modes concurrents, il convient de preciser deux aspects shat6giques 
pour cette comp&ition, et qui sont en outre lit% : le remplissage critique et l’efficacite nodale qui me 
semblent expfiquer Ie ph6nomkne aujourd’hui redkouvert de “radialisation” ou encore du “Hub and 
Spokes” (moyeu et rayons). 

Je prendrai un exemple fictif et ultra-simple pour illustrer cela. Imaginons qu’un op6rateur ait h 
assurer six services de transport sur les six relations reprksentees SUT la figure 1 et que sur chacune 
de ces relations, il ait trouve du fret pour assurer dew trajets par semaine et par sens. Ce pi signifie 
que le remplissage critique de chaque expedition (un camion ou un train complet) ne lui permet pas 
d’augmenter les frequences car, alors, il ne couvrirait pas ses coats. 
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Supposons maintenant que l’ophteur ait la possbilitt5 de recomposer ses exp&litions dans ia 
villecentre (figure 2) par me op6ration de groupaged6groupage s’il s’agit de transport routier, et par 
m e  op6ration de triage s’ii 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, l’avantage, en termes 
de frquence, est consid4rable : alors qu’ils ne disposaient que de deux exptklitions hebdomadahs 
dans le premier cas, 3s peuvent dans le second, b4n6ficier quotidiemement d’un transport dans la 
jom& sur chacune des relations radiales et quotidiennement d’un transport jour A-jour 3, sur chacune 
des relations p6riphQiques de la figure 1. 
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Bien entendu, le phhomkne se complexifie mais ne change pas de nature lorsque sont en cause 
un kaucoup plus grand nombre de relations, et m h e  lorsque plusieurs moyeux sont en jeu. La 
puissance de cette radialisation tient en outre au fait que lorsque n rayons sont ainsi assurks 
quotidiemement, un rayon supplkmentaire permet d'assurer n relations nouvelles dam chaque sens. 

Cette logique est connue depuis longtemps des rCseaux fen& et bien entendu des transports 
routiers spkcialisks dans la messagerie. Les premiers pratiquent depuis longtemps le triage visant B la 
dCcomposition-recomposition de trains complets, les seconds, le groupage-dt5groupage. Or, c'est A 
travers ces fonctions nodales que les atouts des d e n  modes concurrents se trouvent dks6quilibrds, tout 
particulikrement face h la demande de flux tendus. 

Les temes de cette diffkrence se situent principalement A quatre niveaux : 

-- Le remplissage critique exige des flux sensiblement moins massifiks pour un vkhicule routier 
que pour un train complet. Ainsi, les rayons de faible importance sont-ils peu propices au 
transport ferroviaire, ce qui place d'autant miem le transport routier que les activitks tendent 

se diffuser dans l'espace. 
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-- Mesurde non point en termes de tomes-trait6es mais en termes de nombre de rempIissages 
critiques rdalisds, le groupage-ddgroupage des lots est sensiblement plus rapide que la 
ddcomposition-recomposition des trains. Dans l’hypothkse hautement probable oh ces deux 
fonctions seront intdgralement automatisbes, la route consemera un avantage de rapidit6 qui 
se rdpercutera sur la durCe totale de la prestation de transport. 

-- Les infrastructures existantes ou A creer laissent me plus grande libertC 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 spdcialisee dans la messagerie 
routikre (le SERNAM) a choisi d’installer prks d’un petit bourg, au centre de gravit6 du 
territoire fraqais, son centre national de groupage-dbgroupage. Entikrernent automatist5 et 
fonctionnant avec moins de 50 personnes, un tel centre pourrait &re ddplacd sans difficult6 
majeure, ce qui n’est evidement pas le cas d’un noeud ferroviaire. 

-- L.e segment de march6 le plus propice h la radialisation est celui de la messagerie et se limite 
& des lots de petite taille, c’est-&-dire ne dkpassant pas les dimensions d’une palette (les lots 
plus petits &ant frdquemment em-meme palettisbs). Au-delh, l’avantage du transport routier 
est moins net car les installations de tri automatique ne sont plus adaptks. 

1.3. L’avenir du fret ferroviaire 

Dans ces conditions, Ie march6 du fret devrait se partager plus nettement encore qu’il ne l’est 
aujourd’hui entre un transport faiblernent massgid, diffus et rapide qui sera dbvolu au transport routier 
et un transport ferroviaire rdduit ii des axes lourds, rnais p e r f o m t s  au sens oil l’dcoulement 
jour A-jour B sera la norme minimale et oh les niveaux de productivitb seront sensiblement supdrieurs 
ii ce qu’ils sont aujourd’hui. Ce processus ddja tr&s marqud dans plusieurs pays commence h s’btendre 
au fret international et sur ce plan, me nette acc6lkration devrait Ctre enregistrde avec la mise en 
oeuvre progressive du march6 unique. 11 est clair par exemple que si le mod&le d’organisation des flux 
de la figure 1 est favoris6 par le sys the  des autorisations de transport bilatkrales, le modkle radialis6 
devient plus aisdment praticable avec le systkme d’autorisations multilatkrales. Ce n’est pas un hasard 
si a m  Etats-Unis, cette radialisation a 6tk conskcutive la d6rdgulation du transport routier inter-Etats. 

En regard de ce repIi, plusieurs cr6neaux peuvent Ctre cependant considdrCs comme des crdneaux 
d’avenir pour le rail. En premier lieu, celui du transport combink qui se situe sur me trajectoire de 
croissance et qui devrait trouver $t l’avenir, sur le noyau dur du systkme ferroviaire Cquipb de chantiers 
multimodaux perfomants, de tr+s bonnes conditions de comp6titivitC sur la longue distance. 

Un cas particdier de ferroutage, que j’appellerai le “pont transbordeur”, doit Cgalement se 
ddvelopper dans une logique proche de celle du tunnel Transmanche partout oh Ie passage du trafic 
routier est entravd ou physiquement limitd. C’est dans cette logique en somme que se situe le projet 
de grande traversde nord-sud de la Suisse (3). C’est cette Iogique encore que pourraient se trouver 
accul6s les pays dotes de grands corridors satur6s comme Ia vallde du Rhin ou la vallde du Rhdne. De 
tels barreaux ne s’inscriront que partiellement dans un rdseau ferroviaire maillC, et auront plutat m e  
fonction de compldment de la route, une fonction de traverske, ce p i  est bien la fonction de ces ponts 
transbordeurs. 

Enfin le transport ferroviaire de marchandises pourrait bien &tre kbranlC par 1’Cmergence de la 
grande vitesse. D’ores et ddjh, les profils en long de certaines nouvelles liignes ii trks grande vitesse 
sont CtudiCs pour pouvoir recevoir des trains de marchandises grace h une limitation des pentes B 
12 pour milk. Le futur rdseau europ6en de la grande vitesse, dont on peut supposer qu’il sera dans 
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50 ans  fortement mailld, devrait donc pouvoir proposer des services h 200 €m/h ou plus de vitesse 
commerciale, ce qui pourrait confdrer me importance retrouvde ii la dimension modale par rapport ii 
la dimension nodale. Cela suppose qu’kmerge un march6 de liaisons ”point 2i point” car la dude des 
fonctions de triage ferait perdre tout l’intQ$t de la grande vitesse. On peut ainsi imaginer que de telles 
prestations concerneront des mailles trks particulikres 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 &re ainsi concernCs. 

Au total donc, fe transport ferroviaire de marchandises aura me gCographie de l’offre trks 
diffkrente de ce qu’elle est aujourd’hui : un reseau maillk ruui t  B des axes lourds, spkialis6 sw les 
pond6reux et Ie transport combin6, dot6 pour ceIa d’installations logistiques concentrkes et puissantes 
avec notamment de grands chantiers rail-route ; quelques grands axes “transbordeurs” de puissant 
dkbit ; enfin des liaisons reliant ii grande vitesse et sur longues distances quelques couples de pales 
majeurs de l’espace europken. 

II. MOBKITE ET TRANSPORT DES PERSONNES 

11.1. L’espace recompose 

L’horizon du demi-sikcle exige que soient prises en considkration les transformations de l’espace 
qu’il est raisomabIe d’entrevoir et pour cela, la distinction traditionnelle entre les niveaux urbains et 
interurbains ne peut &re imaginee h l’identique. L’espace rkceptacle des activitks, comme celui des 
relations sociales, se transforment dans une interaction permanente h mesure que 1’6volution du 
systtme de transport few permet de repousser les contraintes de la distance et du temps. 

Dans I’Europe qui se dessine sous nos yeux, 1’espace n’est dejk plus celui d’une armature urbaine 
imprim6e sur une &endue de campagne : ii la notion meme de ville se substitue celle de bassin 
d’emploi, ou encore de region-ville qui se traverse de part en part en moins de temps qu’il n’en fallait 
pour traverser Paris il y a h peine plus d’un sikle. Independamment d’une stagnation ou meme d’une 
regression dkmographique qui doit marquer notre avenir au moins pour quelques dkennies, la 
croissance urbaine devrait se poursuivre, si l’on veut bien entendre cette notion au sens de l’ktendue 
des bassins d’emploi et des populations qu’ils concernent (et non au sens de la population inscrite dans 
un pkrimbtre administratif fig@. Cette croissance sera aliment& tout B la fois par les espaces 
anciennement ruraux que chaque region urbaine peut gagner sur ses bords et par l’immigration venue 
des rkgions en d&Iin et des espaces peu urbanis& ou encore des autres continents. L’Europe devrait 
donc connahe un dkveloppement confirm6 de ces rdgions-villes qui seront tout ii la fois le lieu d’une 
mobitit6 quotidienne intense et des pales puissants d’krnission et de rkception de ddplacements 
inter-regionam. Bien entendu, ces centres multimillionnaires s’inscnront dans une armature urbaine 
hi6rarchiske dotee de toute la gamme des villes, depuis les pales de second rang jusqu’aux bourgs 
ruraux. 

La diffdrence avec la distribution spatiale d’aujourd’hui ne sera donc pas considQable, sinon par 
l’dtendue et le nombre des rkgions-villes. I1 en resultera une augmentation sensible des flux qui les 
relieront, notamment en raison de l’atthuation des effets-frontikre, ainsi qu’une intensification des 
&placements quotidiens internes qui les irrigueront . 
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En effet, la mobilitk des personnes sera sensiblement accrue par rapport & la situation actuelle. 
Le ddveloppement de la pulsion sociale pour la mobilitk, tel qu’il est observk depuis qu’existent des 
enqugtes de dkplacement, devrait se confirmer pour dew principales raisons. En premier lieu, la 
diffdrence de mobilit6 observk entre les catkgories sociaks et qui peut varier pour le moins de 1 d 
3 entre les catkgories extremes, nous suggbre que 1’616vation probable du niveau culture1 et du niveau 
de vie des moins favorisCs, entratnera un trks sensible accroissement de Ieur mobilit6, y cornpris 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 decro’it sensiblement avec l’age ii partir de 50 ans. On 
pourrait en conclure un peu hativement que le vieillissement de la population europeenne d’ici 2040, 
inscrit dans les donnCes dkmographiques actuelles, pourrait provoquer me stagnation, voire une baisse 
de la mobilitk. On peut en rCalitC s’attendre S me kvolution exactement opposke en raison des 
changements de comportement qui sont aujourd’hui observes entre les gdn6rations. Les travawr de 
Jean-Loup Madre sur les comportements des FranGais en matikre de possession et d’usage de 
I’automobile (4) sont ii cet Cgard paxticulibement convaincants. Reposant sur des enquetes rCalisCes 
entre 1966 et 1986, ses analyses montrent que le nombre moyen de voitures par adulte d’un age 
dCtermink n’a cessk de croitre de gknkration en gdnkration. Ainsi, si I’on considbre les adultes arrives 
h l’iige de 70 ans, ceux-ci possCdaient : 

-- 0,12 v6hicule par personne pour la gkneration nde en 1902 ou avant, 
-- 0,25 vkhicule par personne pour la gCnCration nCe entre 1903 et 1912, 
-- 0’38 vkhicule par personne pour la gCnCration nCe entre 1913 et 1922. 

Bien entendu, les MCrences sont moins sensibles pour les g6nkrations plus jeunes et l’on peut 
attendre me certaine convergence vers un taux de possession b i t e  pour les g6nQations ii nattre, mais 
compte tenu de la dkmographie probable des survivants en 2040, tout porte k croire que le phknomkne 
sera peine stabilisC. 

I1 s’y ajoute un phknomkne tout ii fait comparable si l’on considhre la mobilitd par vdhicule : si, 
c o m e  le note J.L. Madre, “le kilomktrage moyen dkroit presque tout au long du cycle de vie”, on 
observe ii $ge Cgal m e  mobilitd supkrieure pour les genkrations rkentes, avec cependant une 
convergence plus rapide vers un comportement homoghe. Celle-ci est quasiment rdalis6e pour les 
gCn6rations rides depuis la deuxSme 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 l’emporter sur I’effet de generation et une stabilisation de la mobilitk, voire 
une ldgbre regression devrait &re enregistree. Cependant, la mobilit6 gtnerale devrait se situer ii un 
niveau global sensiblement plus bled qu’aujourd’hui, de meme que le taw general d’equipement des 
mCnages en voitures particulibres . 

I1 reste 2 explorer ce que pourrait &re le r61e du rail face ces transformations de l’espace et de 
la sociCtk. Pour cela, nous distinguerons le cas des dkplacements quotidiens dans les milieux urbanises 
et celui des dkplacements inter-rkgionaux. 

11.2. Les transports guidbs de personnes dam l’espace urbanis4 

La difficult6 fondamentale des systkmes de transport urbain tient ce que la croissance urbaine 
et l’amklioration du niveau de vie entrahent une augmentation des dkplacements qui doivent s’kcouler 
dans un tissu urbain qui est fig6 et dont l’espace de voirie est difficilement extensible. Les rCseaux 
ferrCs en site propre ont permis de rkpondre au problkme ainsi posk. Des 20 rkseaux de mCtro qui 
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existaient dans le monde en 1939, on est pass& aujourd‘hui it prks d’une centaine. Y en aura-t-il le 
double ou dix fois plus en 2040 ? 1l n’est pas kvident que ce soit la bonne rnanikre de poser la 
question. 

Explorer l’avenir des chemins de fer en milieu urbain c’est plut8t se demander comment se 
situera ce mode de transport en regard des transformations de l’espace et des pratiques sociales. Deux 
factews fondamentam restent favorables au dkveloppement du rail en milieu urbain, auquel s’ajoute 
le progrh technique ddcisif de l’automatisation. 

Le premier facteur tient au fait que 18 oh se poursuivra l’augmentation des dkplacements, les 
problbmes d’encombrement ne seront solubles que par des transports en site propre $I fort dkbit, dks 
lors que la demande de trafic sur les axes lourds ne peut &re assurde par la seule cornbinaison 
voiture-bus. A un moment domk le phhomkne d‘encombrement pose de manikre aigug Ie problkme 
de la survie du centre. L’enjeu 6conomique justifie alors l’effort financier que requiert la crkation ou 
Ie d6veloppement d’un rdseau B fort dkbit. Or, B mesure que se dkveloppent dans une soci6tC la 
motorisation et la pulsion pour la mobilitk, cette situation critique concerne des agglomdrations de plus 
en plus nombreuses : dans la soci6tk fraqaise des m 6 e s  70, la situation critique ne concernait que 
l a  villes millionnaires. Vingt ans plus tard, le seuil critique est atteint par les agglom6rations de 0’4 
h 0,5 million d’habitants. Ce seuil critique n’est kvidemment pas partout semblable dans le monde et 
sa plage de variation semble respecter trois principes de bon sens: 

-- Plus le niveau de vie s’klkve, 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 Ctroite. 

-- Lorsque le centre-ville a une surface lirnitke, 1’6viction de l’automobile de ce centre peut 
suffire it traiter la situation critique. 

Ce dernier point donne B penser que les systkmes de site propre n’envahiront pas toutes les villes 
europkennes dans le prochain demi-sikcle. Cependant, les dew premiers principes nous suggbrent que 
la contamination devrait &re forte. 

Le second facteur favorable aux lignes ferroviaires urbaines est propre au dkveloppement des 
rkgions-villes. Celles-ci seront en effet constituks de vastes agglomkrations polycentriques. Entre les 
centres des anciennes villes ainsi agglom6rCes s’khangeront de puissantes migrations quotidiennes que 
seuls des axes lourds de type “train express r6gional“ pourront assurer, h l’exemple du rdseau €err6 de 
Hambourg, du Rkseau Express Rkgional (R.E.R.) parisien, du rCseau fen4 intercitk du Randstad, ou 
encore de relations bipolaires fortement scandkes comme la liaison Lyon-Saint-Etienne. 

I1 faut tenir compte enfin du progrbs ddcisif que constitue la conduite automatique des mdtros. 
Non seulement la gestion automatique de 1’ kcoulement des rames pemettra d’augmenter sensiblement 
la frCquence maximale en heure de pointe, comme c’est le cas sw la figne A du RER parisien dotCe 
du systkme SACEM, mais surtout la conduite automatique integrale a l’knorme avantage de moduler 
l’offre en fonction de la demande, indkpendamment des contraintes d’habillage des lignes. On sait en 
effet que l’affectation du personnel roulant est rigidifide par des contraintes likes aux rkglements du 
travail. Ainsi les rCseaux soat-ils conduits ii dimensionner l’offre en fonction des debits de pointe et 
a contrario, sont peu adaptables h des fluctuations inopinhs de la demande en fin de soirCe par 
exemple, ou ii certaines heures des jours €dri&s. Affranchi des contraintes de personnel, le systkme 
gape  en soupiesse et donc en productivitd. 
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Ce sera 19 la principale supkrioritk des systkmes ferm6s par rapport a m  systkmes de transport en 
commun sur voitie. Les premiers bCn6ficieront tr&s vraisemblablement d’un tr&s fort degr6 
d’automatisation. Alors qu’ils constituent aujourd’hui me activitk de main-d’oeuvre, ils assureront au 
contraire une production fortement capitalistique &ns l’avenir, ce qui devrait attknuer la crise du 
financement des transports publics urbains ( 5 )  et par I9 meme, favoriser, dans l’alternative site 
propre - rkseau sw voirie, la premikre des deux solutions. 

Tous les facteurs d’6volution ne sont pas cependant favorables au transport sur rail. Deux 
puissantes farces contraires apparaissent en effet, dont on peat dire qu’elles correspondent 9 des formes 
prkvisibles d’kdatement de l’organisation du temps et de l’organisation de l’espace. 

En premier lieu, l’assouplissement des horaires de travail et le dkveloppement de la mobiIitC non 
contrainte qui accompagne l’amklioration des niveaux de vie, induisent des programmes d’activitt? plus 
complexes. Ainsi, aux migrations alternantes domicile-travail, se substituent progressivement des 
“sorties” du domicile Ir. deplacements multiples beaucoup plus 6labordes. L’analyse fine de ces sorties 
complexes montre qu’elles s’appuient principalement sur l’usage de l’automobile (6). C’est qu’il s’agit 
pour l’usager de gerer un rapport k l’espace qui n’est pas nkcessairement compatible avec l’offre de 
transport en commun. Celui-ci reste domink par des logiques de lignes et meme si les Iignes sont 
fortement maillees, le systkme d’offke est trks difficilement adaptable S la diversitt de la demande. 

Ainsi l’usager qui organisera un programme d’activitk comportant 4 ou 5 deplacements successifs, 
se heurtera tout d’abord k la lisibilitt? du rCseau qui lui est offert et ensuite B la forte probabilit6 de 
supporter des deplacements avec correspondance, dont on sait qu’ils sont dissuasifs pour les non 
captifs et qu’ils le seront d‘autant plus dans l’avenir que la proportion de captifs des transports 
collectifs diminuera ii mesure qu’augmentera le tam de motorisation. 

Mais dans le trks long terme, le transport guidC pourrait apporter une rkponse inkdite ii cette 
faiblesse inh6rente 9 la logique de ligne. C’est pr6cis6ment dans cet esprit qu’a 6t6 c o q u  le systkme 
ARAMIS (7) imagink et promu par la sociktC Matra (qui a kgalement dCvelopp6 le mCtro automatique 
VAL mis en service pour la premikre fois ii Lille). Les principales caractkristiques d’ARAMIS 
interessent moins notre propos que sa philosophie g6nerale : les vkhicules sur rail sont de petit gabarit 
(d’une dizaine de places assises ou h peine plus) et foment des ”trains” par un accouplement 
immat6riel des vbhicules pernettant les dislocations ou le regroupement de rames en ligne. Ainsi, un 
automatisme jntkgral permet de g6rer des cheminements de vkhicules empruntant successivement 
plusieurs lignes sans aucun met intermkdiaire entre la station d’origine et la station de destination. 
C’est donc thboriquement me 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 propos6e aux 
usagers. 

Ce type de syst&me, fond6 SIN une logique de v6bicule guidC qui se substitue B celle d’une ligne, 
fut-elle automatiske, pourrait bien constituer la rdponse des systkmes fermts au d6fi de l’autornobile 
en milieu urbain. 

Le second facteur d’kvdution structurelle qui est Cgalement defavorable au systkme rail tient Ir. 
l’orientation que semblent prendre les nouvelles formes urbahes. Les ttudes sur la localisation des 
activitks, c o m e  les enqugtes successives sur les dkplacements urbains s ’accordent sur une tendance 
lourde, qui est la diversification des activitbs pCriph6riques en meme‘ temps que le dkveloppement d’un 
habitat diffus. Ainsi, non seulement voit-on croitre le poids relatif des ddplaceinents pdriphdriques par 
rapport a m  dkplacements centraux ou radiaux, mais encore wit-on plus gkndralement se constituer 
des systkmes de flux moins massifids, peu propices li 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 pdriphdriques puissent Ctre captCs par des systhes  ferroviaires 
ldgers, du type tramway, susceptibles d’assurer un bon maillage entre les axes lourds radiaux. Le ddfi 
de l’habitat diffus appellera quant li lui des dispositifs innovants, tels le bus guide sur site propre. Je 
n’insisterai pas sur ce systkme qui a fait l’objet d’une communication spkcifiqueh l’occasion de la 
17kme session annuelle d’Ct6 du PTRC, mais il est clair que son t rb  bon rapport performance/cofit 
et que sa capacitb h diffuser l’offre hors du track du site propre en font un instrument plein de 
promesses, en particulier pour la desserte des espaces pkriphkriques. 

11 est dom raisonnable d’entrevoir pour le demi-sikcle li venir que le systkme ferroviaire, ou plus 
gkndralement les systkmes de transport guid6, connaitront des dkveloppements presque inverses de 
ceux du transport ferroviaire de marchandises : non pas une concentration sur les seuls axes lowds 
mais une diffusion croissante dans l’espace favoriske par des innovations technologiques radicales; non 
pas une spkcialisation sur quelques fonctions spkcifiques, mais une hidrarchie de solutions 
compl4mentaires allant jusqu’h des niveaux relativement bas en matikre de massification des flux. Ces 
6volutions passent bien sQr par un ddpassement de l’alternative crise de l’encombrement - crise du 
financement des transports publics. La promotion de ceux-ci devra 6tre mise en balance avec le 
sauvetage des fonctions urbaines et les indicateurs de qualitd de la ville et de son environnement 
auxquels une importance nouvelle est manifestement reconnue. 

11.3. Le transport inter-r6gional de personnes 

Le dkveloppernent de la pulsion sociale pour la mobilitd ne se limitera kvidemment pas au milieu 
urbain. La mobilitd rksidentielle qui, elle-meme, sera certainement plus forte et plus internationale, 
gknkrera des dkplacements pour motif personnel plus lointains et plus nombreux. Les voyages 
touristiques continueront B se ddvelopper. Les voyages d’affaires, favorisds par l’extension des 
transports rapides et les effets d’dmission et d’attraction des rkgions-villes, seront relativement 
indiffkrents aux substituts offerts par les tdldcommunications (8). 

Face a ces march& porteurs, les modes de transports concurrents d6velopperont leurs atouts. La 
voiture particulihre, forte de tau de possession accrus, bCn6ficiera de nouvelles amdliorations 
d’infrastructures et notamment de l’expansion du rBseau autoroutier. L’autocar en bkndficieera 
bgdement et gagnera encore en confort et en puissance. Le transport a6rien aura abaissk sensiblement 
ses co0ts et surmontk pour l’essentiel les inconvknients de l’encombrement du ciel grAce li me 
automatisation intdgrale du contrble adrien. Un produit nouveau s’imposera, susceptible d’assurer des 
transports de centre-ville h centre-ville, avec l’h6licoptkre convertible, 6quivalent un avion de ligne 
de petite capacitd capable d’atterrissage et dtcollage vertical. Le train enfin proposera la grande vitesse 
pour le rkseau des grandes lignes sw lequel il se sera dClibkrdment replik. 

Quels seront alors les p6les des differents modes pour les principaux segments du march6 ? Pour 
repondre 2 cette question, nous nous en tiendrons h la distinction grossikre entre les ddplacements pour 
motif individuel ou touristique et les dkplacements professiomels. 

Pour la premikre catkgorie, on sait que la rationalitd du dkplacement est largement conditionn6e 
par la nature et les caract6ristiques du skjour : un menage de 4 ou 5 personnes, qui doit faire m e  visite 
familiale lointaine dam un milieu rural, utilisera la voiture ; un couple retrait6 qui effectue un voyage 
organist! utilisera l’autocar ; un mCnage qui va passer ses vacances avec sa caravane ne prendra pas 
l’avion ! Face h cette rigidit6 de la demande, le chemin de fer ne pourra viser que les dkplacements 
inter-cites de longue distance ou proposer des produits touristiques spdcifiques, c o m e  il le fait dkjja 
avec S U C C ~ S  avec les trains de neige. Sur ces crkneaux, la grande vitesse apporte un fort argument de 
vente et les trains grande vitesse de nuit permettront d’dtendre h la longue distance la zone de 
cbalandise des rdgions touristiques. 
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Sur le march6 de la courte et moyenne distance (jusqu’h environ 300 km) l’argument de rapidit6 
restera faible vis 2I vis de la voiture individuelle ou de l’autocar sur autoroute. Il en sera de meme sur 
les lignes faiblement massifikes pour Iesquelles la construction de lignes k grande vitesse ne sera pas 
kcconomiquement justifike. L’alternative entre d’une part des trains lents, peu frQuents et ma1 remplis, 
et d’autre part des services d’autocars plus frquents et competitifs en termes de prix et de temps sera 
systematiquement tranchke au profit des seconds. Le repli du systkme 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 bdnefice de tous, de systkmes de rabattement par transport routier. 11 n’est 
pas douteux que les problkmes sociaux inhkrents 2I ces strategies de repli se r6gleront d’autant mieux 
qu’ils s’inscrivent dans la durde, et surtout qu’ils conduiront les systkmes ferroviaires h une rentabilitk 
suffisante pour que soient gdr& au miem les coats sociaux de ces replis. 

Concernant les voyages professionnels, il convient de noter qu’il s’agit la d’un march6 auquel 
est promise une croissance forte et de longue duree. La diffusion des activitks industrielles dam 
l’espace et la concentration financikre qui l’accompagne, en sont un puissant facteur. FavorisCs par la 
grande vitesse (de I’aerien comme du ferroviaire), les deplacements liCs ii des contacts internes au seh 
de soci6tks h 6tablissements multiples, connaissent m e  croissance spectaculaire (9) qUi devrait porter 
ce type de trafic & un niveau 6levC. Ce facteur vitesse induit en outre un 6largissement des aires de 
march6 des services aux entreprises, en particulier des services hautement spkialisds { 10). 
L’effacement des frontikres ne powa qu’accentuer cette tendance. 

Les voyages d’a€€aires constitueront le march6 de predilection des trains h grande vitesse. Sur un 
crheau de 300 1 000 km, qui sera celui des deplacements de m e  ii trois heures au plus, ces trains 
proposeront des relations de centre ii centre dans des conditions propices 2I une utilisation du temps 
de transport en temps de travail, d’autant que les rmes et leur Quipement, notamment tMmatique, 
seront conqus pour favoriser ce temps utile. Si l’on veut bien considerer que d’ores et d6jh le seul 
TGV Sud-Est assure chaque amde plus de voyages d’affaires que le transport aerien sur l’ensemble 
du territoire frangais, on prend la mesure de ce que pourra reprksenter un vdritable r6seau maill6 
couvrant l’espace europCen et auquel s’ajoutera l’attrait d’equipements spccifiques. 

Face h des usagers particuli&rement sensibles ii la gestion de leur temps, le transport akrien perdra 
des parts de march6 sur les relations dotCes de trains i’i grande vitesse mais renforcera ses positions 
sur les relations non Cquiptes ou de trh longue distance tout en multipliant les lignes nouvelles sur 
les relations “Kgkres”, bien adapt&s ii des liaisons centre i’i centre assurees par des hdlicopthres 
convertibles. 11. maintiendra enfin une forte activite de rabattement sur les akroports interconthentaw. 

I1 reste que la technique de la grande vitesse, enrichie de l’hkritage des dquipements ferroviaires 
des villes (gares et p6netrantes) et de celui des prolongements de lignes nouvelles par des lignes 
6IectrifiCes traditionnelles, inscrit le chemin de fer dans un avenir qu’on ne lui esp6rait plus il y a peu 
de temps encore. 

C’est une raison supplkmentaire pour conclure cet exercice de prospective par la prudence. En 
regard de l’avenir tel qu’il se ddroulera rkellement, quelle part des kvolutions majeures aura Ct6 
entrevue et quelle part sera restCe cachde ? Il faudra une longue patience pour le savoir. Dans tous les 
cas, aprks avoir tent6 de scruter l’avenir dea transports guidCs, j’accepte par avance la critique d’une 
certaine myopie, mais je crois la myopie moins grave que l’illumination. 
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1. Introduction 

Dans un rapport pour la Table Ronde des Industriels EuropCens (ERT) (janvier 1988) htitulb 
"Keeping Europe Mobile" (1)' on peut lire : 

"Thhriquement, les chemins de fer sont h l'aube d'une &re nouvelle qui apportera des 
technologies propres, fiables, efficientes en carburant, et donnera la possibilitk de transporter 
notablement plus de voyageurs et de marchandises, sans empikter davantage sur un sol pr6cieu.x". 

L'ktude ERT analyse la situation europ6enne en ce qui concerne fit circulation automobile, le 
trafic a6rien et le trafic ferroviaire. Elle conclut qu'btant donne la congestion croissante de la 
circulation sur la route et dans les villes et l'aggravation des problkmes du contrdle de la navigation 
abrienne, les perspectives des chemins de fer devraient &we tr&s bonnes sur le plan commercial. Ces 
perspectives ne se concr6tiseront pleinement, cependant, que si les chemins de fer gkrent Recherche 
et Ddveloppement de manihre h tirer parti des technologies nouvelles. C o m e  le remarque dans son 
rapport (Z), M. Alan Wickens, Directeur du Dkpartement Dbveloppement et Recherche en Ingbnierie 
de British Rail, il faut passer des perspectives R-D h court teme h des perspectives h long terme, B 
10-20 ans, afm de repondre aux voeux des voyageurs de disposer de services de transport fiables et 
de qualit& 

2. La "Rbvolution silencieuse" 

C'est principdement au Japon, en France, en Rkpublique Fbdkrale d'Allemagne, en Italie et au 
Royaume-Uni que des trains rapides ont CtC mis en service dam les m b e s  70 et 80. Dks 1964, le 
Shinkansen a btt5 exploit6 commercialernent SUT la relation Tokyo-Osaka, tandis qu'un service h grande 
vitesse a 6tb introduit en France h partir de 1966 SIX la ligne Paris-Toulouse. 

C'est ainsi qu'a comencC ce que l'on a appeld "la Rbvolution silencieuse". Lorsque l'on aborde 
la question des dbveloppements techniques dans les chemins de fer, on se trouve devant une situation 
inhabituelle : avoir ii se tourner vers I'Europe et le Japon plut6t que vers les Etats-Uriis pour d6finir 
les orientations technologiques. 

La renaissance que les chemins de fer peuvent attendre ne depend cependant pas uniquement des 
avanckes technologiques. En fait, on pourrait caractkriser la premi&re phase de la "Rbvolution 
silencieuse" (au Japon et en France) par le pragmatisme technique plut6t que par le raffinement 
technique. 

Lorsque nous avons rendu visite li la SNCF l'annbe dernikre, dans le cadre de 1'Ctude 
"Development trends in Railway Technology", que l'hstitut de 1'Innovation effectuait pour le compte 
des Chemins de fer nationaux suddois, on nous fit remarquer qu'il n'y avait rien de r6volutionnake 
dans la premike et la seconde ghkrations des trains franpis 21 grande vitesse. Le Shinkansen japonais 
(240 h / h )  c o m e  le TGV-SE (270 h / h )  reprksentent une technologie plut6t classique. Les progrks 
Ies plus significatifs qui ont CtC rCalisCs, concernent la qualit6 des voies et, dans m e  moindre mesure 
seulement, le matkriel roulant (akrodynarnique, suspension et conception). 

I1 est important de remarquer, h ce stade de l'histoire des transports guidks, que la renaissance 
dkpend encore plus de I'opinion publique et des attitudes politiques que de la technologie, et qu'elle 
est Cgalement like li des modifications d'ordre organisationnel et institutionnel. Si l'on ne peut 
amCliorer 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 curiosit6 sur le plan technologique. Nous 
en viendrons ti la conclusion que la technologie est subordomde h ces autres valeurs et conditions. On 
est plut8t "tir6" par les besoins que "pouss6 par la techologie". 

Dam un rapport r6cent de 1'ERT (avril 1989) intitul6 "Need for Renewing Transport 
Znfiastructure in Europe" (3), on a analysd des exemples de succks et d'dchecs du processus 
decisionnel dans les transports europ8ens. Dans ce rapport, I'Eurotunnel est considM c o m e  un 
succks pour les raisons suivantes : 

-- 
-- 
-- 
-- 
-- 

il s'agit d'un projet bien prkis ; 
qui a fait l'objet d'une concession pour une exploitation sur des bases commerciales viables ; 
qui Wn6ficie d'appuis politiques aux niveaux les plus 6lev6s ; 
qui a un propri6taire bien identifie ; 
qui a pu g6n6rer un financement suffisant. 

L'ERT estime, au contraire, que le r6seau ferroviaire h grande vitesse est un bchec, du moins 
jusqu3ci :: 

I'll semble que, pour des raisons de poligique ht6rieure, la responsabilitk du financement, du 
d&eloppement et Be l a  gestion de chaque segment national du r6seau relbvera en principe de la 
souverainete nationale, en pmtique de la juridiction des chemins de fer nationaux. Une telle 
approche represente une occztsim perdue de 'bute premihre grandeur". 

Qwe k s  ohoses 8oient c lhes  sur ce point avant d'en venir aux 6volutions techniques : la 
elle seule ii realiser une "perc6e" dans le domaine des transports guides. techdogie me SRB& pati 

3. La "deuxi4me Ctape" 

Nous pouvons seulement espkrer que les realit& du march6 permettront d'amdliorer le processus 
d&isionnel. La suite de ce rapport est consacrke h la techologie. La technologie ferroviaire est h long 
terme (10 h 20 am), et elle est multidisciplinaire. I1 para'it donc logique d'analyser avec soin 1'6tat 
actueI du d6veloppement techologique si l'on veut 6tre en mesure de parler de ce que seront les 10 
prochaines annees. Dans l'etude de 1'Institut de 1'Innovation effectuk pour les Chemins de fer sucdois, 
que l'on a mentionnee plus haut, nous nous sommes efforcCs de d6finir les 6volutions et les problbmes 
actuels qui permettent de donner des indications sur les orientations futures de la technologie 
ferroviaire. 

Nous envisagerons tout d'abord, ci-aprhs, ce que nous pourrions qualifier de "deuxihme &ape", 
puis ensuite les perspectives h long terme, la "troisikme Ctape". La deuxikme &ape concerne les 
Cvolutions intervenues dans plusieurs pays que les r6ussites du Japon et de la France dans les 
ann6es 60 et 70 ("premibre Ctape") ont incit6 B agir. Le premier pays aprks le Japon et la France B 
avoir experiment6 un concept d'avant-garde "total" a 6t6 le Royaume-Uni au debut des anndes 70 avec 
1'Advanced Passenger Train (APT) (Train de voyageurs d'avant-garde), s'il n'est pas tenu compte du 
Talgo, en Espagne, qui utilisait d&s la fin des m B e s  60 un mkcanisme d'inclinaison passif, des 
matdriaux lCgers et un train de conception nouvelle. 

Par suite d'un concours de circonstances malheureuses, dont certaines d'origine administrative, 
le concept de 1'APT a 6t6 abandonn6 aprks quelques anndes d'expCrimentation. Les experts, au 
Royaume-Uni et ailleurs, soutiennent que le concept a 6t6 victime de l'ambition de vouloir "introduire 

70 



d’un coup trop de technologies de pointe”. La t’deuxikme Ctape” conceme les projets qui ont tCtC 
conGus et effectivement lances vers 1975 ou plus t8t, dans des pays comme la France (TGV-SE, 
TGV-A), 1’Allemagne de 1’Ouest (ICE, Transrapid), 1’Italie (ETR450, ETRSOO), le Danemark (IC3), 
la Sukde (XZ), le Royaume-Uni (HST-2) et le Canada (LRC). Trois seulement d’entre eux utilisent 
des mCcanismes d’inclinaison actifs pour compenser les courbures des voies existantes. Aux 
Etats-Unis, en Suisse et en Autriche Bgalement, des trains d’avant-garde B grande vitesse sont 
envisages, ou ont fait l’objet de dkisions de mise en oeuvre. 

Ces trains de la “deuxikme Ctape” sont, ou seront, mis en exploitation commerciale au dCbut des 
annCes 90. Par “deuxikme &ape”, nous vodons dire que les grandes vitesses (200 B 300 km/h) ont 
obligC les constructeurs B introduire des systkmes de traction plus compacts, de nouveaux systkmes 
de freinage, une suspension plus performante, de nouveaux matdriaux 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’infomatique. 11 faudrait aussi mentionner qu’un groupe industriel 
ouest-allemand avait dCjB commencC en 1974 travailler sur le train Transrapid B sustentation 
magnktique, pour des vitesses de plus de 300 km/h. La premikre expkrimentation avec voyageurs de 
ce train B moteur linbire et voie B sustentation magnkique a eu lieu il y a dkjB 10 ans maintenant, 
en 1979, B 1’Exposition IVA de Hambourg. Les Japonais comenckrent h travailler sur leg2 trains 
ClectromagnCtiques beaucoup plus tard. 11s utilisent des aimants supraconducteurs, avec des champs 
magnCtiques beaucoup plus forts. Pour obtenir des vitesses ClevCes et de fortes accClCrations, de 
nouveaux matkriaux tels que l’aluminium, les composites et les sandwiches de polymkres ont CtC 
employCs. Dans quelques cas, les fibres optiques, pour la transmission des signaux h I’intCneur et It 
I’extCrieur des trains, ont Bt6 utilisbes. 

Des bogies plus ICgers, B direction et suspension actives, permettent de transporter plus 
efficacement et mieux voyageurs et rnarchandises B des vitesses klevCes. Ce qui paraft le plus 
significatif peut-&re dans ces dCveloppements est la rapidit6 avec laquelle I’Clectronique a CttC 
introduite B la fois dans les systkmes de traction (thyristors-GTO) et dans les systkmes de 
communications et de s6curitC intCrieurs et ext6rieurs. Pour le TGV-A fraqais, on estime &re en 
mesure de rauire de 20 pour cent les coftts d’entretien par sibge grace h un systkme 
micro-electronique informatist de contr6le et de diagnostic, tr&s Blabor4, apple  Tornad. 

Aux trks grandes vitesses (> 300 km/h), les systkmes automatis& doivent prendre en charge une 
grande partie du traitement de l’information normalement la charge du conducteur. Au 
Royaume-Uni, le S y s t b e  de Routage Automatique (Automatic Route-setting System - ARS) permet 
de traiter 120 mouvements de trains par hewe pour l’ensemble du pays. L’introduction de la micro- 
Clectronique informatisCe pour le traitement de l’information interne et les communications avec le 
centre d’exploitation constitue une premikre &ape vers la mise en place d’un systkme en service depuis 
bien des annees pour les avions. Les experts de la SNCF et d’Alsthom estiment qu’il ne s’agit 18 que 
d’un ddbut dans les progrks techniques en ce domaine. DCjB, avec le systkme Tornad, utilisd pour le 
TGV-A et, au Royaume-Uni, avec I’ARS, on peut faire circuler des trains sans conducteur. C’est 18 
une Ctape vers l’utilisation de l’intelligence artificielle et des systkmes experts pour la rbgulation du 
trafic ferroviaire. Les Fraqais ont CgaIement expdrimentb les systkmes de localisation par satellite pour 
les trains mais il est peu probable que ces systkmes soient en mesure de concurrencer ce que l’on 
appelle les “autoroutes Blectroniques”. A ce propos, il est bon de mentionner le projet “Prometheud‘ 
d’Eureka SUT la circulation automobile en Europe. La rdalisation de ce projet a CtC confike aux grands 
constructeurs automobiles europCens ; le projet a m e  durCe de 8 ans et a CtC dot6 d’un budget de 
400 millions d’Rus. Son but est de mettre au point un syst&me de communications et de guidage 
Clectroniques d’ avant-garde en vue de faciliter 1’Ccoulement de la circulation et d’amkliorer la sCcurit6. 
I1 est trop tat pour savoir jusqu’ob ce projet mknera. 
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4. La “troisibme Ctape” : vers les transports guidh de Pan 2040 

Nous avons sClectionn6 ci-dessous un certain nombre de d6veloppements techniques que nous 
considkrons c o m e  reprCsentatifs de 1’Cvolution B long terme dans les transports guides. Le resultat 
des travaux d6pendra en fin de compte, bien entendu, des besoins du march6 qui, & leur tour, sont 
fonction des prix, de l’opinion publique (par exemple, des prkoccupations en matikre d’environnement) 
et des dkisions politiques. 

Faisons l’hypothkse que le d6veloppement principal, entam4 avec “la premihre et deuxibme 
Ctapes” de Ia rCvolution ferroviaire silencieuse se poursuivra, mais ouvertement maintenant. S’il en est 
bien ainsi, on verra se realiser un dCveloppement technique continu aboutissant B des systkmes de 
transports guid6s meilleur march6, plus efficients et plus fiables. Est-ce prendre ses dksirs pour des 
rCalit6s ? 

4.1. Les voies 

I1 peut pardtre surprenant que les voies aient conserv6 la meme structure au cours des deux 
derniers sikles : des rails d’acier fmks sur des traverses reposant sur 300 mm de ballast de pierres 
concassks. Bien entendu, des amkliorations sont intervenues, dans la qualit6 de l’acier des rails, dans 
le remplacement des traverses de bois par des traverses en b6ton prkontraint, ainsi que dans le track 
des lignes, mais le concept de base est rest6 le mCme. Seuls le Japon et 1’Allemagne occidentale ont 
introduit, et exp6riment6, de nouveaux concepts et de nouveaux composants pour les voies. Au Japon, 
des dalles massives en beton se sont substituees h la structure traverse-ballast et, en AUemagne, on a 
expdrimente des traverses d’acier en forme de Y sur un support asphalt6. Au cours des prochaines 
annkes, les pays de la CEE construiront 3 000 km de voies nouvelles destin6es a m  &ahs grande 
vitesse. Cela reprksente des investissements 6normes mais, si l’on tient compte du fait que les 
infrastructures ferroviaires sont 3 fois plus Cconomiques en termes d’occupation du sol que les 
autoroutes, on ne devrait pas hksiter B continuer B travailler sur de nouveaux types de voies pour 
l’avenir. 

Pour des vitesses allant jusqu’h 300 B 350 h/h ,  le systhme de la roue en acier sur le rail en acier 
devrait continuer de prCvaloir. A des vitesses sup6rieures 2i 350 km/h, la technique de sustentation 
magn6tique pourrait devenir konomiquement comp6titive. En ce qui concerne le Transrapid allemand, 
il a 6tC hdiqu6 que la construction de dew voies en sur616vation n’exigerait que 30 pour cent de la 
surface de terrain que demande une autoroute B 6 voies. Le coat d’un Transrapid 8 2 voies est estim6 
B 15 millions de DM par km, soit environ 75 pour cent du coQt d’une autoroute B 6 voies. Pour les 
vitesses moins 6levCes que demandent les transports wid& dans les grandes agglum~rations urbaines, 
il est encore plus probable que des fomules de voies entibrement nouvelles seront introduites. Des 
structures en acier et/ou en beton arm6 seront placks sur ou au-dessus du sol avec monorail ou rail 
double. Afin de r6duire le bruit, la surface de contact entre L s  roues et la voie sera constituee de 
caoutchouc (pneumatiques) ou de nouveaux matkriaux polymhs. 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 jnf6rieurs (70-80 pour cent) B ceux d’un m6tro. Les vitesses d’exploitation seront de l’ordre 
de 50 B 100 h / h .  La mise au point de nouveaux types de voies doit Ctre Ctroitement 1iCe B la mise 
au point des technologies nouvelles de traction et de systbmes de commandes et de communications 
(voir ci-dessous). Quel que soit le r&ultat des travaux sur les formules de voies nouvelles, lees aci6ries 
et les producteurs de bCton arm6 se verront offrir bien des possibilit6s pour introdire sur Ie march6 
de nouvelles qualit6s et de nouveaux composites rkpondant aux besoins en matdriaux plus resistants 
et de faible coftt d’entretien. 
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4.2. Le chassis 

Au fur et h 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 annees 1950 et 1960 que des mkthodes 
de calcul 6labordes et l’emploi des ordinateurs ont permis de rCels progres dans la conception de ce 
bogie. 

Avec l’introduction de nouvelles qualitks d’acier et de systkmes direction et suspension actives, 
les problkmes U s  it l’interaction rail-roue ont ktb en partie r6solus. 

A mesure que l’on va vers des vitesses de plus en plus Clev&s et que les exigences s’accroissent 
en vue d’acc6lCrations plus fortes et de consommations d’Cnergie plus faibles, il devient nbcessaire de 
recourir des matkriaux plus 16gers et plus r6sistants pour le chassis. L’acier renforck par fibres de 
carbone a dkjh Ctk utilis6 pour les roues, les essieux et les bogies mais on le considere encore c o m e  
trop cofiteux. 

A l’avenir, toutefois, nous verrom apparaltre une combinaison de composites legers et de haute 
qualit6 pour le chgssis et une direction active permettant une meilleure adaptation aux courbures des 
voies ainsi qu’une rMuction des frottements sur les roues et les rails. 

De nouveawr types de capteurs et de microprocesseurs seront int6grks aux systkmes de chhsis 
mkcanique de manikre h pouvoir nkgocier facilement des courbes d’un rayon aussi faible que 
30 rnktres, 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, mCme sur les voies en 
sur6lCvation et dans les tunnels. Une version futuriste des trains B moteur lineaire a Btb present& h 
1’Exposition Scientifique de Tsukuba, au Japon, en 1984. 

4.3. La caisse 

Etant dorm6 les exigences en vue de vitesses plus 4evbes, d‘acc6Mrations meilleures, de 
consommations d’energie plus faibles et d’un confort netternent amClior8, la caisse doit &re moins 
lourde, l’aerodynamique meilleure, l’isolation phonique plus grande et la resistance mkanique plus 
forte. Les 6quipements doivent Cgalement Ctre conGus de manike B r&luke les coats d’entretien. 

En vue de diminuer le poids, les polymkres renforcbs par fibres ont 6tC proposCs pour les voitures 
de metro, a Stockholm et ailleurs. L’emploi de ces matbriaux sous fome de sandwich permet de les 
rendre tr8s robustes et t&s rigides. 

Le train 6lectromagn6tique allemand Transrapid utilise une construction sandwich en aluminium 
qui a de nornbreux points communs avec celle de l’avion moderne. Pour les trains B grande vitesse, 
l’akrodynamique et le systkme interieur de climatisation seront d’une trks grande importance pour le 
confort. Lh encore, l’avion servira de modkle. Le train danois IC3 est u11 train compact, constituk de 
wagons que l’on peut atteler ou detacher en quelques minutes seulement. On peut meme embarquer 
pendant que le train est en marche. L’embarquement en cows de route pourrait bien &tre €’me des 
caractkristiques des trains h grande vitesse de l’avenir, les voyageurs pouvant ainsi &tre transfdrks 
d’une ligne d’apport h un train h grande vitesse sans arr$t en gare. A l’avenir, nous aurons aussi des 
types de voitures dont la structure et les matkriaux seront trks proches de ceux des avions modernes, 
mais dont le confort intcrieur sera nettement supkrieur. 
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4.4. Le systeme de traction 

Les moteurs de traction utilis6s dans les transports guidQ ont CtC amCliorCs de manikre 
spectaculaire au cours de la demibre dkcennie, aussi bien les moteurs a courant alternatif que les 
moteurs courant conthu. Les dew types de moteurs sont de faible encombrement ; ils sont fiables 
et n’exigent que peu d’entretien. 

Ces progrks rbsultent des effets combinks de l’adoption d’un nouveau systkme de commutation 
B semi-conducteurs de forte puissance, appelC Thyristor GTO (GTO : ”Gate Turn Off”), et de 
l’utilisation d’un systkme de rkgulation pr6cis par microprocesseurs. Les systkmes microprocesseurs 
embarquCs permettent aussi la rkgulation automatique des trains, le contrdle, et autres fonctions 
“intelligentes“ . 

Dans le domaine des systkmes de transmission de l’knergie, les technologies Clectroniques et 
microdlectroniques d’alimentatioon dlectrique ont permis de disposer d’une base stable pour la 
rdgulation prdcise et le freinage par rtkupdration des nouveaux trains 21 forte puissance. 

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

En outre, la CAO (conception assistde par ordinateur) permet de simuler les conditions rCelles 
de fonctionnement du train et donc d’acc616rer la fabrication de moteurs qui peuvent &re conps de 
manikre A repondre presque exactement aux besoins des clients. 

Les recherches futures sur Ies systhmes de traction vont dans le sens d’une plus large utilisation 
de 1’Clectronique des semi-conducteurs, d’un fonctionnement des sous-stations adapt6 aux conditions 
d’exploitation des trains, et d’une gestion informatisde de I’entretien. Etant donne le ddveloppement 
spectaculaire des moteurs dlectriques, il n’est pas douteux que ces moteurs seront en position 
dominante it I’avenir. Aujourd’hui dCjh 75 pour cent du rCseau ferroviaire europkn est 61ectrifiC. 

I1 faut souligner toutefois que, meme si les moteurs Clectriques acquihrent une position dominante 
la fois pour le trafic intervilles et pour les rCseaux mCtropolitains, les moteurs diesel conserveront 

leur place pendant de nombreuses m & s ,  en particulier dans des pays oh il faut beaucoup de temps 
pour construire une infrastructure Clectrique et oh les conditions environnementales ne jouent pas un 
rdle aussi important qu’en Europe. Les turbines h gaz ont CtC utilis6es pour les trains avec un certain 
succks dans quelques pays mais elles ne paraissent pas avoir d’avenir. Leur plus grand avantage est 
qu’elles peuvent fonctionner h des vitesses de rotation tr6s ClevCes, ce qui permet d’avoir des moteurs 
de faible poids pour une puissance install& donnde. Les coats d’entretien sont, par contre, ClevCs. 

Un autre systbme auquel beaucoup prddisent un avenir prometteur est la transmission 
hydrostaasique de I’Cnergie des moteurs dlectriques ou diesel. Elle a CtC expdrimentee en Sukde et l’on 
attend d’elle une maitrise fine des variations de puissance et de vitesse sur une plage trks Ctendue. 
Toutefois, we telle solution est encore considCrCe comme trop coftteuse. 

Enfin, il faut mentionner le sysrdrne ds traction ct moteur linkaire d stator long utilisd pour les 
trains MAGLEV (sustentation magnktique) qui sont exploit& de manikre exPCrimentale S present en 
Allemagne et au Japon. Dans le moteur linCaire A stator, un champ magnktique mobile gCn&re une 
force de repulsion entre le stator et le rotor. Le champ mobile est reparti tout au long de la voie et 
l’aimant d’induction est monte h l’intkrieur du train. 
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Le systhme sert i~ la fois pour la propdsion,.le freinage et la sustentation. Un systbme auxiliaire 
i?i courants de Foucault est utilis6 comme freinage de secours dans Ie Transrapid allemand. A l’arret, 
le Transrapid repose sur un systbme de patins. Alors que le Transrapid utilise un systkme 
6lectromagnCtique ordinaire, le Maglev, au Japon, est Clectrodynamique et utilise des aimants 
supraconducteurs. Le Transrapid est en sw6levation de 10 mm environ au-dessus de la voie alors que 
le train japonais peut se trouver jusqu’h 100 mm par suite d’un champ magnetique beaucoup plus 
puissant. 

Les principaux avantages des systkmes 8 sustentation magndtique avec moteur lineaire sont les 
suivants : 

i) Pas de frottements ni de bruits rnkaniques, ce qui est particulikrement important pour les 
trks grandes vitesses (> 300 k d h )  ; 

ii) L’ensemble de la force motrice necessaire est reparti tout au long de la voie et non conceneC 
dans me seule unit6 de traction : 

iii) Les faibles rayons de courbure et les possibilitks de gravir des pentes plus 
importantes (10 pour cent) permettent une bien meilleure adaptation 8 l’environnement 
gbographique que les trains classiques roue-rail. 

Au cenbe d’expQimentation du Transrapid de l’Emsland, en Allemagne, le voltage est de 
4.5 KV environ, le courant de 1200 A au maximum et la frCquence de 0-215 Hz. 

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

I1 reste 8 savoir si les trains ClectromagnCtiques accapareront le march6 des transports 2 des 
vitesses sup6rieures A 300 km/h ou si la “troisi&me &ape” des trains roue-rail l’emportera. Les Franqais 
travailleraient ddjh sw me nouvelle gbnkation de TGV pour des vitesses allant jusqu’h 350 km/h. 

4.5. Les systbmes de communication et de sCcuritC 

Nous avons mentiom6 prkcklemment le fait que les experts qui ont mis au point le syseme 
Tornad pour le TGV-Atlantique, Ctaient convaincus qu’il ne s’agissait 18 que d’un commencement dans 
l’automatisation du trafic ferroviaire. D b  A prbsent, il existe en France et au Japon un petit nombre 
de rames de metro i?i conduite entihrement mformatis6e et sans conducteur. 

Dans la conception des r6seaux modernes de chemin de fer et de metro, l’accent est mis de plus 
en plus sur la vitesse et la capacite en voyageurs et/ou marchandises, et sur la transmission rapide et 
exacte de l’information relative au fonctionnement et 8 la s&urits5 du train. Parallklement, des 
d6veloppements plus gCn6raux relatifs ii la structuration en reseam, au traitement des signaux 
numdriques et i?i la communication optique, exercent une influence SIX les systbmes de transmission 
des donnks ferroviaires. Les systkmes informatis& d’automatisation et de communication se repandent 
tr&s rapidement dans les gares et autres installations fixes, ainsi que sur le mat6riel roulant, ce qui 
pr6sente des avantages non seulement du point de vue de la diminution des besoins de main-d’oeuvre 
mais aussi du point de we de l’efficience de l’exploitation et de l’am6iioration des services destines 
B la clientkle. ’%’intelligence artijkielle ” et les “syst2rnes experts” sont testes pour l’dtablissement des 
horakes, 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 
Cpuisant par des sp6cialistes. Aujourd’hui, l’on peut aboutir au meme r6sultat en quelques minutes. 
Les microprocesseurs sont utilises pour contr6ler les Cquipements, y compris les thyristors-GTO, la 
skparation entre les courants forts et les courants faibles des signaux de transmission, etc. Rkcemment, 
I’on a introduit les fibres optiques pour la transmission des signaux entre les circuits 2 fort et B faible 
voltage. La transmission par signal optique rend inutile les prhplificateurs et immunise les systhmes 
contre le bruit induit par le module de puissance, ce qui permet ainsi d’augmenter la fiabilit6. Le 
controle des hacheurs et inverseurs est assurk par un systhme multiple de microprocesseurs. Ce ne sont 
18 que quelques exemples de la manikre dont la micro-Clectronique prend de plus en plus en charge 
les fonctions de l’homme, ce qui permet d‘obtenir une plus grande fiabilit6, et un service plus efficient 
et meilleur march6 

Les systkmes numCriques de communication optique sont 6galement utilisCs pour les 
communications entre le train et les infrastructures ext6rieures. Pour augmenter l’efficience et r6duire 
les besoins de main-d’oeuvre, ainsi que pour assurer le transport rapide de forts volumes de voyageurs 
et de marchandises, les syst&mes de communication font pleinement usage des caractdristiques de 
faible dcperdition, absence d’induction et large bande de la transmission par fibre optique. La capacit6 
de transmission de la fibre optique est trks ClevCe (1OOOMbps) et l’utilisation partag& des lignes de 
transmission pour les installations au sol tend B se developper. Pour les nouvelles lignes de chemin 
de fer, en particulier, l’on a de nombreux exemples d’images de television en circuit fern6 pour la 
surveillance des quais qui sont transmises sur les mgmes lignes que les donnhs vocales et les donnkes 
relatives aux systkmes de rdgulation du trafic ferroviaire et aux systkmes d’alimentation en 6nergie. 

De telles innovations amdliorent l’efficacitk du r6eau et permettent de faire fonctiomer le train 
avec u ~ 1  seul conducteur ou meme sans conducteur, avec des niveaux de fiabilite et de skcurite de plus 
en plus Clev6s. Pour les rdseaux d’alimentiition en Cnergie egalement, des systhmes de communication 
informatisCs, commandcs 8 distance, ont Ct6 introduits. 

Pour 6viter les interruptions du service ferroviaire, des rheaux fiables d’alimentation en Cnergie 
sont essentiels. Dans les applications complexes, lorsqu’un ordinateur central unique ne peut faire face 
h tous les besoins de traitement, de petits ordinateurs sont install6s dam les sous-stations et relies h 
l’ordinateur central par l’intermkdiaire d’un reseau de communications. Un tel systtme a c o m e  
avantages : 

1) la rapidit6 de reponse ; 
2) la correction rapide des defaillances ; 
3) me am6lioration de la stabilitd et de la qualit6 du courant fourni ; 
4) I’dtablissement automatique d’dtats informatisds. 

On pourrait beaucoup allonger la liste des exemples d’introduction de la microklectronique 
idormatis& dans les transports guidks. Ce B quoi l’on est en train d’assister dans ce domaine n’est 
rien moins qu’une rCvolution. 

C’est cela plus que toute autre chose qui caractkrise la ”troisikme Ctape” du dkveloppement des 
chemins de fer. 

L”Zre nouvelle” du transport ferroviaire que pr6disait la Table Ronde des Industriels Europdens 
dans le rapport “Keeping Europe Mobile” (1) commence h se manifester. Meme si panni les systkmes 
dont nous avons par16 pr6c6demment beaucoup sont susceptibles d’btre contr61Cs automatiquement par 
ordinateur, les d6cisions de reprogrammation d6pendent encore 6normCment de la souplesse du 
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traitement de l’information et du processus d&isionnel qui sont entre les mains d’experts humains. 
Nous n’en sommes pas moins les t6moins actuellement de l’apparition d’une &re nouvelle dans 
l’interaction homme-machine. A l’avenir, nous utiliserons l’intelligence artificielle et les systkmes 
experts 21 la fois pour la conception et I’exploitation de trains “intelligents” sans conducteurs, d’abord 
pour la circulation dans les grandes agglomerations et ultCrieurement pour le trafic intervilles, ce qui 
permettra de disposer de transports guides meilleur marchk, plus efficaces, plus confortables et plus 
fiables. Nous awns dkjja fait les premiers pas sur la voie de cette “troisi&me &ape” de la rdvolution 
technique -- qui n’est plus dtsomais silencieuse. 
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Pour tenter de determiner le role que le rail-et les autres formes de transport guide joueront en 
Europe dans les cinquante prochaines anndes, il convient de prendre en compte non seulement 
1’6volution de ce r6le au cows des dernikres ddcennies, mais aussi les grandes questions se posant dans 
notre societd qui ont des rdpercussions sur les modes de transport et influeront donc vraisemblablernent 
sur ceux-ci h l’avenir. 

Depuis guelques dkcennies, on a pris de mieux en mieux conscience du large dventail de coots 
et d’avantages correspondant aux diffkrents modes de transport. Une stmt6gie visant h favoriser des 
modes de transport qui seraient au sens large plus conformes A l’int6rCt public qu’aujourd’hui, 
amherait B conclure que la bicyclette et, defaut, l’autobus ou un systbme ferroviaire lCger, lorsque 
l’importance de la population desservie permet de recourir B ce mode de transport public relativement 
cofiteux, devraient Ctre prbfkrks B l’automobile pour les deplacements de longueur moyenne, disons 
sur des distances de 3 B 15 km. Pour des trajets plus longs, le rail devrait &tre choisi de prefdrence B 
l’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 : Cvolution 
technologique, perception des avantages qu’il y a B rdduire le nombre d’mgts des transports publics 
pour accroitre la vitesse moyenne et mise en place d’une desserte plus frbquente pour les personnes 
et les organismes qui ne peuvent avoir un accks commode qu’h un arr& intermkdiaire.) 

Si l’on considhre chacune des caractkristiques des modes de transport envisageables pour les 
ddplacements SUT des distances sup6rieures h celles qu’il est raisonnable de parcourir B pied, il apparait 
plus conforme l’intkrgt public de recourir h des modes de transport en c o m u n .  Si on les compare 

l’automobile, toutes les formes de bansports publics sont en princippe beaucoup plus largement 
accessibles B l’ensemble de la population et leur vitesse est gbnkralement superieure pour les 
deplacements d’une certaine longueur. 11s ont des taux d’accident beaucoup plus faibles et presentent 
moins de dangers -- ces deux aspects ne sont pas identiques. Leur mise en place est relativement peu 
coQteuse et ils utilisent le sol beaucoup plus efficacement que le transport routier et adrien, si l’on 
prend en compte toutes les infrastructures correspondantes. Des bgtiments peuvent en outre &re 
construits au-dessus des stations. L’impact des modes de transport collectifs sur l’enviromement est 
6galement beaucoup plus faible, en termes de pollution et de nuisance sonore. On a pu calcder que 
les accidents, les encombrements et la pollution imputables a m  v6hicules routiers coQtaient de l’ordre 
de 8005 par an h chaque mknage de la CommautC Europ6enne. Enfin, non seulement les modes 
collectifs consomment beaucoup moins de carburants, mais ils prdsentent aussi une souplesse bien plus 
grande quant it la nature des carburants utilisks, puisqu’ils peuvent faire appel au carburant diesel, au 
charbon ou B 1’61ectricit6. 

Selon toute vraisemblance, ces avantages relatifs s’accrobont considbrablement h l’avenir, du fait 
de l’evolution technique des modes existants et nouveaux de transport guidb. Pour les dkplacements 
urbains, des systhmes perfectionubs de tramway et de metro lkger en site propre, qui assurent un 
transport plus silencieux, plus rapide et plus confortable que les autobus et dont les arrgts sont trCs 
rapprochks, sont mis en place ou sont envisages dans de nombreux Eta& rnembres de la Communautd 
Europeenne. I1 ne fait en outre aucun doute que diverses innovations techniques seront mises en oeuvre 
au cours des prochaines dkennies : nouvelles formes de traction klectrique, avec des kquipements de 
puissance il semi-conducteurs et des dispositifs de diagnostic int6grds, gestion du trafic par contr6le 
informatique centralis6, nouvelles techniques de guidage et de propulsion faisant appel h la sustentation 
magnetique sur des voies peu cofiteuses, automatisation permettant m e  frequence Clevk de desserte 
par des v6hicuZes isolts. 
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Dans ces conditions, on aurait pu s’attendre-8 ce que bien davantage d’efforts soient consacrks, 
par le biais de l’action des pouvoirs publics, de la rkglementation et des investissements, B encourager 
le dkveloppement et l’utilisation des modes de transport guidQ. Bien au contraire, la politique des 
transports dans la Communautk EuropCenne a mis l’accent sur le dkveloppement des infrastructures 
destinbes au transport privk. 

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 prbfkrentiel pour les dkplacements de personnes et pour le transport de 
marchandises ne reflbte que l’intkr& personnel, en termes de commoditk, de coat, de skcuritk, etc., et 
ne tient pratiquement aucun cornpte des conskquences pour ce que l’on pourrait appeler, en termes 
gCneraux, ”l’int6rrCt public I’ : augmentation ou diminution des risques d’accident pour les autres usagers 
de la route, rkpercussions sur la commoditd et la durte du trajet des autres usagers, kvolution des 
niveaux de bruit ou de pollution atmosphkrique, coQts pour les pouvoirs publics, effets sur la 
consommation de carburants disponibles en quantit6 limitde, etc. I1 est manifestement nkcessaire que 
le ”march6” reflbte davantage ces coots sociaux, environnementaux et Cconomiques. Il serait en effet 
particufikrernent approprik d’appliquer les forces du march6 B ce domaine de l’kconomie et de faire 
en sorte que le processus de dkcision prenne pleinement en compte les rkpercussions du recours B 
chaque mode de transport, d in  de rdduire l’usage des modes les plus coateux. 

Or, h l’heure actuelle, les coats marginaux d’exploitation des automobiles et des vkhicules 
utilitaires -- carburant et amortissement -- sont trks €aibles et sans commune mesure avec les 
incidences externes, tandis que les coats d’investissement sont tlevks. En outre, dans le cas des 
vkhicules utilitaires, l’existence d’une taxe de circulation annuelle encourage leur utilisation, car, dans 
la plupart des Etats membres de la Communautk EuropCenne, on rkduit ainsi le coat par kilombtre 
parcouru. I1 en va d’ordinaire tout autrement pour le transport par rail, oh les coats sont lies beaucoup 
plus Ctroiternent B la distance parcourue par les voyageurs ou par les marchandises. 

Par conskquent, la population et les entreprises ont eu tendance, dans me proportion grandissante, 
h accroftre 1’8tendue gkographique de leurs activitks pour tirer parti de l’kventail des possibilitks 
offertes par I’amClioration de la vitesse, du confort, de la skcuritd et de la cornmodit6 du transport 
privk, qui permet de parcourir des distances bien plus grades dans un dklai donne, 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 succCdCs de 
modifier les rbgles du jeu de fason qu’elles reflbtent mieux les coats immkdiats d’un deplacement par 
diffdrents modes. C’est ainsi qu’une plus grande dependance l’dgard du transport prive routier a Ctk 
B la fois encouragke et interprCt6e c o m e  traduisant les pr6fences du public. 

I1 est aujourd’hui trbs largement admis que les avantages d’une motorisation accrue peuvent &re 
acquis sans conflit excessif avec la poursuite des objectifs en matibre d’intkrrCt public. L’opinion 
courante demeure que le dkveloppement du transport routier, et l’accroissement de la capacitk des 
infrastructures destink B y faire face, font partie d’un processus d’kvolution quasi nature1 et entrainent 
dans leur sillage des avantages matdriels et d’autres amkliorations de la qualit6 de la vie de la 
population. Dans cette optique, l’augmentation de la circulation et l’intensification de la construction 
routikre sont des signes de rdussite, une diminution de la circulation et des d6penses routibres 
traduisant en revanche un kchec. Cette approche de la politique des transports pourrait Stre dkcrite 
c o m e  fondee sur la demande et orientCe vers l’encouragement au transport routier. 
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Le British National Travel Survey (enquCte nationale britannique sur les dkplacements) montre 
que la distance moyenne qu’une personne parcourt par semaine dans un vdhicule ii moteur est it 
present largement supkrieure B 160 Ism, et que la proportion effectuke en voiture s’est accrue, 
reprdsentant desormais de l’ordre des trois quarts du total des dkplacements. Cette augmentation 
s’explique en grande partie par le fait que la possession d’une voiture accrott la mobilitd : par rapport 
aux mCnages sans voiture, les personnes faisant partie de mknages possbdant soit une, soit plusieurs 
voitures parcourent un kilomktrage respectivement deux fois et demk et quatre fois plus 6levC. Sur 
les dix annkes qui vont du milieu des annBes 70 au milieu des amees 80, la longueur moyenne des 
dkplacements liQ au travail a augment6 de plus de 50 pour cent et celle des dkplacements pour 
d’autres raisons de 10 h 15 pour cent. En meme temps, la frkquence de ces derniers dkplacements, en 
particulier pour les courses et pour affaires personnelles, a fortement augmentt. 

Pour tirer parti de la distorsion dans les m6canismes de tarification mentionnee plus haut, le 
transport de marchandises a lui aussi 6td progressivement transfkrt du rail la route, de sorte qu’en 
Grande-Bretagne, plus des quatre cinquikmes du tonnage transport6 et des trois cinquikmes des 
tonnes-kilornktres sont a present confids h la route. 

Au vu de ces tendances, il n’est pas surprenant que les autorit6s responsables des transports 
prevoient de nouvelles augmentations substantielles de la demande de circulation routibre pendant une 
pkriode prolong& ja l’avenir. La precision que ces prkvisions de trafic se rkvkleront avoir eue, 
dependra toutefois beaucoup rnoins de la demande de circulation que de la prise de conscience dans 
les milieux politiques et dans le public de l’importance des consCquences sociales, environnementales 
et kconorniques de l’accroissement de la circulation, qui entraine dam son sillage de nombreux effets 
nocifs allant ii l’opposk des objectifs de la politique poursuivie par les pouvoirs publics. 

Objectifs en mati2i-e d’intCr@t public 

C’est l’un des principes de base de la dkmocratie que l’action des pouvoirs publics doit intedkrer 
le rnoins possible avec la vie priv6e des citoyens. C’est seulement lorsqu’on a pu suffisamment 
dCmontrer que l’exercice d’une preference personnelle etait prdjudiciable ?t l’intkret public que la 
socibtk est dispos6e & admettre une intervention. D’aucuns avanceront que I’on se trouve dbs it prksent 
dans me telle situation et qu’une r66valuation radicale de la fagon de faire face h l’accroissement de 
la circulation se justifie d’ores et dkjja. 

Quoi qu’il en soit, il est hident que les objectifs en matikre d’int6rrCt public doivent Ctre bien 
precis6s lorsqu’on envisage les perspectives pour l’avenir. I1 appara2t qu’un large consensus existe B 
propos de ce que ces objectifs devraient Ctre, rnais ceux-ci sont rarement knoncds de fagon explicite. 
11s traduisent simplement la contribution que le secteur des transports pourrait apporter ja l’amdlioration 
de la qualit6 de la vie : diminution du risque et de la crainte de d&cb ou de blessures hitables, 
amklioration de l’environnement, conservation de ressources limitees, reduction des ddpenses et 
extension des possibilitbs de dkplacement des groupes de population ja faible mobilit6 ; sur tous ces 
points, le rail l’emporte en genbral largement sur la route. 

Le bouleversement intervenu rkcemment dans notre comprkhension des ramifications multiples 
qu’ont les rkpercussions de nos actions, conduit inexorablement ii reconna’itre que l’on ne peut plus 
se payer le luxe d’argumenter 2 propos d’un coxnpromis kquilibre entre les avanlages d’une croissance 
Bconomique tributaire d’une hausse de la consommation de carburants et la ”qualit6 de la vie”. 
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Polluants toxiques 

En premier lieu, il y a le problkme des polluants toxiques Cmis par les vbhicules. On sait que le 
dioxyde de soufre et les oxydes d’azote causent des dommages aux arbres, aux c o w  d’eau, aux lacs, 
aux plmtes et aux biltiments. AssociCs aux hydrocarbures de l’khappement automobile, les oxydes 
d’azote sont Cgalement 8 l’origine du “smog” photochimique. Le monoxyde de carbone constitue un 
autre sous-produit de la combustion de carburant qui est nocif pour la santk. 

Jusc~u’B prksent, cette question a surtout 6t6 envisagee 1’6chelon national ou local, et chaque 
pays a fix6 par une 1Cgislation la mesure dans laquelle il souhaitait rkduire la pollution ; les dkcisions 
en la matibe ont Ct6 largement fonction de ce que 1’Cconomie du pays Ctait pr6parCe li supporter. Ces 
problkmes sont 8 prCsent mieux compris et on se rend notamment compte que nombre d’entre eux 
d6passent les frontikres nationales. 

I1 n’est pas Ctonnant que des efforts considkrables aient 6td consacr6 rBduire au minimum ces 
effets indesirables. I1 y a divers moyens d’y parvenir. Bien que l’on s’accorde reconnattre que ce 
procdd6 entraine en gkneral une hawse du coot du transport, il apparatt dtsomais certain que le 
montage de convertisseurs catalytiques, qui 6liminent la plupart des Cmissions toxiques actuelles, 
deviendra obligatoire au cows de la prochaine ddcennie sur les vbhicules neufs mis en circulation dans 
les Etats membres de la Communautt? Europkenne, comme c’est dtja le cas depuis de nombreuses 
annees dans des pays tels que les Etats-Unis et le Japon oh les h o m e s  politiques sont plus sensibles 
aux probl&mes d’enviromement. 

Rkhauffement du c h a t  mondial 

Jusqu’li me date rkente, les prkoccupations relatives aux combustibles fossiles portaient 
essentiellement sur 1’Ctendue des rtserves mondiales, et on se posait des questions propos de leur 
disponibilitt pour les gCnCrations futures. Ces prkoccupations ont toutefois CtC supplant6es par une 
autre : la combustion de ces combustibles a pour effet indksirable de contribuer au rbchauffement de 
l’atmosph&re, processus que le recorns aux convertisseurs catalytiques aura paradoxalement pour effet 
d’intensifier, car ceux-ci transfoment la plupart des gaz toxiques en une quantitC supplhentaire de 
dioxyde de carbone. 

Ce problkme potentiellement bien plus important et plus inextricable, que le Directeur exkcutif 
du PNUE a dCcrit comme “le plus grand d6fi auquel doit fake face la communautk internationale”, 
tient au fait qu’il existe un lien puissant et troublant entre la consommation de combustibles fossiles 
et le rkchauffement du c h a t  mondial. Certaines personues qui font autoritk en la matikre, ont 
expliqu6 ce dernier phenombe comme la simple cons6quence de fluctuations impr6visibles dans les 
conditions mdtdorologiques. Mais la plupart des spgcialistes considh-ent le lien comme certain, et cette 
appreciation scientifique semble confirm& par l’extraordinaire accumulation de modifications 
climatiques importantes au cows de ces dernibes mkes ,  c o m e  le fait que les six annh les plus 
chaudes de ce sikcle se sont toutes produites dans les annkes 80. 

Plusieurs gaz contribuent au rkchauffement du climat mondial. Plus de la moitiC de ce 
rkchauffement est actuellement attribud au dioxyde de carbone. Le problbme tient k la liberation 
relativement rapide d’une quantitk de carbone qui s’Ctait fix& sur me dw6e se comptant en millions 
d’annees. Les concentrations atteignent des valeurs de plus en plus alarmantes. On a calculC que le 
niveau des hissions de dioxyde de carbone dans le monde &it actuellement de trois k quatre fois 
supQieur 2 celui de 1950, et il continue d’augmenter rapidement. Au rythme present d’accroissement, 
la quantitB actuelle de 5 milliards de tonnes par an devrait doubler d’ici li 2010 si des mesures 
radicales ne sont pas prises dans le monde. Selon certaines prkvisions, la tempdrature moyenne du 
globe augmenterait de 3 li 5 degrks centigrades au cours des 50 prochaines annCes. 
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Ces modifications spectaculaires du climat et de l’atmosphkre n’influeront pas seulement sur la 
repartition de la production agricole dans le monde, mais aussi sur le niveau des rners, qui devrait 
monter de 50 B 165 cm. Une confbrence internationale qui s’est tenue l’an dernier h Hambourg a 
abouti It la conclusion qu’en l’an 2050, des territoires occupCs par un tiers de la population mondiale 
subiraient des inondations et des sCcheresses rkgulibres, ce qui stdriliserait une grande part des zones 
de production ckrCalibre de la planbte ; l’tldvation de la tempkrature pourrait certes pernettre une 
augmentation de la production agricole des latitudes plus septentrionales, mais les sols y sont plus 
pauvres. I1 y a egalement un risque non nkgligeable qu’une grande part des terres cultivables situCes 
dans les deltas de fleuves comme le Nil et Ie Gange et dans d’autres zones de faible altitude doivent 
&re abandonnkes, moins de dkpenser des sommes astronomiques pour empecher leur envahissement 
par la mer. 

I1 n’y a donc pas It s’dtonner si l’on admet maintenant que ce problkme prdsente me ampleur 
telle que les questions liCes B l’accroissement de la consommation de combustibles fossiles, notamment 
par le secteur des transports, aux pratiques agricoles intensives et aux demandes connexes dmmant 
d’une population mondiale en forte expansion dornineront tr&s probablement l’ordre du jour des 
rdunions politiques internationales dans les dbnnies  h venir. 

Par rapport aux difficult& que prdsente l’abaissement des concentrations de dioxyde de carbone, 
le problkme de la reduction des Cmissions de dioxyde de soufre et d’oxydes d’azote, ainsi que des 
atteintes B la couche d’ozone, paratt relativement facile B rksoudre. Pour atteindre le but fix6 l’an 
dernier B la Confkrence de Toronto sur 1’6volution de l’atmosphbre, qui prkconisait une rdduction de 
20 pour cent des concentrations de dioxyde de carbone d’ici h l’an 2005 h titre d’objectif mondial 
initial, il conviendra de preter m e  attention beaucoup plus grande routes les solutions disponibles. 

Plus encore que celui des kmissions de substances toxiques, le problkme du rkchauffement du 
climat se pose par nature h 1’6chelle mondiale. C’est la consommation totale de combustibles fossiles 
de l’ensemble des pays qui en est la cause, et une collaboration efficace sera ndcessaire pour y porter 
rembde, en d6pit des conflits entre les int6rets et prioritks des pays. 

Chaque pays ne peut bien entendu apporter, par le biais de sa politique hergktique, qu’une faible 
contribution B la solution de ces problemes -- le Royaume-Uni n’est par exemple responsable que de 
3 pour cent du total des 6missions de dioxyde de carbone -- et la contribution d‘une activitC 
dCterminCe au sein d’un pays est encore plus faible. Pour cette raison, la coopkration internationale 
devra &.re plus intense qu’on ne l’a jamais envisag6 dans le passC, et le respect des mesures dans les 
pays devra faire Z’objet d’un suivi particulibrement efficace. 

Le Tiers Monde 

Une telle strategic pose deux problhes principaux. Le premier est que les projections 
dkmographiques indiquent un quasi-doublement de la population mondiale au cows de 50 prochahes 
ann6es, l’augmentation se produisant presque entibrement dans les pays en dCveloppement (les rkgions 
en dkveloppement d’Asie, d’Afrique et d’AmCrique Latine sont li l’origine de 85 pour cent de 
l’augmentation de la population mondiale observke depuis 1950). 

Le second est que les pays en dkveloppement tendront It accroftre leur consommation d’dnergie 
pour se rapprocher des niveaux actuels des pays industrialisks et qu’ils n’estimeront pas raisonnable 
de se soumettre des contraintes h ce propos, alors que leur contribution au problkme du 
rechauffement du climat est tellement plus faible : h l’heure actuelle, la production moyenne de 
dioxyde de carbone par habitant est par exemple huit fois plus 61ev6e au Royaume-Uni que dam le 
Tiers Monde, et elle est deux fois plus ClevCe aux Etats-Unis qu’au Royaume-Uni. En fait, les 
Etats-Unis produisent li eux seuls une fois et demie plus de dioxyde de carbone que l’ensemble des 
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pays en ddvelogpement. Par consequent, pour que la communautk internationale puisse faire face au 
problkme post5 par la consommation excessive de combustibles fossiles et que les popula~ons des pays 
en dkveloppement puissent jouir &vantage des moyens d’kclairage, de chauffage et de transport et des 
autres Cquipements qui caractkrisent les niveaux de vie plus 6lev6 des pays d6velopp6s, iZ est essentiel 
de parvenir il une rkduction efecctive de la consommation d’energie dans les pays d&eloppQ, en lieu 
et place de l’augmentation notable qui est prkvue. 

PossibilitQ d’action 

On dispose aujourd’hui de nombreux moyens pour extraire davanQge d’t5nergie utilisable d’une 
quantitk dom6e de combustible. Ces moyens sont en voie d’Ctre adopt& ou bien font l’objet 
d’importants programmes de recherche et de dkveloppement, dans la plupart desqwfs les muvelles 
technologies jvuent un rdle de plus en plus grand. Us ouvrent des persplives d’e&ommies d’6nergie 
considkrables dans pratiquement tous les secteurs de I’6conomie et n o m e n t  dans les transports, et 
il y a tout lieu de penser qu’ils seront largement appliques au cows de la prochaine ddcennie, puisque 
I’on recomalt leur aptitude ti rkpondre, dans tous les domaines, & une grande partie des objectifs en 
matibre d’intkret public indiquds plus hu t .  

Les consid6rations d’environnement, et en particulier la menace d’un rdchauffement du climat 
rnondial, apporteront m e  nouvelle dimension B l’4conomie de l’knergie, la collaboration et la 
rdglementation au niveau international prenant plus d‘importance par rapport a m  ddcisions A l’khelon 
local et national. Depuis quelques annCes, d’importants faits nouveaux ont entrahk des kvolutions 
notables dans l’opinion publique et dam l’action des pouvoirs publics en Europe et ailleurs. Mais on 
ne sait pas encore exactement 2t quel rythme les changements de perception qui en rdsultent se 
produiront et se traduiront dans les politiques. 

Ce qui est en revanche certain, c’est que l’objectif de tenter d’assurer des transports toujours plus 
lointains et plus rapides en automobile et en camion ne constitue plus me solution rdaliste, car il ne 
peut pas s’inscrire dam la durke. Pour faire face & la crise qui menace, reduke la consommation 
d’knergie en am6liorant simplement le rendement d’utilisation s’avdrera trbs vraisemblablement 
insuffisant. Tous les moyens disponibles devront &re mis en oeuvre. Les politiques en matikre de 
transport devront viser r4duire la demande de deplacements motoris&, grace h des modifications de 
l’utilisation des sols et par l’attribution de prioritks aux diffdrents modes de transport en fonction de 
l’importance des impacts su l’environnement qu’entrahe leur utilisation. 

Perspectives pour les transports guidCs 

Si les considkrations qui prkkdent se concr6tisent par les politiques et les pratiques auxquelles 
elles conduisent Iogiquement, le rdsultat aura des rkpercussions spectaculaires sur les avantages de la 
route et de l’air’ tels qu’on les pergoit actuellement, par rapport a m  systhmes guidks pour les 
deplacements de personnes et les transports de marchandises ti moyenne et longue distance. I1 ne fait 
toutefois aucun doute qu’une kvolution est rendue d’autant plus difficile que le transport motoris6 priv6 
a permis et encourage des modes de vie et d’organisation commerciale se caractkrisant par une 
dispersion gdographique de plus en plus grande. 

De nombreuses mesures peuvent Ctre prises pour prornouvoir une utilisation beaucoup plus 
intense du rail et d’autres formes de transport public prksentant un bon rendement knergktique. Dans 
le cas de la circulation routibre, ces mesures comprement une taxe Cnergktique ou environnementale 
sur le carburant, que l’on pourrait aussi appeler “taxe sur Ie carbone”, refl6tant l’importance de la 
production de dioxyde de carbone (elle ixait de pair avec la transformation de I’impbt indirect SIX les 
vChicules en me taxe supplbmentaire sur le carburant), un abaissement des limites de vitesse, la 
dklivrance d’autorisations sp6cifiques 011 de permis d’accbs k certaines zones et une rkglementation 
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et un contr6le stricts du stationnement, tant sur la-voie publique que dans les l i e u  privCs ; toutes ces 
mesures pourraient &re appliqukes ii court terme, c’est-&-dire dans un ddlai de quelques mdes. A 
moyen terme, il pourrait toutefois se rCv6ler nkcessaire de recourir ii une forme ou une autre de 
tarification routikre, comme celle recourant it des capteurs implantds sous la surface de la route et 
actionnCs par Ies plaques d’immatriculation Clectroniques que porteraient les v6hicules. Un tel systkme 
serait relativement peu cofiteux. Le changement devrait toutefois &re ktendu de fagon tr&s progressive 
si l’on veut atteindre l’objectif h long terme d’encourager un transfert vers des modes de deplacement 
et de transport plus dconomes en dnergie. 

Cet objectif serait favoris6 si les differents modes de transport ktaient Cvaluks selon des critkres 
analogues et s o d s  h un meme rkgime pour les investissements. Le rail ne tire actuellement gubre 
d’avantages de ses incidences beaucoup plus faibles sur l’environnement, en raison notamment de la 
production d’une quantitC bien moindre de dioxyde de carbone par unite-trafic, de sa skcurit6 beaucoup 
plus grande et de son accessibilite beaucoup plus Cquitable h l’ensemble de la population. A la grande 
difference des transports routiers, les chenains de fer doivent actuellement Ctre exploites en fonction 
d’objectifs financiers qui sont fixes par les gouvemements et ne prennent gukre en compte ces 
questions d’intkret public. 

Une autre mesure qui se rdv6lera nkessaire consistera h intdgrer des Ctudes d’impact sur les 
transports et SUT l’enviromement dans le processus de pIanification, de faGon que l’on puisse Cvaluer 
les effets de toute modification proposde sur les objectifs gCndraux de l’action des pouvoirs publics, 
tels les 6conomies d’dnergie, la reduction des encombrements, la diminution des risques d’accidents 
e t l’amklioration de la qualit6 de l’environnement, avant que soient prises des decisions influant SUT 
ces objectifs. Une telle mesure aura aussi pour effet d’inverser l’evolution observde au fil des anndes 
vers un habitat plus disperse et de moindre densite, qui est tr&s difficile k desservir par des r6seaux 
de transport B itindraires fixes, et vers une rationalisation des bquipements commerciawr et 
administratifs -- augmentation de leur taille et diminution de leur nombre -- qui fait que de plus 
grandes distances doivent &re parcourues pour y avoir accks. Les modifications qui seront introduites 
auront pour rdsultat logique que les personnes et les organismes transformeront leurs modes 
d’utilisation des vbhicules li moteur, notamment par un changement de la localisation de Ieurs l i eu  
d’emploi ou de Iogement de fqon ii rdduire au minimum la longueur des trajets domicile-travail. 
L’effet obtenu sera probablement d’invalider complhtement les previsions de trafk, car celles-ci 
reposent sur l’hypothbe d’une demande qui n’est pas freinde par la prise en compte des objectifs 
6nonc6s preddemment. 

On peut conclure qu’en raison h la fois de l’augmentation importante que comttra la population 
mondiale au cows des cinquante prochaines annCes et de la necessite absolue d’agir en collaboration 
au niveau international pour attknuer dam toute la mesure du possible les atteintes h l’environnement 
provoqukes par les activites humaines, il faut procdder li une remise en question fondamentale de 
l’opportunitk d’dtendre les modes d’activitd ii forte intensit6 gnergktique qui caracterisent les pays 
industrialises et d’introduire ces modes dans les pays en dkveloppement. 

Dans le secteur des transports, les considkrations qui prkckdent conduisent h penser que les 
pouvoirs publics et les individus devront s’attacher h r6duire au minimum la demande de transport de 
marchandises et de persomes 21 longue distance, et h rdpondre li la demande subsistante au moyen des 
modes ayant le meilleur rendement energktique et les moindres effets SIX l’environnement. I1 en 
rksultera indvitablement me utilisation beaucoup plus intense des modes de transport guides 2i l’avenir. 
I1 ne peut faire aucun doute que des perspectives favorables s’ouvriront h ces modes au cours des 
cinquante prochaines annkes. 
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AVANTAGES APPORTES PAR L’UTILISATION DE SYSTEMES G U I D ~ S  
POUR LE TRANSPORT DE VOYAGEURS ET DE MARCHANDISES 

A.C. DICK 
Alastair Dick & Associates 

Ro yaume-Uni 



1. Introduction 

Les hommes politiques et les populations dans leur ensemble ont de plus en plus conscience des 
avantages intrinskques que prbsentent les transports femviaires et nous sommes peut-&re h l’aube d’un 
nouvel 8ge des transports. L’utilisation de systkmes p d 6 s  autres qu’une roue d’acier sur un rail 
d’acier es t techniquement rhlisable depuis de nombreuses m & s .  Mais l’int6gration de nouvelles 
voies am rkseaux ferrh ou routiers existants, pose de tels problkmes que ces solutions n’ont encore 
6t6 appliqudes que ponctuellement, pour des projets particuliers. 

Les transports ferroviaires offrent les principaux avantages suivants : 

- ils sont plus sQrs ; 

- ils ne crdent pas de dommages pour l’environnement (meme si l’ouverture de nouvelles 
lignes donne lieu B des protestations) ; 

- ils permettent me utilisation plus souple des diff6rent.a sources d‘Cnergie ; 

- ils disposent trks suuvent d’une infrastructure et d’une emprise sous-utilisdes (d noter que 
ce n’est pas le cas des autres types de transports guidCs) ; 

- ils sont efficaces dans la mesure oh il existe une forte demande le long de couloirs et oil l’on 
peut attehdre des coefficients de charges Clev6. 

En revanche, en particulier pour les lrajets interurbains, les chemins de fer ont l’inconvdnient 
d’&tre rdgis par des organismes publics et donc de ne pas mener une politique commerciale active pour 
prornouvoir un service de transport “porte ii porte“. Ce r6le limit6 dans la chabe que constitue le 
transport de-s voyageurs et des marchandises, leur permet difficilement d’atteindre les coefficients de 
charges ClevCs qui Ies rendraient p l r  compdtitifs. 

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

Ces divers points sont d6velopp6s ci-aprh ; il est fait rCf6rence plus particulibrement it la 
situation de Ia Grande-Bretagne mais de nombreuses observations sont valables Cgalement pour 
d’autres pays. 

2. L’offre et la demande 

L’un des principaux sujets de discussion pour les responsables des transports consiste ii savoir 
si l’accroissement du trafic est lid aux facteurs socio-Cconomiques ou s’il r6sulte des possibilitks crk6es 
par 1’ amklioration des infrastructures. Les dew hypothkses cornportent chacune Cvidemment une part 
de vCritC. En effet, la croissance 6conomique augmente les besoins de ddplacements. Par ailleurs, les 
voyages ne sont pas possibles en l’absence d’installatioos et il paratt difficile d’imaginer une 
croissance Cconomique lorsque les moyens de transport font dkfaut. 
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En Gmnde-Bretagne, le transport de voyageurs et le emsport de marchandises ont sensiblement 
augmenti5 (voir figures 1 et 2). On a enregistrd les cbiffres suivmts pour la pCriode de 35 ans comprise 
entre 1952et 1987 (1) : 

- le trafic voyaBeurs est gass6 de 194 
xtqmksente m e  migmmtatiun de 3.0 pnur cent par an ; 

545 milliards de voyageurs-kilomktres, ce qui 

Pendant Ia meme p&iode, les modes de trampaft jmt beaucoup 6volu6 (voir 3e Q b h u  1) et l’on 
constate que la part de march6 des chemins de fer est passCe : 

- 
- 

de 20 pour cent A 7 pour cent pour le transport des voyageurs, 
de 42 pour cent h 9 pour cent pour le transport des marchandises. 

En meme temps, le nombre et la qualit6 des routes principales en Grande-Bretagne ont progressc. 
Les chemins de fer ont connu m e  kvolution inverse (voir le tableau 2). On constate que la longueur 
totale des routes Q grande circulation s’est accrue de quelque 18 pour cent. L’augmentation du rCseau 
routier a Ct6 due presque totalement (a raison de 84 pour cent) h la crkation de routes non classCes 
donnant accbs pour Ia plupart & des zones d’amhagement h usage d’habitation ou autres. Au cows 
de cette pcriode, on a assist6 en outre l’apparition d’un type de route totalement nouveau, les 
autoroutes, dont le premier trongon a 6tC ouvert en 1959. En 1987, les autoroutes ne representaient que 
0.8 pour cent environ du rt?seau britannique, mais elles acheminaient 15.3 pour cent du trafic de 
vdhicules (exprim6 en v6hicules-kilombtres). Plus prkiskment, elles assuraient environ 13 pour cent 
du M i c  de voifmes particulikres et 32 pour cent du trafic des poids lourds utilis6s pour le transport 
de marchandises. Au contraire, la longueur du r6seau fen6 exprim& en kilom&res de lignes ou en 
longueur de voies exploit&s a diminu6. Pendant la pkriode de 1965 1987/88, on a enregistrk les 
diminutions suivantes : 

- lignes voyageurs : de 17.5 14.3 milliers de kilom&tres, 
- totalit6 des lignes : de 24.0 it 16.6 milliers de kilomktres, 
- voies principales : de 48.1 h 32.7 milliers de kilombtres. 

En revanche, les voies 6lecb5fi6es sont passQs de 2 890 4 210 kilomktres. 

C o m e  on I’a mentiom6 prkccCdemment, on peut se demander si la diminution de la part de 
march6 des chemins de fer est due it la reduction de l’infrastructure ferroviaire ou bien si cette 
rauction de l’infrastructure reflbte la mztnikre dont British Rail analyse la demande potentielle compte 
tenu de la concurrence des autres modes de transport, en particulier des routes. 

Un autre 616ment de comparaison intkressant est le suivant : 

- 2 980 kilomktres d’ autoroutes acheminent approximativement 65 milliards de voyageurs- 
kilomktres et 36 milliards de tonnes-kilomhtres ; 

- 16 633 kilomktres de lignes de chemins de fer acheminent 141 milliards de voyageurs- 
kilomktres et 17.3 milliards de tonnes-kiIom&tres. 
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Les autoroutes ont Ctd consmites dans les m t e s  70 afin d’ajouter un niveau supplkmentaire dans 
la hikrarchie du rCseau routier de l’kpoque. I1 serait int6ressant de se demander ce qu’apporterait 
aujourd’hui l’adjonction au rkseau ferroviaire d’un niveau hibrarchique supplkmentaire sous forme de 
lignes 2 grande vitesse. 

A ce propos, il faut peut-&re noter que le Departement des Transports rkalise a 1’Cchelle nationale 
des prkvisions de trafic routier et de trafic adrien. I1 n’ktablit pas de prkvisions pour le trafic ferroviaire 
mais British Rail fournit quelques estimations valables sur cinq ans pour certains de ses marchks 
commerciaux. Les prdvisions britamiques les plus rtcentes (2) pour la circulation routibre couvrent 
la pCriode allant jusqu’h 2025. D’aprks ces pr&isions, le nombre total de vdhicules-kilomktres devrait 
connaltre m e  augmentation comprise entre 27 et 47 pour cent d’ici l’an 2000 et entre 83 et 147 pour 
cent d’ici l’an 2023 par rapport l’annte 1988 (ce qui correspond h une croissance leg&rement 
infkrieure B celle observde au cows des 35 dernikres annees). Les prdvisions britanniques les plus 
rkentes pour la circulation akrienne (3) vont jusqu’en 2005. Les transports adriens de voyageurs 
devraient cornale  une augmentation comprise entre 164 et 234.5 millions de mouvements de 
passagers par an d’ici l’an 2005, ce qui, par rapport au chiffre de 86.0 millions de passagers par an 
enregistr6 en 1987, correspond h un tam de croissance m u e l  moyen de 3’7 h 5’7 pour cent. Ces deux 
s6ries de previsions indiquent qu’iI faut s’attendre h de notables augmentations de trafic. Toutefois, 
d’aprks la mkthodologie utilisk, il ne semble pas qu’on ait tenu compte du niveau pr6vu de I’offre 
d’infrastructures. Divers documents consultatifs (4), rapports, etc. ont donc ttC dlabords afin de 
rkpondre h la question suivante : comment l’infrastructure nkcessaire peut-elle Ctre mise en place pour 
assurer un niveau de service satisfaisant et, inversement, quelles seront les consequences dconomiques 
probables si la demande n’est pas satisfaite ? Actuellement, un consensus apparall sur les points 
suivants : 

- le rkseau routier, en particulier fes autoroutes et les voies rapides ainsi que les routes situkes 
en zone urbaine, sera de plus en plus encombrk, la dw6e des trajets sera plus difficile B 
ddterminer avec certitude et le coat unitaire du transport augmentera ; 

- un nombre croissant d’akroports fonctionneront it saturation (c’est d6jk le cas pour Heathrow) 
ce qui aggravera les problkmes de contr8le de la circulation aerieme. 

C’est seulement depuis peu que les prkvisions 6tablies par le Dkprirtement des Transports pour 
le trafic routier et aerien prennent en consideration les modes de transport concurrents. Cela se limite 
toutefois it des observations sur les cons&pences que pourrait avoir l’ouverture du tunnel sous la 
Manche. Les pr6visions relatives au trafic a6rien tiennent compte de ce qu’une partie de ce trafic se 
reportera sur les services de traverste directe par chemin de fer. Il est prkcisb dans les prhisions de 
trafic les plus rkcentes que : 

“Il n’existe pas de tendances manifestes susceptibles de modifier de manikre significative la part 
relativement stable des transports routiers dans le nornbre total de tomes-kilombtres acheminkes. 
Le tunnel sous la Manche peut amkliorer les perspectives d’avenir pour Ies transports ferroviaires 
mais on ne s’attend pas h des rdpercussions significatives sur le trafic routier intkrieur total”. 

Par ailleurs, British Rail Clabore tous les ans un plan d’activitk qui couvre les cinq anndes 
suivantes. Ce plan comporte des pr6visions de trafic et precise les moyens pennettant d’y faire face 
compte tenu des contraintes financikres et d’exploitation. Les prkvisions sont fonddes sur des analyses 
de march6 tenant compte des modes de transport concurrents. Le plan de 1988 prkvoyait que : 

- pour les transports de ville h ville, le nombre de voyageurs-kilomktres augmenterait de 
6.5 pour cent d’ici 1992/93 ; 
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- pour les services rCgionaux, le nombre de trains-kilomhtres augmenterait de 2 pour cent d’ici 
1992/93 avec un accroissement du coefficient de charge moyen de 11 pour cent (ce qui 
sernblerait indiquer une augmentation de 13 pour cent du nombre de voyageurs-kilomktres) ; 

- pour le rdseau du Sud-Est, c’est-a-dire les services assurks 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 mCes 90 (i’augmentation effective en 1987-88 a Ct6 de 
4 pour cent) ; 

- que le tra€ic marchandises, qui 6tait de 136 millions de tomes en 1988/89, atteindrait un 
palier de 142-143 millions de tomes en 1992/93 (soit me augmentation de 4.4 h 5.0 pour 
cent). 

Ces tam de croissance (21 I’exception de celui du RCseau Sud-Est) sont hf6rieurs aux valeurs 
rCcemment observCes pour le trafic voyageurs total et le trafic rnarchandises total, ce qui montre que 
l’on s’attend h une dimhution globale de la pare de march6 du transport ferroviaire. 

- le trafic routier repr6sente dksormais me part pr&ominante du march6 pour le transport des 
voyageurs et le transport des marchandises, 

- la part de march6 des chemins de fer s’est rkduite sensiblement ; depuis 35 ans, elIe est 
tombde de 20 pour cent h 7 pour cent pour les voyageurs et de 42 pour cent h 9  pour cent 
pour les marchandises, 

- le trafk a6rien ne represente qu’une trks faible part du march6 du trafic hterieur mais il a 
augment6 de manibre sigmfkative depuis 35 ans (il est actuellement le premier pour les 
relations entre la Grande-Bretagne et 1’Europe continentale), 

- d’aprks les &mikes pr6visions de trafk ktablies h l’tkhelle nationale pour la route et le 
transport aerien, il faut s’attendre h me augmentation substantielle dans les decennies B 
venir, 

- il est inquietant de constater que les rdseaux routier et a6rien sont surcharges et que le 
rythme de modernisation des infrastructures routikres et driemes actuellement pr6vu ne 
permettra pas de faire face ii l’augmentation de la demande, 

- British Rail Ctablit ses plans en fonction d’une demande de trafic croissant h un rythme 
infhieur a la demande de trafic total, ce qui indique ‘ b e  rkduction planif& de la part 
globale de march4 du chemin de fer”. 

3. Possibilith d’avenir pour les transports guidQ 

I1 ressort de l’analyse qui vient d’$tre faite que les transports ferroviaires de Grande-Bretagne 
connaftront 2I l’avenir une extension des services et un accroissement des volumes de trafic, mais h 
ufl rythme infdrieur A la demande de transports routiers et driens. Pour de nombreux observateurs, 
si les plans actuels concernant les futures liaisons routikres interurbaines (5) sont rCalisCs, 
l’encombrement des routes augmentera et il ne sera pas possible de satisfaire la demande prevue. De 
meme, les prkvisions de trafic aCrien montrent qu’il faudrait augmenter la capacitk des pistes dans Ie 
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Sud-Est de l’hgleterre, mais cela provoquera m e  vive opposition des divers groupes de dkfense de 
I’ environnement , 

A l’heure actuelle, il ne semble pas y avoir de plans concrets pour le trafic dans les grandes zones 
mCtropofitaines. De nombreuses villes ont entrepris la mise au point de divers systkmes utilisant des 
voies spkiales et les travaux sont plus ou moins avancCs. Lmdres poursuit l’examen des propositions 
prkvoyant me  extension importante du rbeau British RaillmCtro mais la ville s’est maintenant engag6e 
21 dkvelopper le rdseau du Dockland Light Railway. Plusieurs Ctudes d’6valuation d’investissements 
routiers sont encore en cows pour certains couloirs primordiaux du centre de Londres. Toutefois, une 
forte contestation se manifeste dkjB, les opposants refusant toute proposition visant li la cr6ation de 
routes qui pourrait &re avanc& par le Dkpartement des Transports. 

C’est sur le plan politique qu’il convient d’bvaluer la possibilit4 que les futurs systkmes de 
transports guides jouent un role beaucoup plus important ; 

- dans les transports interurbains et transurbains {c’est-B-dire les itineraires de contournement 
des villes situCes SUT 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 trks probablement assurd par chemin de fer ; 

- pour le transport de voyageurs 2I l’intt5rieur des grandes agglomerations (plus de 300 000 
habitants). Ces systkmes pourraient &re autonomes et par consequent utiliser de nouvelles 
technologies. Le transport automatist5 de marchandises dans les zones urbaines est 
aujourd’hui realisable du point de vue technique, mais l’introduction d‘un tel projet, meme 
dans w e  zone limitee, pose des problkmes institutionnels extremement difficiles h rksoudre. 
I1 existe pourtant des exemples d’installations de ce type dans de grandes usines de 
production et ceIa pourrait btre mis en oeuvre dans le pdrimktre d’une zone d’amdnagement 
donnde. 

I1 faut se demander pourquoi ces projets ferroviaires n’ont jamais Ct6 developpks ? A mon avis, 
cela tient au fait que ce sont des organismes Merents qui interviement dans la mise en place des 
divers modes de transport. IIs appliquent des critkres d’kvaluation diffkrents, adopt& le plus souvent, 

mon avis, parce qu’ds paraissent politiquement acceptables et capables de r@axlre aux attentes dans 
ce domaine. 

4. Justification des syst6mes de transport ferroviaire 

Le Gouvernement britannique actuel part de cette rkgle fondamentale qu’il ne doit pas exister de 
“distorsions de concurrence” entre les divers modes de transport. Cela dit, les critkres d’kvaluation ne 
sont pas les mgmes et les modalit& de paiement par les usagers difRrent beaucoup selon les types de 
transport. Par exernple, les investissements consacrbs a m  routes h grande circulation sont, pour 
l’essentiel, fondbs sur des analyses coats-avantages ; les avantages dans ce cas concernent h la fois les 
utilisateurs et les non-utilisateurs. Les investissernents consacr6s aux chemins de fer doivent Ctre 
justifiQ sur une base purement fmancihre, le critkre actuellement admis Ctant un taw de rendement 
de 8 pour cent au minimum. Alors que les usagers du rCseau routier paient de manikre indirecte pour 
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l’utilisation de celui-ci, les usagers des chemins de fer paient directement au point de consommation. 
A ce propos, w haut fonctionnaire a tenu rdcemment les propos suivants h la Commission des 
transports du Parlernent (6) : 

”Le Gouvernement a dCclar6 que, si cela est nkessaire, il est pr&t ii envisager l’octroi de 
subventions ii de nouveaux projets d’investissements (pour les services de trains Intercity) afin 
de recormaftre les avantages pour les non-utilisateurs et d’offrir une compensation 
correspondante“. 

Toutefois, aprks 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 plutbt aux services de 
trains destinks aux usagers qui font quotidiemement le trajet entre leur domicile et leur lieu de travail, 
afin de diminuer l’encombrement des routes. Malgr6 ces rdserves, je pense que l’on peut maintenant 
justifier les investissements consacrCs aux chemins de fer par les avantages pour les utilisateurs et les 
non-utilisateurs. Cela suppose toutefois que les sociMs 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-utilisateurs spkcifiques et de l’ensernble de la collectivit6. 

Si cette 6volution a lieu et que l’on assiste par exemple ii m e  introduction g6nQalisCe des 
services de trains ii grande vitesse, cela pourrait mmquer le d6but d‘un nouvel age des transports. 
Jusqu’ici, B chaque &ape du d6veloppement historique des transports, les changements se sont toujours 
produits lorsque la demande justifiait le franchissement d’un seuil eu Cgard aux vitesses moyennes 
r6alishs sur des trajets prkis (c’est-&-dire y compris les temps d’accts) et ils ont consist6 plus ou 
moins en un doublement de ces vitesses : 

b e e s  1850: les routes pav6eeS pour les diligences font passer la vitesse moyenne de 
5 10 miles B l’heure ; 

Am6es 1900 : la vitesse des trains atteint 30 miles B I’heure ; 

h 6 e s  1950 : les autoroutes permettent d’atteindre 60 miles B l’heure ; 

A m k s  1990 : les trains B grande vitesse permettent d’attehdre 120 miles B I’heure. 

(Note : Ies transports a&iens ne reprbentent encore qu’un mode relativement peu importaut pour 
la plupart des ddplacements -- ils prddomineront toujours pour les voyages trks longs mais peu 
fr4quents). 

Wne 6volution de cette nature donnerait aux chernins de fer une nette supkriorit6 sur les autres 
moyens de transport aussi bien pour les relations it moyeme ou it longue distance que pour les 
d6placements urbains. Rappelons que Ies transports ferroviaires prbentent les avantages suivants : 

- ils ufient zme plus grunde skccurit~? : le Shinkansen japonais n’a pas eu un seul passager 
bless6 ou tu6 en 25 ans d’exploitation pendant lesquels le systkme a transport6 prks de trois 
milliards de voyageurs. Le TGV francais, en prks d’une dkennie, peut se pr6valoir de la 
m h e  s6curit4 totale ; 
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- ils sont plus eficaces sur 1s plan knnergktique : ils peuvent utiliser une vaste gamme de 
carburants par l’intem6diaire de gCnCrateurs 6lectriques. La consommation d’hergie relative 
pour les divers types de transport dkpend essentiellement des coefficients de charges 
escomptks. Dans un intervalle d’hypothkses raisonnables, l’efficacite du train & grande vitesse 
est comparable B celle de l’autocar, mais significativement supkrieure k celle de la voiture 
particulikre ou de l’avion ; 

- ils SUM moins poZZuaaa : les transports sont responsables de 40 pour cent environ des 
Cmissions de polluants gazeux -- monoxyde de carbone, oxydes d’azote, hydrocarbures et 
dioxyde de soufre. Gr$ce la gkndralisation de la traction Clectrique, le train n’engendre 
aucune pollution atmospherique directe puisque les centrales peuvent &re installees dms des 
endroits autorises par les politiques de l’enviromement et soumises h des obligations 
d’kpuration de leurs kmissions. Pour des raisons techniques les transports routiers ou akriens 
ne permettent pas d’irnplanter ainsi les sources de nuisance loin des collectivitCs ; 

- ils sunt sensiblemeat moins bruyants : les trains a grande vitesse roulant sur des voies 
speciales ne sont pas plus bruyants que la meilleure combinaison de trains traditionnels 
roulant SUT des voies classiques. Le bruit provient principalement de sources akrodynamiques 
plut6t que de l’interaction roue/rail ou du pantographe et du rail conducteur. Une bonne 
conception des systbes peut donc rCduire ces effets. Globalement, les trains sont perps 
c o m e  moins genants que le ronflement continu du trafic routier ou le passage d’avions 
volant faible altitude ; 

- ils utilisent les couloirs existants dam Zes zunes urbaines : la plupart des centres des grandes 
villes se sont dkveloppks au moment de la revolution industrielle, h une kpoque oh le rail et 
les canaux constituaient les principaux moyens de transport. Les quartiers construits depuis 
lors ont respect6 I’existence des lignes ferroviaires. En Grande-Bretagne, la suppression de 
lignes et la vente de terrains appartenant aux soci6tks de chemins de fer n’a rkellement 
commencC qu’au dkbut des annkes 70, c’est-&dire qu’il reste des couloirs d’accks permettant 
aux trains de parvenir jusqu’au coeur des agglomerations. En gtnCraI, il suffit d’apporter des 
amkliorations relativement mineures au trace des voies, a m  systkmes de signalisation, h 
l’alimentation en Cnergie, aux centrales, am gares, a m  terminaux, etc. pour augmenter 
sensiblement le volume de trafic achemink. Le train est donc compatible avec les paysages 
urbains existants alors que les autoroutes sont perpes c o m e  incompatibles et qu’il ne 
pourra jamais y avoir suffisamment de place pour le statiomement des v6hicules routiers ; 

ils permettent de moduler La priuritt? accordbe aux divers types de tr@c : l’heure actuelle, 
la majeure partie du transport de voyageurs et de marchandises se fait par la route, les 
transports h longue distance s’effectuant sur le rCseau d’autoroutes ou de routes principales. 
Malheureusement, cet Clkment clC du reseau routier est utilis6 principalement dans les zones 
voisines des grands centres urbains pour des trajets 2i courte distance. Cela provoque des 
encombrements et des retards qui affectent l’ensemble du trafic. I1 est trhs difficile de dormer 
la prioritk aux relations longue distance si ce n’est en rkduisant le nombre des accks. 
L’incertitude quant h la durk du trajet oblige les lransporteurs ii tenir compte de ce facteur 
dans les services offerts. On a estinak rkcemment que l’encombrement des routes cofltait h 
la collectivitk environ 15 milliards de Limes par an. A ce propos, il est intdressant de noter 
les progrks de diverses technologies visant lt accroftre la skuritC des transports routiers sur 
les autoroutes par formation de “quasi-trains” routiers. 
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5. Conclusion 

L’apparition d’un nouvel age des transports et le renouveau du train ne peuvent se produire que 
s’ifs sont encouragks et considkrks comme conformes 21 l’intkr& de toute la collectivit6. I1 faut pour 
cela, mon avis, modifier l’organisation des chemins de fer, qui ne se prkoccupent actuellement que 
de rCduire leur dkficit, et leur faire prendre conscience des possibilitks qui s’ouvrent A e m  du fait de 
la difficult6 d’assurer des services routiers et a6riens efficaces. Cela suppose que l’on adopte une 
politique axCe sur le consommateur et que l’on reconnaisse que les transports ferroviaires constituent 
un service. Sur un parcours dorm& 1’616ment ferroviaire ne reprksente qu’une partie du trajet et les 
nouveaux responsables de la promotion du rail doivent offrir un service porte ii pork acceptable, facile 
& comprendre, qui rkponde aux besoins des usagers et depasse les frontikes nationales et les limites 
des rkseaux actuels. CeIa pourrait &re r6alisC dans le cadre d’une soci6ttc d’kconomie mixte associant 
le secteur privC et le secteur public. Le moment est bien choisi, la demande de trafic existe, la 
techdogie aussi, il ne manque pas de crddits pour le “bon systkme”, le seul problkme est la mise en 
place des organismes d’exkcution. 
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Tableau 1. Trafic en Grande-Bretagne par mode de transport (%) 

Route* 

h n 6 e  Vuitures 
particfleres, Bicyciettes Autobus et 

taxis, autocars 

1 motccycles 

1952 28 10 42 

1955 36 8 38 

1960 51 4 28 

1965 67 2 19 
1970 74 1 15 

1975 76 1 14 

1980 81 1 10 

1985 82 1 8 
1987 84 1 8 

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

Transports Chemins 
de fer driens 

20 0.1 

18 0.1 

16 0.3 

11 0.6 
10 0.6 

9 0.6 
7 1 .o 
7 1 .o 
7 1 .o 

I Ande 

b) Marchandises (% IondC sur le nombre de tomes-kilom&tres) 

OiCoducs Route Rail Transports par 
voies d'eau 

1980 53(57) 10(11) 3 l(26) 6(6) 

1985 55(60) 8(9) 3 l(24) 6(7) 

1 987 58 9 2a 5 - 

I1 1952 I 35 I 42 I 23 I II 

1970 I 63 I 18 I 17 t 2 I/ 
* H 

Source: "Transport Statistics Great Britain (Statistiques relatives aux transports, Grande-Bretagne)", 
1977-1987 et Cditions prCcCdentes. 
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Tableau 2. Infrastructures des- transports en Grande-Bretagne 

Amke Grands axes Routes Routes 

class6es 
routiers principales secondaires 

1952 13.3 (0) 31.5 lo> 106.8 
(-1 c-)  

(-> (-1 

(-1 (-1 

(-> (-) 

( 1.75) (0.99) 

1955 13.3 (O} 31.5 (0) 107.0 

1960 13.6 (0.15) 31.8 (0) 107.0 

1965 14.0 (0.56) 32.0 (0.01) 107.3 

1970 14.5 (1.02) 32.6 (0.04) 107.3 

1975 15.2 (1.88) 33.1 (0.09) 107.8 

1980 14.8 (2.44) 34.3 (0.11) 108.9 
(2.42) (1.68) 

(2.78) (1.95) 

(3.06) (2.16) 
1985 15.0 (2.72) 34.9 (0.13) 109.5 

1987 15.3 (2.88) 35.0 (0.10) 109.9 

Augmentation 
1952/1987 2.03 3.52 3.23 

Pourcentage 15% 11% 3% 

a) Routes (en milliers de kilom&tres) 

Routes 

classCes 
non Total 

147 .O 298.6 

150.9 302.7 

160.1 312.5 

170.3 323.6 

158.2 322.5 

173.9 330.0 

181.6 339.6 

189.4 348.8 

192.0 352.3 

45.04 53.7 
30.6% 18% 

-_ 
Note: Les grands axes routiers sont sous la responsabilitk du Gouvernerrient alors que lesfautres routes 

sont la responsabilit6 des Autorites Locales. 

Les chiffres indiques entre parenthbses concernent les routes dew chausskes stparCes, 1e 
chiffie supdrieur correspondant aux autoroutes et le chiffre infdrieur am routes "polyvalentes" 
(les dom6es pour les m 6 e s  mtkrieures 1970 ne sont pas disponibles). Ces longueurs sont 
incluses dans les longueurs de routes pertinentes. 



b) Chemins de fer (en milliers de kilornbtres) 

Lignes 

Voyageurs Total ClectrifiCes) 
(dont 

Voies 

Voies Embran- 
principales chements Total 
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1965 17.5 24.0 (2.89) 

1970 14.6 19.0 (3.16) 

1975 14.4 18.1 (3.66) 

1980 14.4 17.6 (3.72) 

I987 f 88 14.3 16.6 (4.21) 

48.1 18.4 66.5 

38.2 12.1 50.3 

36.1 10.4 46.5 

35.1 8.8 43.9 

32.7 5.2 37.9 



Figure 1. Croissance du transport de voyageurs par mode de transport 
en G ran de- B retag ne 

Milliards de voyageurs-kilomhtres 

6oo 1 

1952 1957 1962 1967 1972 1977 1982 1987 Annee 

Voitures particulidres, mV&,icules A p&& Trains taxis, matocycles 

a Autobus, autocars Transports abriens 

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 

Milliards de tonnes-kilomhtres 

250 I 
2oo 1 
100 

.......................... .......................... 50 

0 
1952 1957 1962 1967 1972 1977 1982 1987 Annee 

a Trains Routes 0 Voies navigables a Olboducs 

Source : Transport Statistics Great Britain, 1977-87. Changement de definition pour les voies navigables : voir tableau 1. 
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1. fkriode la plus longue pour laque le on dispose de domtes suffisamment cohbrentes Ctablies par 
le D6partement des Transports de Grande-Bretagne. 

2. "National Road Traffic Forecasts, Great Britain, (Pr6visions nationales de circulation routi*re pour 
la Grande-Bretagne)", HMSO, 1989. 

3. "Air Traffic Forecasts for the United Kingdom, (fibvisions de trafic aerien pour le Royaume-Uni)", 
WMSO, 1988. 

4. Par exemple: 
- "(Air) Traffic distribution policy for the London area and strategic options for the long term", 

CAP548, Civil Aviation Authority, Janvier 1989. 
"Congestion", the Institution of Civil Engineers, 1989. 
"Need for Renewing Transport Infrastructure in Europe", the Round Table of European 
Industrialists, 1989. 

- 
- 

5. La rkente dkclaration de politique gdndrale "Roads for Prosperity", HMSO, mai 1989, a ajoutk 
au programme routier des projets d'm montant de 6 milliards de Livres, ce qui multiplie par plus 
de deux le programme mt6rieur. 

6. "Report on the Government's Expenditure Plans for Transport 1989-90 to 1991-92, (Rapport sw 
les plans de depenses du Gouvernement pour les transports 1989-90 & 1991-92)", Transport 
Committee, HMSO, 18 juillet 1989, page 23. 
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ANNEXE 2 

COMPTE mmu DES DEBATS CONSACRJ~S AUX 

QUI SE som DEROUL~~S DURANT 
TRANSPORTS GUIDES EN EUROPE EN 2040, 

LA 17JhlE SESSION ANNUELLE D’ETE DU PTRC, LE 13 SEPTEMBRE 1989, 
A L’UNIVERSIT& DU SUSSEX, BRIGHTON, ROYAUME-ZTNI 



La journBe s’est d6roulCe suivant le schCma habitue1 utilis6 lors de la Session annuelle d’CtC du 
PTRC, autrement dit, en six skances d’une heure chacllne au corns desquelles des rapports ont Ct& 
prksentts sur la structure de la production et l’organisation de la sociktk, les aspects lies aux 
comportements, les progrks techniques, les aspects li6s $I I’environnement et aux ressources, et 
l’dconomie des transports guides. Durant la dernikre, sdance, a eu lieu un ddbat gendral sous la 
prksidence de P.B. Goodwin de l’Universitt5 d’Oxford. 

Les documents examin& h cette occasion sont reproduits dans 1’Annexe 1 b l’exception du rapport 
relatif a m  aspects liks aux comportements present6 par M. Waschke. 

M. A. Bomafous, Universite Lumi&e, Lyon, France, a soulignb que l’kvolution de la production 
- cpe l’on peut d’ores et d6jh observer - vers me structure complexe engendrant des chassks-croisks 
de produits interm6diaires b s  toute I’Europe, est un. phdnornkne qui va se poursuivre. Par ailleurs, 
lea produits ont tendance devenir plus lkgers en poids mais h comporter une valeur ajoutee plus forte. 
Pour cette raison, le march6 traditioanel des marchandises en Wac, 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 6parpillement des deplacements, le transport en camion aura we position 
d o r n h t e  et les chemins de fer pourront jouer un ri3le en transportant les camions, ou leurs 
superstructures (contenems ou caisses), lorsque les conditions gbgraphiques rendent leur passage 
difficife, dans le tunnel sous la Manche et les tunnels sous les Apes par exemple. Toutefois, lorsque 
les transports peuvent &re organis& selon un reseau en ktoile, le transport ferroviaire peut jouer un 
r81e sw des axes louds avec de grandes concentrations de trafic. En pareillea situations, il peut &re 
intkrxessant d’utiliser des trains B grande vitesse constnrits sp&ialement pour le transport des 
marchandises, en particulier porn de petits envois. 

Pour le transport de voyageurs, il est important que la population des zones urbanisks soit en 
augmentation. S’il est vrai que la population des centres-villes tend maintenant ii diminuer, lorsque 
l’on considhe les zones urbanis6es dans leur ensemble, force est de constater que la population y 
augmente effectivement au dktriment des zones males. Un autre facteur important est que les 
propri6taires de voitures particuli&res 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 activitk et qui ont pris 
l’habitude de se ddplacer ainsi, continueront de le faire me fois retrait&. Il en va dBkremment des 
persomes actuellement ag&s dont beaucoup n’ont jamais conduit de voiture. Par ailleurs, les 
itinbraires compliqu6s tendent h devenir plus nombreux que les simples trajets aller-retour entre le 
domicile et une seule destination, et les chemins de fer ne sont pas particuIi5rement adapt& ce type 
de dkplacements . 

M. Bonnafom s’est d6clard convaincu qu’un rQeau europ6en de trains & grande vitesse serait mis 
en place bien que prksentement personne ne puisse dire & quoi il ressemblera. Si m e  ville veut jouer 
un rble dans la vie internationale, il est trb important qu’eue fasse partie de ce r&eau et on peut 
compter qu’elle sera prete h contribuer li son financement. 

Du point de vue urbain, la taille de la ville 2t partir de laquelle un rCseau m6tropolitah apparait 
justifi6 diminue, mais les systkmes automatiques de transport de voyageurs et les autobus en sites 
propres peuvent aussi jouer un r61e cet dgard. Le financement de ces dquipements peut soulever un 
problkme, mais l’adoption d‘un peage routier pourrait aider h trouver des ressources financikres. 
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M. Waschke, Daimler Benz A.G., Berlin, Allemagne, a soulignb qu’il Ctait extremement important 
de cornatwe les points de vue des usagers potentiels au sujet des services qu’offre un systkme. I1 
convient donc en premier lieu de determiner les besoins des usagers. 

Les atouts des chemins de fer sont qu’ils arrivent au coeur des villes, qu’ils sont fiables et parfois 
rapides. Par ailleurs, ils sont sQrs et ne causent aucune pollution. Le fait meme que bien des ecoliers 
aient me fois rev6 d’Ctre un conducteur de locomotive n’est-il pas le signe d’un attachement h ce 
mode de transport ? 

Les aspects nkgatifs du train sont leurs dkficits ClevCs, la mCdiocrit6 de leurs prestations dans les 
zones rurales, le nationalisme dans les solutions techniques, l’organisation bureaucratique, un faible 
niveau de service personnel avec parfois des trains bond& et l’obligation de ruptures de charge. Durant 
les dkbats, le sentiment d’ins6curite des usagers est un autre Clement negatif qui a Ct6 cit6. 

Les nouvelles technologies sont importantes mais 19 n’est pas le problkme essentiel. I1 faudrait que 
le train ait une bonne image de marque maintenant ce qui serait w e  source de stimulation pour 
l’avenir. Tmdis gu’au total, les deplacements n’augmenteront pas beaucoup, les vitesses des transports 
routiers et ferroviaires quant h elles s’accklkreront. Nous ne pouvons nous passer des chemins de fer 
mais ils doivent &Be organis& dBremment ; il doit y avoir me integration automobile-train. 

Le march6 du transport de voyageurs 9 longue distance, d’aprks M, Waschke, consistera 
essentiellement en deplacements d’affaires. Durant l’echange de vues qui a succkdd h sa presentation, 
il a toutefois 6t6 soulignk que, lorsque leur prestation de services est bonne, les chemins de fer peuvent 
aussi jouer un r61e important dans les deplacements touristiques. 

M. Nilsson, Innovation AB, Stockholm, Sutde, dont l’exposb a port6 sur les progrbs techniques, 
a commenc6 par citer certaines conclusions de la Table Ronde des Industriels Europ6ens. I1 est 
remarquable, selon lui, qu’un groupe pr6sidC par M. Agnelli, President de la SociCte Fiat qui produit 
des v6hicules fenoviaires mais qui est surtout connue comme constructeur automobile, soit arrive 
la conclusion que le train devrait jouer un plus grand r61e. Dans ce rapport, le tunnel sous la Manche 
est consider6 comme un succbs, le systhme ferroviaire international it grande vitesse comme un kchec, 
du moins pour le moment, essentiellement pour des raisons de nationalisme. 

Les progrks dans la technologie roue/rail avancent assez lentement, et les britanniques n’ont pas 
r6ussi cr6er un train de voyageurs de haute technologie du fait qu’ils ont voulu trop faire d’un seul 
coup. La sustentation magnetique pourrait Ctre appliquee ii l’avenir dam les services qui devront 
atteindre de trks grandes vitesses. 

L’auteur a estimd peu probable que les voitures particulikres soient I’avenir rCunies en rames et 
conduites ensemble de fagon automatique. L’une des principales raisons pour lesquelles les personnes 
aiment tant conduire est la sensation de libertC qu’elles kprouvent, et qui disparattrait si la conduite 
devait &tre transferee h un quelconque systkme Clectronique. 

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

Durant le debat, M. Chappuis, Office feddral suisse des transports, a donnk des informations sur 
un projet h l’dtude dans son pays, dont l’objet est de construire un rkseau ferroviaire dans lequeI des 
trains 9 sustentation magnktique seraient exploitks enti5rement dans des tunnels sous vide h des 
vitesses trks Clevkes (environ 500 kmh). Tous les trains rnettraient 12 minutes pour aller d’une station 
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h l’autre ob ils s’arr8teraient 3 minutes pour permettre am voyageurs de descendre et de monter. Le 
coat de ces tunnels 6quivaudrait approximativement A celui d’une autoroute h quatre voies ou d’une 
ligne ferroviaire normale h double voie. 

M. M. Hillman a d&elopp6 dans son rapport et son expos6 l’idke qu’il est impossible, pour des 
raisons diverses, de maintenir les types de circulation actuels fond& dans une large mesure sur le 
transport routier. Cet argument est tout particulikrement pertinent si l’on tient compte du fait qu’h 
l’avenir les pays en dkveloppement voudront rattraper les rbgions du monde oh la route est 
actuellement le mode de transport le plus utilisC. 

Plusieurs argument militent en faveur d’une diminution de la circulation routikre : la skcuritk, les 
ressowces limit& d’knergie fossile et la pollution atmosphbrique. A l’heure actuelle, il semble que 
le rkchauffement de la terre soit l’klkment le plus dkterminant. Si aucune mesure ferme n’est prise h 
l’dchelon 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 meme de fortes probabilitks que 
d’importants effets se manifestent dans Ies ckquante amkes b venir. 

Etant dorm6 la situation, il apparalt souhaitable de conserver le systkme ferroviaire dans un &at 
tel qu’il puisse reprendre au moins m e  partie du transport qui ne pourra plus Cue effectuC par la route. 
11 est cependant exclu de remplacer totalement le transport routier. 

La marche h pied ou la bicyclette peuvent se substituer 2 certains dkplacements par la route 
(transport de voyageurs sur de courtes distances) et pour Ies distances plus longues, le chemin de fer 
peut reprendre m e  partie du transport de voyageurs ou de marchandises actuellement effectud par 
route ou air. Globalement, toutefois, il faut modifier les sch6mas de Ia circulation de manikre ii rtduire 
la demande de transport ii longue distance, ce qui passe par m e  nouvelle organisation spatiale des 
ac tivitds . 

Durant le debat, les participants tout en &ant en gknkral d’accord avec les analyses faites dam le 
document de M. Hillman, ont 6mis des doutes quant h la volont6 politique de prendre les rnesures 
nkcessaires. I1 a cependant ktk conch que dans bien des pays it l’heure actuelle, la sensibilisation aux 
problhes d’environnement s’intensifie et pourrait constituer le point de dkpart d’une action concertke. 

I1 a bt6 prdcisd que les chemins de fer utilisent Cgalement de l’knergie fossile, principalement par 
l’intermddiaire des centrales klectriques, mais d’aprhs les chiffres cites, les quantitks de dioxyde de 
carbone 2~ imputer au transport ferroviaire ne representent que 10 pour cent environ de celles qui 
r6sdtent du transport routier et a6rien. 

Augmenter le prix des combustibles fossiles signifierait que les persomes les plus aisCes pourraient 
continuer h se dkplacer par la route, alors que les personnes h revenu modeste ne pourraient plus le 
faire. I1 a toutefois Ct6 remarquk que cette situation est un ph6nomkne gknkral, et s’applique aussi par 
exemple au logement. On pourrait cependant imaginer d’allouer A chaque membre de la population 
un nombre fixe d’unit6s de dioxyde de carbone, que chacun pourrait alors consacrer l’utilisation la 
plus importante pour lui, ou qu’il pourrait meme vendre. 

Bien que cette session n’ait pas eu pour principal objet d’examiner les politiques h mettre en 
oeuvre pour limiter l’utilisation des routes, il a cependant Ct6 conclu que les chemins de fer joueront 
probablement un r6le beaucoup plus important dans les transports qu’ils ne le font actuellernent, et 
qu’il est par conskquent utile de conserver meme les lignes secondaires dans les zones rurales. 
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M. A. Dick, consultant, travaillant actuellemeat pour le compte de l’entreprise ”Eurotunnel” a fait 
tout d’abord observer que la concession d’Eurotunnel s’ktendait bien au-delh de 2040, et qu’il ttait 
donc tout B fait logique d’examher ce qui pouvait se passer h un horizon aussi lointain. 

M. Dick a commenck, cependant, son expos6 par une rktrospective chiffrke de I’Cvolution qu’a 
effectivement connu le transport au cows des dkcennies passees, et montrk que Ie trafk ferroviaire, 
tout en restant 2 peu prks stable en volume, a considerablement baisst en powcentage du trafic total. 
Or, les arguments avancCs dans l’exposd prkkdent plaident en faveur d’un accroissement du volume 
du trafic ferroviaire. Cela dit, les projections faites dans le cadre des plans A long teme des chemins 
de fer em-memes font en g6nCral Ctat d’une croissance plus faible que celle envisagee pour tous les 
modes considtrks ensemble. Dans cette situation, il est donc fortement douteux que les chemins de 
fer soient en mesure de s’approprier me part croissante du trafic, ce qui serait A 1’Cvidence nCcessaire 
pour des raisons de protection de l’environnernent. 

Prenant c o m e  point de rkf6rence I’kvolution du rdseau autoroutier, M. Dick a prkcisk que la mise 
au point d’un rtseau ferroviaire de haute qualitt, mais ayant une desserte Iimitk, pourrait en principe 
absorber une forte proportion du trafic total, et que cette Cvolution serait manifestement ndcessaire 
pour Ies raisons expliqukes par M. Hillman. 

La fonction la plus importante des transports guidCs consiste h assurer des liaisons inter-urbaines 
ou plut8t 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 guides est la plus forte, 
et le syst2me ferroviaire traditionnel lourd peut tirer parti des nouvelles technologies appliqukes dans 
le domaine des vChicules automatiques. Pour le transport inter-urbain, la situation est critique pour les 
raisons indiquCes plus haut. La situation se pr$te en rhlitk de faqon idkale A l’entreprenariat : un 
secteur en declin offrant de grandes possibilit6s de renouveau peut exercer un attrait considtrable sur 
les entreprises privdes. D’aprks la propre experience de M. Dick, il semble que le secteur du transport 
adrien aussi bien que celui du transport routier aient trbs envie de ptnttrer le march6 du transport 
ferroviaire. Dans une hypothbse optimiste, les transports ferroviaires pourraient conna’itre m e  6volution 
dans laquelle les exploitants des rCseaux routier et akrien uniraient leurs forces h celles des 
responsables publics h qui il appartiendra toujours de s’occuper des infrastructures. S’il Ctait possible 
de rkaliser cette union, on pourrait effectivement envisager l’avenir des transports guidCs avec 
optimisme. 

Durant les dtcbats, il a dttc recommand6 de ne pas se focaliser sur la part des chemins de fer dans 
la totalit6 du transport. 

I1 a 6t6 jug6 prkfkrable d’examiner 1e.s march& pour lesquels les chemins de fer sont 
particulikrement bien adapt&. L’arnknagement du territoire a CvoluC de telle sorte que la demande de 
transport ne se trouve plus sur les axes lourds oil le transport ferroviaire peut jouer un r61e important. 
Sur ces axes, toutefois, les chemins de fer dttiennent encore une part non nkgligeable du march& 
Rkpondant h cette observation, M. Dick a soulignt que l’un des principaux dkfauts des chemins de 
fer 2 l’heure actuelle est qu’ils ne consid2rent pas le dCplacement dans son ensemble. 11s devraient se 
transformer en entreprises de transport assurant des services complets au moyen du mode, quel qu’il 
soit, Te plus adaptd. 

En ce qui concerne le tunnel sous Ia Manche, des questions ont CtC pos6es au sujet de la possibilitC 
d’utiliser le tunnel pour de nouvelles technologies et de l’influence de la raretC de certaines ressources 
sur le trafic futur. Du fait que le tunnel a une section transversale trks large pour permettre le transport 
des poids lourds dans un v6hicule ferroviaire, n’importe quelle nouvelles formes de transport pourra 
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y acckder lorsque le chemin de fer traditionnel disparaka. Quant a m  prkvisions de trafic, en 
particulier pour la seconde moitiC de la p6riode couverte par la concession, on a tenu compte de 
l’influence des considerations environnementales sur I’6volution du trafic, ce qui a abouti h relier le 
tunnel aux rkseaux ferroviaires existant des deux cMs de la Manche. I1 a cependant 6t6 soulignd que 
les navettes ferroviaires trks efficientes qui vont &tre mises en service entre les dew extr6mitCs du 
tunnel, purraient fort bien poursuivre leur route h l’interieur des dew pays. 

Dans le dkbut ge‘nkral cl6turant la journ6e’ trois points de w e  convergents on1 Ct6 prksentks 
cornme conclusions possibles des s h c e s  qui se sont d6roulCes : les chemins de fer devraient =%re, 
doivent &tre ou seront plus largement utilisCs. 

Au cours de ce debat gknCral, un certain nombre d’autres propositions, totalement oppos6es B ces 
concIusions, ont Cgalement Cte formulees alors qu’elles n’avaient pas CtC 6voqu6es prkCdemment, 
peut-&tre en raison de la qualit6 de ceux qui avaient jusque-18 participt a m  dkbats : 

- les entreprises de chernins de fer sont des organisations p i  joueat au petit train en situation 
rkelle ; 
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’arrivera pas ; 
la structure caract6risCe par l’existence d’entreprises nationales devrait &tre Clhin6e ; 
les chemins de fer gaspillent l’argent des contribuables ; 
meme si les transports ferroviaires doublaient ou triplaient leur part du march& celle-ci ne 
reprksenterait qu’une Mime part du transport routier. 

- 

- 
- 
- 

La proposition qui a finalement kt6 formulCe est que les chemins de fer pomaient 2 l’avenir 
appartenir des intkrets privds, &re exploit& dans les conditions du marchk, et recevoir des 
subventions au titre des services assw6s dans l’intkrgt de la collectivit6. D’autres changements 
pourraient Ctre apportCs, panni Zesquels celui qui consisterait A dissocier le secteur des infrastructures 
et celui de l’exploitation, c o m e  cela a dCjja 6t6 fait en Sukde. Une mise en garde trks ferme a Cte faite 
au sujet de l’exploitation commerciale des chemins de fer. Leur mode actuel de gestion joue h 
I’encontre de cette forme d’exploitation, et il ne suffit pas de changer de management au plus haut 
niveau pour redresser la situation. Toutefois, si les chemins de fer n’apprennent pas h participer h un 
march6 concurrentiel, il ne faut pas s’attendre h ce qu’ils soient encore 18 en l’an 2040. 

D’autres orateurs ont cependant soulig 5 l’importance que revet l’innovation technique en suscitant 
de nouveaux progrgs 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 l’on est prgt h financer le coot lie h l’existence du chemin de fer. Ce financement peut etre 
assur6 par les utilisateurs directs, mais aussi par les villes desservies par le r6seau ferroviaire. 
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