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Les journées d’études du P.C.M. sont consacrées < des problémes généraux d'actualité duns
lesquels Ia responscbilité de noire Corps se trouve engagée, Lo derniére journée-débat, pré-
sidée par M. Piganiol. Délégué général & la Recherche scisntifique, avait porté sur les pro-
blémes de lo recherche scientifique ot lechnique. Elle a connu un vif succés et permis de déga-
ger des conclusions fruciueuses.

Cette cmnée, un frés large accord s'est fait sur le ¢hoix du sujet : Tramaports el Aménage-
ment du Territoire. Notre Corps s'aliaque ainsi & lun des problémes majeurs de noire vie éco-
nomique et politique. II considére. en effet, que toutes les élites doivent rechercher ensemble
l¢ meilleure orientation & long terme des siructures du pays. I est conscient. en outre, des
responsabilités imporicantes des Ingénieurs des Penis et Chaussées, qui sont chargés d'agsurer
le développement et la meilleure exploitation des grandes infrastructures de trameport.

Lo journée-débat du Vendredi 11 mai se fixe pour objeclils

— d'otlirer 'aftention. de tous les Cemorades sur limporiance de plus en plus grande des
probiémes d'Aménagement du Terriloire et sur le rdle prééminent des tremsports en la matiére

-~ de leur fuire prendre conscience des responsabilités qu'ils sont dés maintenant en me-
sure d'assumer, sur le plan local, dems la conceplion et l'exéculion d'une politique d'Aménage-
ment du Territoire :

— de les associer aux iravaux de recherche économique indispensables pour la détermina-
fion rationnelle d'une politique des transporis dens un Plan national d’Aménagement du Terri-
toire,

M. IIngénieur général Boulloche, Ancien Minisire, a bien voulu accepier de présider les
débals qui seront amorcés por la discussion de quaire rappeoris préliminaires dont on trouvera
le texte ci-aprés :

A Place des Tramsporis dans 'économie de la Nation, par MM. Buard et Walrave, Ingénieurs
des Ponis et Chaussées :

B Analyse ithéorique du probléme par MM. Suard el Walrave

Politique des iransports interrégionaux favorisant le développement économique régional.
Réle de I'Ingénieur des Ponls et Choussées par M. Rousselot, Ingénieur des Ponis et
Chaussées :

D Les transporis urbains et V'Aménagement du Territoire par M. Waldmann, Ingénieur des
Ponts et Chaussées.

Tous les Coumarades sonl invités & éudier ces iextes & V'ovance et & préparer leurs inter-
ventions dans le sens le plus construciif pour I'évolulion des missions de notre Corps.

Ils pourront éventuellement adresser leurs observations écrites. avemi la journée-débat, &
M. Rousseloi, Ingénieur des Ponis et Chaussées au Service des Affaires éccnomiques et infer-
nationdales du Ministére des Travaux Publics, 244. boulevard Saint-Germain. Paris {7).

M. le Minisire des Travaux Publics et des Tramsports nous fera l'honneur de venir clore
la premiére séance de travail du vendredi matin, marquant ainsi 'importance qu'il attache
a I'étude de ces problémes dams son Dépariement.

M. le Directeur de I'Aménagement du Terriloire cu Ministére de la Consiruction. dainsi qu'un
certain nombre de personnalités extérieures & notre Corps, et plug ou moins direciement res-
ponscbles de ces problémes, ont marqué un vif intérét pour nos travoux et ent également ce-
cepté de parficiper & lx fin de la premidre séance de fravail. Nous les en remercions vivement.

Nous espérons que les Camarades porticiperont Irés nombreux & celte journée-débat et
que leg résuliats en seront parficulidremeni iructueux & tous pointe de vue.

,
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TRANSPORTS et AMENAGEMENT du TERRITOIRE

A.- PLACE DES TRANSPORTS DANS L'ECONOMIE DE LA NATION

I — LES COMPTES DE LA NATION

Les comples de la nation oni pour objet de décrire,
en vealeur, les flux des échanges entre les diverses
branches de l'économie, pendont une année. I est
intdressant de voir quelle est la part prise par les
tiansports dems ces échonges inter-industriels.

I fout noter lout de suite une restriction impor-
tante, Ne sont comptés comme iransports doms la
Comptabilité Netionale, que ceux gqui donnent lisu
¢ payemenis par une enireprise, donc seulement
ceux gui sont effectués par des transporteurs profes-

dans un fableau d'échanges inter-indusiriels. Au para-
graphe II le lecieur trouverx des indications sur
Uimporiance relative des transports publics et privés,
Les indicotions qui suivent, correspondent & la
situation de 1956, année lu plus récente pour laguelle
nous disposcons du lablecu définitif en 65 branches.
" Nous pouvons analyser ce tableau dans l'optique
de la production, c'est-d-dire expliciter la part de
chague branche dans la création du revenu national.
Le iablecu cidessous donne !imporiemce de la
branche tremsperts, en la comparant & celle des
travaux publics et b&timents, et rappelle les princi-

sionnels. Seuls les tremsports publics apparaissent pales autres branches,
PRODUCTION NATIONALE
Valeur ajoutée 1856 (en millions de NF).
BRANCHES M. de NF % TOTAL
w Transports intérieurs ....... E e 6.559 4,0
Tronsporis extérieurs ...t i 2.210 1.3
Matéricux de constiruchon ..........ivieeriiiinaiann 2.064 12
Batiments et IT. P. ... ........ et st e an et e i ean 12.607 7.8
Ly T=Y = S 20.774 12,4
Produits de l'agriculture ...... e 17.803 10,7
Industries agricoles et alimentaires ..., .. 13.289 20
Services rendus principalement aux particuliers ........ 7.358 44
Machines ef appareils mécaniques ............cieeonn. 6.627 4,0
Produits pétrcliers raffinés ........ ... il 5.710 34
e 1 =S 4,689 2.8
Preduits 1™ irensformation de lacier .................. ] 4.534 27
Logements ..ot e e 3 4.257 26
Habillement ............ J 4,152 2,5
Quvrages en s ..ot it r i e 3.870 2.4
Services rendus principalement qux enireprises ....... . 3712 2.2
Machines et appareils électriques ..o vininn, 3.627 2.2
Automobiles et cycles ... .. it e e 3.618 2,2
Droits el taxes sur importaions ........coiierinnnrn.. . 2.986 1.8
Produits sidérurgigUes ..o.vrivriiriciirirnerenennnns ! 2.725 1,6
Somme des branches énumérdes .............cvviui..- 133.352 80,0
Somme des acuires branches ................... Ve 33.128 20,0
Somme des valours GIOUIEES ..vivrieriirii e 166.480 100,0




Lo part des transports dans la production nationale
esl assez faible, 5,3% et 4% seulement pour les troms-
poris intérieurs, inférieure & celle du secleur Béli
ments et Travaux Publics (7,6%) par exemple,

Par transports on n'enlend i¢i que les tramsports
publics. Les transports privés de marchandises et de
voyageurs, en particulier toule la circulation auto-
mobile, n'est pas prise en compte. L'imporiance du
secteur des transports est en foit plus grande que

ne lindique ce tableau; ce secteur mérite certaine-
ment une étude approfondie pour son organisction.

Le tablecu des échomges inter-industriels peut aussi
s‘onalyser dons Poptique des emplois; on dégage
ainsi limportance relative des consommateurs de
transports ¢que l'on classe en consommateurs inter-
médiaires et fincux. C'est l'obiet des tableaqux ci-
dessous.

TRANSPORTS FERROVIAIRES, ROUTIERS, FLUVIAUX

Consommuaition % Consommation

BRANCHE (M. NF} iolale

CODIIMBITE .+ ottt e v ettt ans s rvaennmeasnansonieirnass 2.041 22,8

@ Produits des industries ogricoles el alimentaires ....... 682 7.6
& Produiis pétroliers raffinds ... ... ... . iiieaen 304 34
2 Produits sidérurgiques ..o e 302 3,4
§ Machines et apporeils mécaniques .........c.eevviiinn Z35 2,6
E Matériqux de comstructon ......... .. . o i 200 2.2
£ Batiment ot T. P. ... 163 18
- Produits de lagriculture ......... .. iiieiiennrineannn 157 1.8
2 Auviomohiles et cycles ...t e 142 1,6
2 Produits de 1™ transformation de lacier ......o..ooo.... 138 1.6
g Produits chimigues MIMETAUX . vuvreeriirreerrananere, 128 1.4
g Autres services rendus principalement & des part. 122 1.4
o Machines et Appareils électriques ........ .o 94 1,0
g Gaz dUSIIE . .vvriee e e g2 1,0
L&) Somme des quires branches ............ . ... iiiiiinn, 1039 116
Sommes des consommeiions intermédicires ............ 5837 65,1

28 Ménoges ....vviii i e 2618 23,4
2E5 Administration. ... ... 483 5,2
S EBES Divers ..... e e 28 03
Consommation Totale 8.945 180,0

TRANSPORTS MARITIMES ET AERIENS
Consommation % Congommation
ERANCHE M. NF) fotale
iR

2 1] 1) 1= ¢ o U U 113 38
% Machines et apparsils mécaniques ....... ... ... ... ... 64 2.2
B Automobiles et eycles Lo o 63 2.2
g Fils et filds .. ... oo 54 1,8
-g Produits des indusiries agricoles et alimentaires ........ 53 1.8
- Prasse &l GAIHON ... ciiviivn i e 48 16
g Télécommunicalions .. ...ttt s 44 15
= Produits sidérurgiques ........coviiiiin i, 35 1.2
2 Quvrages en filés .. ... .. ... .. .. . ... ... 35 1.2
g Produits pétroliers raffinds ......... 0 . 30 1.0
4 0 = 187 6,5
8 Somme des consommations intermédicires ............. 726 24,8
LB w M OnOges . ittt e e e e e 100 40
g 2 Administrations ......... ... .. e i 349 11,8
S EHE [013 eteYa a0 1= S U 1.749 59,3
Consommation Toiale 2924 100,




Ces différenis chiffres analysent la pari occupée
par les ircmsporis doms la production nationale. Cetle
part apparalt comme relotivement modeste  puis-
qu'slle s'éléve & 5,3%, cela est dii pour une part ou
cadre de préseniation des comptes de la nation,
comme i est indiqué plus haut

8i l'on s'intéresse maintenant & lo part de capital
national inveslle dons Yensemble du secteur irans.
pori, on trouve qu'elle est beaucoup plus imporiante.
L'étude réalisée par MM. Divisia, Dupin st Roy (1)
pour évaluer le capital de la France en 1954 «

conduit ocux résuliais suivents. (En  milliards de

francs 1954).
Agriculture ... . i 12.000
Industrie ot Commerce ........... S 14.500
Transports . ...t e 16.375
Tronsmissions .......ve.viirenirenni.aren 725
Propriété batle ...........ooviiiiii.... 9.900
Autres élémenis ......... ... i, 13.400
Total Général ... .. ... .. 66.900

Le chiffre pour le secteur tronspori dont le détail
ser¢ donné plus loin, correspond cux montanis des
infrasiructures  fsrrovigires, routiéres, portucdires, de
navigation iniérieure of de base cérienne, des maté-
riels moteurs et roulants de tramsport ferroviaire, des
véhicules auiomobiles, des flottes maritimes, fluviales
et aériennes.

Cette évaluation monire la part énorme qu'occu-
pent les transports dems le patrimoine national, part
qui s'éléve & 255%.

Sur lo chiffre global de 18.375 Milliards, les irans-
poris intérieurs représentent & eux seuls 15.150 Mil-
liards, soit 22,5% du capital national globat.

Les transports intérieurs représenient donc & eux
seuls un copltal légérement supérieur & la lotalité
du capital de production de lindusirie et du commer-
ce, 1.25 fois celui du secteur agricole, 1,5 fois celui
de lo propriété bdte, A tire de comparaison égale-
ment, le secteur public de Vénergie {regroupomt les
Charbonnages de France, !'Electricité de Fromce et le
Gaz de France) représente 2.770 Milliards,

Ces premiers éiéments, en plagant Vensemble du
secteur transport dems Yaciivitd globale de la nation,
monirent que si la participation du secteur & la for-
mation de lo production est relativement faible, par
conlre ses équipements représenlent une part impor-
tente du capital de la Nation, Comme d'auire part,
ils ont en général une longue durée de vie, le choix
des investissements doit se falre dans ce secteur qvec
encore plus de soin gqu'allleurs, car l'avenir est enga-
gé lourdement sf pour longtemps.

Toutes ces indications resteni irés générales car
elles porient sur des grandeurs ires agrégées. Pour
misux connaiire le secteur des transporis i est né

{1} & = recherche du FPrang Perdu — For‘l_u_pew de la France.

cessaire de l'analyser au travers d'un systéme compta-
ble plus fin. C'est le réle des comptes des iransports
de la Nation.

I, - LES COMPTES DES TRANSPORTS

Les comptes des iromsports de lo Nation décrivent,
de fagon précise, pour différents sous-secteurs du
secteur Transport, les différents flux comptables en-
gendrés par leurs activiés. Ils ne sont jusqu'tc pré-
sent dressés gue pour les transports intérieurs, 'cnalyse

des trangports aériens et maritimes n'en est qu'd son
début,

1) Capltal immeobiiise.

Nous donnerons d'abord Vévaluation du capital
relatif & chacun des medes de transporis, cefte éva-
lucttion est ioujours relative & Fomnée 1954 et les
résuliats sont donnés en milliards de froncs 1954,

a SN.CF.
Installedions fixes ........c. . voiviiirnn.,, 2.460
Terrains (estimation) ...................... 700
Matériel moteur et remorqué ...... et 750
Metériel noval, Mobilier et Qutiliage ...... 90
T AL i 4.000
b) Transports secondaires et urbains, ........ 134
¢y RATP. ....... e e 402
d) Réseau Routler.
Rouies notionales ef quioroutes ... ....... 1.685
Chemins dépariementaux et vicinaux ...... 4.200
Quvrages d'art ... oo e 1.765
DVEIS oottt et e e i e 50
B 7\ 7.700
e) Voirie urbaine.
Voirie Pasislenne ........ ... .. L. 500
Voirie des qutres villes ... .. ... ... ... 420
TOTAL .. e 920
f) Pare autornchile,
Voitures parficulidéres et commerciales .. .. 628
Carnions — Comionnettes ................ 415
Auires  willitaires  {tracteurs, cors, bus,
Temorques) ....... O 285
2 roues ....... e R, - 230
PO T AL e 1,558
g Transports Maritimes.
Ports {estimation) ... ... iviiveiiinnnienns 500
Flotie maorchande ....v.ciii v 600
TOTAL ottt ei e 1.100
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h) Transporis Fluvicux.
Infrastructure

Flotie fluviale et ftoction ... civiviinn. 58

O AL e 458
1) Tronsports Aériens.

Compagnies - - v.eeriiein i 80

Infrastruciure .o vr et e i e 85

T AL et e s 145

Les chiffres présentés ici, ne sont pas dirsctement
additifs, car i exisle certuins doubles emplois en
pariiculier, en ce qui concerne les véhicules automcbiles
qui conilennent lss iracieurs coricoles, les véhicules
ag la SN.CF., de la RA.TP. et des tromsports urbains.

déja ils ne donnent qu'un reflel irés imparfcit des
secteurs en expansion rapide, tels que les tronsports
routiers et aériens.

Cependani, movennant quelques précoutlons, is
constituent des ordres de grandeurs iniéresscmis,
quant & ['importonce relative des différents modes
de tramsports, cu point de vue de leur intensité capi-

ialistique.
2) Activité.

Toujours dans le but de situer les différents modes
de ftransport, les uns par rapport aux cuires, nous
calions donner pour les différentes entreprises de
fransports, un premier tobleau ndiguani le chiffre

d'affvires exprimé en millions de nouveaux francs
couranits,

Ces chiffres sont d'inégale valeur, les estimeations Un second iableau présente ensuite la valeur
relatives aux infrastructures étomi pariiculidrement de- ajoutée par les différentes activités de tramsports
licates ; d'cuire part, comme ils remonient & 1954 intérisurs.

CHIFFRE D'AFFAIRES DES TRANSPORTS INTERIEURS (En millions de NF!
1954 1856 1958
Transports publics routiers de marchandises .......... 1.674 2.081 2.600
Transports publics rouliers de vovageurs .............. 490 547 658
SN . i e 4.219 4.898 5805
RA T P o e e 383 397 523
Transporis Urbarins ... v e 203 244 299
V.F.IL. Chemins de fer d'intérét sec:ondcnre ............ 30 32 37
Tremsports publics de novication intérieure ............ 164 203 219
Tremsports publics ... ... .. i il i 7.163 8.402 10.241
Transporis privés routiers de marchandises ............ 4,450 4.957 7.365
Taxis - transporis privés de voyogeurs par cutecdar . ... 270 285 345
Transporis privés de navigation intérieure ............. 44 51 66
Tremsports Privés ....................i.iiieiia. 4.764 5.293 | 7.776
VALEUR AJQOUTEE PAR LES ACTIVITES DE TRANSPORT INTERIFUR {(En millions de NF)
Transports publics routiers de voyageurs .............. 297 333 398
Tremsperts publics routiers de morchondises ........... 818 1.068 1.240
£ 0 A 3.862 4,553 5.461
O A P 314 320 431
Transports Urbains .o e it i ciai et a e 1789 204 264
V.F11. Chemins de fer secondaiIes .......cveuvvevernnn 38 45 39
Transporls publics de navigation intérieure ............ 102 127 139
Transporis publics — Total ................c...., 5.601 6.851 7.992
Transports privés routiers de marchandises (n.c. véhicules
de moms dune L) ... i 1.770 1.961 2.894
Transparts privés de navigation intérieure .............. 31 37 49
Transports privés — Total ......... ... ..o ... 1.801 1.998 2.943
Remorquage - Balage ... oot e 15 15 i7
Tremsport — Totel ... ... ... ... . . ... 7.427 8.664 11.058
Produit national brut aux prix couramis ................ 159,2 1884 2383




3) Importemce qu point de vue de l'emploi.

Le recensemen! général de la population effeciué
en 1954 fournii une répartition de la population active
enire les différents secteurs d'activitds. Clest ainsi
que I'on a peour le secieur transports.

Tranaports routers ...................... 580.760
dont publics ........... 144,760
DEVES cvvuvviinnnn 446.000
Tremsports ferrovictives ................... 459,280
Transports de navigation intérieure ...... 22.700
doni publics ........... 16.700
privés ............ 5.006
Transports maritimes ... ... coiveveiin.. 49.620
Tronsports Gériens  .oovvervrvrvrneerinais 14,760
Auxiliaires des transporits ................ 59.860
TOTAL des transports ....... 1.196.980
dont publics ..... 744,980
privés ...... 452.000

Ces chiffres concernent le nombre de personnes
actives employées (pairons, arlisans, salariés} par
les différentes entreprises du secieur iremsports. Hs
ne comprennent pas le personnel administratif chargé
de gérer les infrastructures auires que ferroviaires.

Le moniont tolal de populalion cctive en 1954 étomt
de 18.824.000, les enireprises de transport occcupent
donc 6,3% de cetfte populction.

4) Les Irafics de marchandises.

Pour compiéier la physionomie générale du sec
leur, nous dommerons enfin un tablequ qui indique
comment se répartit le irafic intérisur de marchan-
dises entre les trols modes de iransporis : Route, Fer
st Ecru,

il. — LES PERSPECTIVES DU 4 PLAN

A la suite du iour d'horizon qui nous o permis de
replacer ['activité du secteur Transports dans l'ensem-
ble de l'cctivité nationale, nous allons maintencmt
evogquer rtapidement les perspectives de développe-
ment immédiat dans le cadre du 4° Plan. Celui-ci
prévoit de l'année 1961 & l'année 1965 un accroisse-
ment de la production iniérieure brute de 24%. L'acti-
vité propre du secteur tramspori cugmenierait, elle,
au cours de la méme période, de 21%.

Nous aollons examiner brigvement par mode de
transport quelles sont les perspectives de trafic ei
le wvolume d'invesiissements prévus.

1) Chemin de fer.

Enire 1959 et 1965, le trufic marchondises doit pre-
cresser d'un peu moins de 30%. Les perspectives de
walic vovageurs sont plus cléatoires. Le Plam a ce-
pendant retenu pour la méme péricde du toux d'ac-
croissement de 15% pour les vovageurs grande ligne
et de 20% pour la banlieue.

Une partie imporiante du programme d'investisse-
ments correspond a l'effort de modernisation de la
tracion per élecirification et dieselisation, o, oinsi
poursuivi, permet d'envisager pour 1970 la disparition
de la raction vopeur.

L'ensemble du programme d'investissement (brut)
s'dléve pour les quatre années du plan & 5950 mil-
lions de nouveoux fromes 1981, Ce wmontomt se répar-
tit en 2980 pour Iinfrastructure et 2.980 pour le
materisl,

2) Routes et Tromsports Routiers.

L'ensemble de la circulation devrait s'accroiire de
plus de 30% enire 1981 ot 1965, ce fqux étant plus
dlevé pour les voitures particulidres gque pour les

TRAFIC INTERIEUR DE MARCHANDISES

Tonnes (13% Tonnes Km (107 Distanice moyenne {(km)
1954 i 1856 1958 1954 1956 1858 1854 1956 1958
Public router . 248,3 243 265 | 11,2 12 4 | 45,5 49,5 53
Privé routier . 7312 663 783.8 12,7 13,3 154 16.5 20 19,5
TOTAL route . 977.5 ave 1.048.8 23.9 25,3 29,4 24,5 28 28
Far RO ..... 188 186 43,8 46,7 232 238
Fer RA ..... 1 14,8 15,5 6,34 6.82 428 440
TOTAL fer ... 169, | 204 212 41,5 : 502 52,8 245 245 249
Vole deau ...| 478 | 7 8 | 76 81 84 159 142 145
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véhicules utilitaires, les deux roues éiani en diminu-
tion irds sensible., Le iransport rouiier de mar-
chandises devraii cugmenter de plus de 40% entre
1959 et 19B5: quani au iransport public de voya
geurs, i devrail s'occrofire au cours de la périods
couverts par le plan de 12 & 15%.

Le programme d'investissements cctuellement rete-
nu pour linfrastructure, mais en voie d'étre qugmente,
est de 2.290 M. NF pour le résecu national don!
1.320 pour les autoroutes, de 3.100 pour le réseau
départemental et communal ef de 340 pour la re-
construction des ponts déirults et la réparation des
dégats causés par les calamités. Le totad concemamnt
Vinfrasiructure s'éléve done & 5730 M. NF.

En ce qui concerne les itramsports roulers publics
et privés (marchandises et voyageurs), le montomt
total d'investissement prévu pour les quatre années
du plan est de 9.150 M. NF dont 8.350 pour le matériel.

3} Voies navigables et navigation intérieure.

Le tolal des investissements pendont les gqualre
années s'éléve & 750 M. NF, en ce qui concerne lin-
frastruciure (voles navigables et ports fluviaux), et
250 M. NF en ce qui concerne les achais du matériel
prévus pour lo Beellerie correspondont & la moder-
nisation et 'extension de la flotie.

4) RAT.P. et Tromsports urbains.

La R.ATP s'engage dans un programme d'inves-
tissemenis trés important (Réseau Express Régiondad,
allongement de irains et de stations, mises sur pneu-
matiques et remaniements du réseau ferré, extension
des services rouliers). L'ensemble de son programme
pour e 4° Plon s'éléve & 1.250 M, NF en ce qui conces-
ne linfrastructure st 225 M, NF. pour le matériel rou-
lant {ce dernier chiffre ne comporte pos le renou-
vellemant),

Pour les cuires équipements de ircmsporis en
commun, le montant iotal des investissements séléve
& environ 200 M. NF.

ey T

5) Transports Maoritimes.

Les éhudes de irafic ont montré que le irafic des
poris frangais qui Mait ds 78 millions de icnnes en
1958 {dont imporiaticns 56) passeraii & 124 millions
de tonnes en 1985 (dont importctions 86). Pour faire
face & cet accroissement de irafic, ainst gue pour luttsr
efficacement contre lr concurrence des ports dirangers
de Marché commun, un pregramme d'investissement
de 1.450 millions de nouveaux francs est prévu.

En ce qui concerne la floite marchonde, un montant
de 1.440 M. NF est prévu, ce qui permetira & la flotte
framcaise d'avoir en 1955 une aclivité supérieure de
17% & celle de 1959.

§) Tramsport Aérien.

Il s'agit du secteur & Uexpemsion la plus rapide, le
rvihme d'accrolssement onnuel du trafic de vova
geurs étant d'environ 12% par an. La périede cou-
verte par le Plan devrait voir en particulier le déve-
loppement d'un résecu intérieur cohérent.

Le moniant d'investissement prévu par le Plan
s'éléve & 850 M. NF, en ce qut concemne le développe-
ment de linfrastructure céroncutique, et & 1.540 M.
NF pour les compcagniss aériennes (dont 1.300 pour
le motériel volant),

Conglusion,

Le montan! approximatif des investissemenis prévu
par le 4° Plan dans le secteur des transports s'éléve
au total & environ 28 milliards de nouveoux frames
répartis & peu prés égolement entre infrastructure et
matériel. Cecl représentera environ 10% du montant
total des investissements effectués au cours de cstie
péricde et 2,3% du montant total des ressources dispo-
nibles (c'est-ddire preduction mtérieure bruie dimi-
nuee de l'excédent des exporiations sur les importo-
tions}.




B.- ANALYSE THEORIQUE DU PROBLEME

Pour siuer le rdle des transports dems 'Aménage
meni du Terntoire, 1l est utile de se rélérer & la sché-
mehsaion  classigue des intsrdépendcmces écono-
miques Dans ceile ophgue 'Aménagement du Tern
toire peut 8tre déhmi comme une recherche de Forga
nmisahon spaciale ophimum des cchvités

Lo théone classique monire l'existence d'états de
l'economie ol l'orgamsaton des échonges peul élre
qualiige d'optimum I n'est pas questicn de repren-
1ct lae Theonie de Pophmum de geshon (ou du Rende
ment social), gin est supposée connue. Nous en rap
pellerons simplement irés succintement les résulials,
car nous v trouverons un cadre satisfensant pour une
présentation du role des transporis dons 1'Aménage
ment du Terntoure

Parm; les agents economiques, on distingue trach
nonnellement les producteurs et les consommateurs
Le comportement de chacun est schémahsé Pour les
consommateurs, on suppose que pour chague individu
existe une icnchon des quomtlés consomimées, pen-
dont une certcune péniode, dont la valeur mdique la
« gahgfacton » du consommaieur De ce pomnt de
vue, les tronsports sont des services dont la consom
mathon parhape & la « sabsfachon » des usagers

Du cété des producteurs, on peui mirodurre des
fonchions de produchon qu: hent les guantiés de
biens {ou de services) produes, cux quomhiés con
sommees Cette fonchion représente dé&d un certaun
cphmum A une consommahon donnée des facteurs,
on fait correspondre la quontité produite maximum
compatible avec les conditions, C'estérdire celle de
| enirepreneur le plus astucieux

Enswite, pour chague niveau de production re-
cherché, lentrepreneur va assurer la produchon, en
consommant des facieurs de produchon, en quomhiés
telles que lo combimoison choisie assure le pnix de
revient mmmum Ceite pohlique n'est autre que
celle du chox de la techmique gu conduit cu pnx
de revient mummum Cela sous entend naturelle
ment l'existence d'un systéme de pnx pour les uens
et les services. On scut cue la théons de Véquhbre
moenire 'existence d'un tel sysitéme &1 la technique
choisie est optimum, le colit de produchon dune
unité supplémentaire est le méme, quelque soit le
facteur de produchon dont on cugmente ['utihsation
On peuwt dlors parler du colt margingl de la pro-
duction

Lo dermére phase dans 'onalyse du comporiement
du preducteur, est celle de la fixahon du niveau de
production Le producieur le fera en cherchant & max:

miser son benehce La théone du Rendemenl Social
ensegne que s1 en est cunsy, économie sera dans
un 4tat ophmum, & condihien cependant que le produc
teur considére le systdéme de prix cuguel 1l est sou
s comme une donnde S1 par 1mporiance de sa
production, 1 peut avor la possibibié d'influencer
les prix, 1l ne doi pas chercher & prohter de so
position monopohistique Dans tous les cas, les prix
dowent &tre dgaux, aux colts margmaux

Il n'est pas nécessare de rappeler 101, le deare
de schémahsahon de cette analyse Nous allons exa
miner seulement de fagon plus détenllée, son apph
cafion au secteur des iransporis

La premiere porie de cetie nole traitera de lo
fonchon de production et du chowx de la « techmique
ophimum », en supposani que le mivecu de produc
non est unposé Nous verrons que par techmique oph
mum, on peul entendre, s1 Von se place & 1'échells
de la nahon, lorgamscation des tramsports et des
echanges qui condwit au pnx de revient total mimmum
des fransporis A celte &ape nous supposons que
les locahisahions des producteurs et des consommateurs
{(intermécheares ou fincux) sont fixes Ce n'est pos
oncore ¢ proprement parler de U'Améncagement du
Terntoire

La deuméme paris de cette note essaera de déf
mr e mveau ophmum de l'achvité transport Elle po
sercx alors mévitablement la qusshon du choix des
nivecux d'achvités par régions et celu de la loca
Lisahon des ochwvitds nouvelles On sera amene alors
& mintroduire les colts des services dans chague loca
lisation possible, et le chox des mplontatons se
fera en tenant comple & la fois du coflt des services
et du colif des fransports tels quhis apporcssent
dems la premiére parhe

I. — L'OPTIMUM DE TRANSPORTS

Produchon et consommaihon sont supposées connues
par leur localisation et le miveau de Yeffre ou de lu
demande en chagque pomnt

St 1 est I'mdice des localités ot sont 1implanies les
moducteurs
1 == 1, 2, m
et 1 celm des locahsciions des consommateurs
] — 1, 2, n

A est le miveau de lkx produchen d'un certamn Inen en 1,
By le miveau de sa consommahon en ) Nous appelle
rons ¥y la quanhté de ce bien envovee de 1 &
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Pour le mement nous supposons connus les ensem
hles des 1, des 1 des A et des B

£

a) S1 en plus, nous supposons connus les xu les
transports semblent ne plus poser de problémes Ce
r'est qu'une apparence L'orgamsahon optimum des
ransports o encore o résoudre un certon nombre de
questions comme par exemple

— en régime permaneni, choix des mniineraires
affectahon  entre movens de transporls mmmahon
des relours & vide,

- gh Teqime permanent mals avec vanahon s
sonmere de loffre of de la demande, détermmation
du rythme ophimum des acheminements

— en régme vanable poliique dinveshssements
ophmum

Ces problémes imphquent bien entendu la conncis
sance de tous les xi pour ious les types de iransports
{marchandizses ou voyageurs)

-
5

b} Une closse dophmum plus généroux consisie
dons la determinahon des x5 eux-mémes s corres
pondent en fait qu seul cas des morchandises La
difhiculié est alors de trouver une schémuatisation
correcte du comporlement des usagers Dans une
econome ou s'affronieraent seuls les agenis du
schéma classique de l'équilibre, on peut concevorr
que les échunges se dessimnment entre producteurs el
consommateurs suivent le « programme » QUi COITEs
pond au colit de transport mummum, smen un agent
qui se chargerait de l'ensemble des actvités irans
poris et disinbuten, pourrcnit accroiire son hbénefice
en modifiant le programme de iranspor!, ¢e qui prou
verait que le programme mitial ne correspondent pas
& un etat d'égqubbre

Bien slir les cuconstances reslles sont assez élow
gnées de ces condihons 51 'on veut décrire la =
tughon concréte par le programme qui mummse la
depense tolale de transporls on sexpose & d'assez
graves deconvenues En fmi, on consiate assez pea
de domaine cu une ‘*elle mterpretation peut étre poss:
ble 11 faut que le secteur soit assez homogéne et I
concurrence entre les entreprises orgarusée Lo deter
minahion de | hmnterland des raffinenes rteleve pewt
éire ussez bien d'une telle thécnie

Le peu de concordance dans la maoonté des cas
enire les echonges reels of ceux que prévorrmt lo
theorie elementaire du colt muumum de transport
ne doit pas fawre sous estimer cependant ''mportance
de celle théone Il est towours utle de connalire les
caracteristiques des etals ophmum, ne seraitce qun
pour s efforcer d'orienfer les ddmsions vers ces objec
nis cette connaissance est particuhérement précieuse
pour les pouvoirrs publics

A

¢} Dans cette ophique, une conséquencs de la théo-
ne de l'optimum de iremsport est parhculiérement
mtéresscnte On sait qu'd 'équibibre, 11 exisite un
systéme de pnx égaux aux coiits margmaux par rap
port auxguels chague entreprise peut moximer scn
bénéhce {& condihon de considérer les prix comme
les constemtes) ef délerrminer ainsi un comportement
conforme & loptmum de geston Ce théoréme
justihe du point de vus de la théore, la décentrali
sation des décisions

1l est donc essenhel a ce pomi de wvue, que les
entreprises de iransports hvrent leurs services aux
colits margmaux de production, d'olt la nécessité
pour les tarthcatons d'étre « margmales »

C'est 14, le meilleur service que les {ransports psu
vent rendre & la cause de I'Aménagement du Tern
imre Nous ne reprendrons pos 11, loncalyse des
chiections qu1 soni adressées & cette doctnne tan
iare {1} Disons simplement, que malgré leur nombre
elles ne peuvent pas empécher de conhinuer & préco
niser l'opphcation de tanfications marcinales

«
e

d) La determinciion du programme de transpor
a1 mammise lag dépense totale de iransport ef du
systéme de pnx correspondant, peut éire une opératon
exiracordmarement loboneuse, vu le gremd nombre
de wvanables et de conditions Il se peut méme
gu'exprimé dans une formulshon trop complexe
auolgue nécessawe, ce probléme n‘ait pas de solu
fnon mathémahoaue probguable

Il existe cependani un cas oli on st le résoudre
c'est celus o le colit iotnl de iransports est une
fonchon hnéare des transports =i c'estéedire qus

le colit de tromsport de xi est
Co Kig Ciy étemi une constanie

& la ngueur une fonction croissante de =z ce qu:
est une possibilité bien réaliste )

gt le colit tolal T iy xa
13

Nous allons monirer sur un sxemple pourtant irés
sunple les enseignements imporiants gque lon peut
firer pour le systéme de hxahon des pnix

1) Enoncé du probléme,

Supposons que le¢ méme prodwt seit fabngué

dans 3 localités 1 = 1, 2 et 3 ou se irouvent mstalléss
des usines de capacité ki et guill sot consomme
dons 5 localités 3 = 1, 2, 3, 4, 5, ou lg demcande est

d; Les colits umicires de ircmsporis cu sont donnes
et constants Le probléme conmste a trouver le pro

{1} Voir en parhcuher les textes publies a logcasion de o
semdine d eludes econcruques (du 2 au 7 avnml 1962}
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gremme de livrassen | x|

celui qui conduit & la dépense de transpert minimum,
fout en assurcmt la sctisfoction des demandes doms
chaque localité.

optimum, c¢'est-g-dire

2} Formulation et données numériques :

Minimiser ¥ ¢y % {n
g
Sous les conditions x 2o @D
Contraintes de copacité 2 xi £ ke {II) avec

5 Bhki=%ds
i i
Contraintes de demande ¥ xi 2 4y {IV)

i

Données numéricues le colit ¢y est inscrit en
NE/T. dems la ligne § et la colonne .

Lisux de consommations ; 1. Capacité
des
1 2 i 3 | & 5 usines
| Unité =T
b 10 15| 20! 25 40 50
} R e i e
|
‘ Uszines o 20 40 | 15 30 10 100
k l 3 ‘ 35 35 40 &5 E 25 150
(— | | e E
}
| Demande os | 1181 & 301 70 200
I Uﬂité w T ‘

3} Programmes possibles et Programmes optimum.

il est focile de trouver des programmes possibles
{gqui sciisiont les contraintes) por exemple le suivemt

la valeur de x:; est inscrite en tonns dans lo ligne

i et la colenne j. les valsurs nulles ne sont pas
acrites,
Lieux de consommations : J. chcx:itéj
=4
! 5 3 ! usines
! L ! ¢ i 3 ,Unitém?
vl 25 | 25 ' 50
|
— i e e e
i USZMS 2, W 10 100
iy e
3 | 50 30 70| 150
S S i, if i
Demande | il yi5] ¢0 30! 70| 300
" Unité==T E

On peut également facilement monirer que ce pro-
gramme n'est pas optmum. Par exemple si on ali
mente (1), un peu par {2} et donc un peu moins par
(1), tout en faisant lvrer l'excédent de {1} & (2) et en
prélevant sur (2) lo Hvraison & (1) faite par (), le
colit total de transport diminue.

Nous ne donnons pas la méthode de résolution
dlémentaire de ce probléme. Nous énoncerons plutdt
sons démonstration certains résulicds mothématicques,
de poriée générale et nous appliquons ces résulicts
& ce cos irés simple en dégageant lo signification
gconomique, mais sans s'attacher & toule la rigueur
mathématique souhaiiable.

4) Théorémes.

A) Définltion du probléme dual. En nctotion mairi-
cielle, ou prebléme qui s'éerit

minimiser f x ]
x vecisur colonne
inconnu
sous les conditions x = 0 {ID
) f vecteur ligne donne

h wvecteur colonne
donné
A matrice donnée

/ et Ax>2h (1D

on peut associer le probléme dudal :

maximiser u h (Iv)
u vecteur ligne
S inconnu

sous les conditions u A <t (V)
u =0 (VD

Explicitons cerlains aspects de la correspondance
enire (S} ot (8.

— dans {8)
on cherche & minimiser avec des contraintes (IID
et dems (S

on cherche & moximiser avec des contraintes (V}
et réciproguement.

— & chaque contrainte (I} de () correspond une
variable du ducl. Appelons cetie correspondemee (vi)
1 étant 'indice de la contrainte (II).

— le probiéme direct est le ducl de son dual.

— Une correspondance y peut donc aqussi loire
correspondre une confrainte de (V) & une variable x,

B) Propriétés.

P, === le minimum de { x est égal cqu maximum de u h.

P, == dons une correspondance ¥, si une contrainte
est vérifide par > (et non == ), dlors la contrainte
correspondemte est vérifiée par = (et non <)

Attention la  propriété réciprogque est fousse
{ == n'eniralne pas forcément ).
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5} Applications au probléme de tremsports.

Il est facile de wraduire les résuliate précédents qu
probléme de transporis qui nous occupe.

| (I Minimiser ¥ cu s
ij
h x = o
) X %y 2 — Kk

ST
/ H
‘ (IH“) » Xy 2 dj

1

1 )

(S‘) (V) Ui, Vi ? o

‘ (IV} Maximiser X — ko wi 4 £ di v
( (VQ e 114 “+— Vi -<__ Chj

Nous ne chercherons pas & donner ict la méthode
qul permet de trouver le progroamme optimum (2),
meds & expliciter la significotion économigue des
propriétés des sysiémes S ot § & l'optimum .

— les variables v sont aftachées aqux localités, les
variables u aux usines.

~ D'aprés P, : si on modifie « légérement la de-
mende en i de 3d; », on constate que la variatdon da
coli minimum de fransporis vaui {raisonnemen! irés
approximatif).

Vi Bd;
vi apparait comme le colit morgingl de ja {oumiture
d'une unité de bien en |

— D'cprés P., sur une ligison (i) ot & loptimum
un framsport se fait réellement : xy > O
on o Vi = Cy - W
d'ott l'on peut déduire ia signification économique
de un

u: appardait comme le coiit unitaire de production de
{'usine i

—- l'expression IV apparait comme les recetles de
l'emireprise de transporte. Le dual correspond done
& la recherche de la maximation des receties.

{2} Le lecteur pourra vérifier que le programme optunum
ost le suivant.

Lieux de consammations ; J. Capocité |

— des usines '

I I I IR R R

L] ois | 3 } s |
Usines 2 10 &0 %0 i 100

i A TR D T D O et

a & ' | 70 T
g JES DU S GU O S N R
Dy 25 {ns | e I 00 W

e! pour le sysiéme dual u, = 200, = 10u =0

v, =30 v, =35 v'}= 25 v, = 40 v = 25
il est facle de vémher P, et P, ’

— les conditions (VE, alliées & la propriété P, signi-
fient tout simplement gu'une usine i ne peut livrer
sur place j, que si le prix du bisn rendu, somme du
colit de produclion w st du cofit de iramsport «is
n'est pas supérieur qux prix de vente du bien sur la
piace j, ¢'sst-tedire vi.

"N

e} Conclusions.

Autrement dit cet exemple malgré sa simpliciié,
monite cependant assez bien quel peul é&ire la pre-
miérs contribution que les !ramsporls apportent &
I"Aménagement du Territaire.

I! monire en effet que =i le systéme des prix de
vente du méme bien dans les divers régions est
fixé comme la somme du prix départ usine cugmenté
du cofit de tremsport, {ce qul nécessite donc cue les
tarifs solent égoux aux colis) les échomges s'orga-
niseront sutvant le graphe qui minimise les dépenses
de transporis. Tout autre systéme de prix {prix franco
gare d'orrivée, péréquation des dépenses de trans
ports, caisse des 220 km ou autres) est incompatible
avec cette condilion et conduit donc & des peries
séches dans l'économie. Ce sont i des méthodos
dangereuses pour agir sur I'Aménagement du Terri-
toire.

L'auire enseignemeni de cet exemple est que le
schéma de livicisen cpiimum est parlaitement compa
fible avec des prix départs usine différenis. L'usine
1 par exemple peut parfaitement écculer sa production
avec un prix de revieni supérieur de 20 NF/T. &
celui de l'usine 3. Par sc situation vis & vis des centres
de consommation, elle peut se permettre d'utiliser
une techniqus de produciion meins élaborée; on frou-
ve ici un effel bénéfique concret de la politigue de
vérité des prix dons lee transports. Elle permet que
vivent des exploilations régicnales moins produclives
que d'auires qui sont par conire plus éloignées des
cenires de consommations, On se rend bien compte
sur cet exemple que la recherche du plan de déve-
loppement optimum d’un secteur ne peut se faire sans
que i'on introduise la locdlisation des activités et le
colit des transports. C'est ainsi, que se pose d'uns
facen plus générale le réle des transports dons 1'Amé-
nogement du Territoire.

II. — ORGANISATION OPTIMALE
DE LA PRODUCTION ET DES TRANSPORTS

Nous vencns de voir & la fin de la partie précédents
que lorganisaiion optimale dun secteur producti!
ne peut se [loire sans tenir comple des loculisations
des unités de production =i de consommalion et des
colils des services de transport. Nous allons essayer
racintencnt de préciser ce gu'tl faut entendre par K,
et nous allons rechercher quels sont les critéres d'opii-
malité qui doivent étre respsciés,
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Dans cette parhe, nous suppossrons cque les locale
sations dss individus et des umtés de produchon sont
dennées et intangibles Nous adopterons comme crt
tere d'optimum, le criiére parétien

L'économie gue nous étudions peut alors &ire sche
matises de la fagon suivante

Nous supposons qu'il exste

s localisahons possibles reperees par 'mdice ¢
n bens ou services — -
m individus — —
r entrepnises de production _ —

A

Nous designercns respechvemesnt par Tt et T«
l ensemble des individus ot Fensemble des entreprises
locahisées en 1

Pour k appartenant a T, @k désigne la guantice
du bien 1 consommés par Vindividu k (comptée post
sihvement)

De méme pour h apportenant & T'. qm déswne la
quentité produite par Pentreprnise h (comptée posth
vement)

De plus

— aiee &8t la quanhte de 1 disponible en 1 avant
toute produchon transpert ou consommahon

- e est la quantité de 1 transportee de t o t
(par convention g = 6 1 1 = 1)

- gty est la guantté du bien 1
(comptee négaiivemnent) supposée consommes en i et
uulisée pour transporier le bien ;3 de t en t (par hy
rothése qivy = o)

La structure de l'econcmie étudide sera caracten
see par
les fonctions de sahsfactions mdividuelles

Sk == Se (ghae B (N

les fonchions de production

I (g — o 2
les fonchions de production des services de transpori
frer (qlll o Qi 1) om0 @

D auire part en chague poni, pour chague produit
n existe une equotien de conservaucn

)’.:qn:u == e —!—-ﬂq;m + b it ¢ — b it }_ ECIu:j(‘-})
k h 1 { ty

Le cenire d optimalile retenu sera limpossibilite d ac
croitre la satsfocton dun individu sans diminuer
celle dau moms un auire ndividu {ophmum ds
Pareto)

Pour expnmer que la schsfachon dun individu est
maximum  toutes les auires étant supposee fixees,
noug uhhserons la méthode des multiphcateurs de
Lagrange En appelont respechivement

— Axt — yn — Wit — P

les muliphcateurs relatifs aux équations de sahsfac
tion de producton de transport et de consommotion

On irouve
;?Sh .') f.ln
{en posant Sk = fot =— — —
dg e & ine
P fiee P fice
frn = ———ro fiee ) = ———
é qitr o e
Ses 1
T R )]
pit Axe
fus 1
= (8}
P R
Pt — P == Tire fi' o 7
L 1 £
= e 5]
e Tt ree free

Il v a une grande analogie avec les resuliats de
lophmum classique ot Vespace nintervient pas

les pi: peuvent d'abord s'interpréter comme les
prix de divers biens doms les différents Heux

Les relations {5) sigmhent alors que les sohisfachions
des différents individus sont maamums et les rela
tions {6) que les enirepriges de produchon rendent
leur revenu maximum elles sont semblables aux re
lations d'optimum classiques

De plus, les relations (8) signiftent que ia depense
pour proeduire e est mmimum, elles monitrent égo
lement que le colit margmnal de transport du bien 1
de ten t est ffue miu

Enfin, les relations (7} montrent que la difference de
prix du bien : entre les pomnis t ef t' dont étre egale
ou colt margmal de transport doms le gens ou 1l v
a {ramsport, ef sl v a effectivement transport

On refrouve 11 sous une forme et par un processus
en opparence différent le résultat dédr énoncé dans
la parie B I (3) De fugon plus précse, le modéls
ghucdhé monire comment se hxe le miveau d'achwniié
de chaque enireprise dans les différentes localisations
lorsque ces locahisations sont donndes & prion et
sont supposéas miangibles

L'intérét de ce modéle est surtout de monirer que
legalité de la difference de pnx dun kien donne en
Z pomis delférents et du collf marcinal de iranspor!
esi une conditton nécessaire d'optmolité On peut
éire slir que sl nen est pus amst 1l v a des pertes
seches dans !'economie

Bien que decrivant un espace economique dune
certaimne mamére fige en ce qu concerne les implan
tations nous avons fait un pas supplementaire dans

(3} Le modele de ! correspond en fail @ un cas paruculier de
cellicm Il ne se oreoccupe que de [ophmum de preduction
(praduchion au sens large cad mncluent les fransporis) Je cobt

oy mirodwm en | correspond o a £, TT,,
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la description du fonctionnement optimal d'une éco-
nomie spaiicle, puisque nous déterminons ici, en prin-
cipe au moins, ies niveaux de production e de con-
sommation en chaque point, niveaux supposés connus
dans lg partie L

Nous allons maintencn essayer d'aller plus en
avaml, en considérant les implantations comme vo-
riables.

m, — LOCALISATION OPTIMALE
DANS UN ESPACE ECONOMIQUE DES INDIVIDUS
ET DES ENTREPRISES DE PRODUCTION

Nous nous proposons ici de voir comment se géné
ralisent les résultaits que nous venons d'obienir lors-
que l'on introduit des localisations variables.

Dans toute cette partie la localisation sera schémo-
tisée par un parameétre t variemt de fagon continus
sur lo iotclité d'un intervalle {0, s) qui représentera
l'ensemble du territoire.

Nous supposerons qu'il existe m cotdgories d'indi-
vidus indiscernables ayant kt méme fonction de satis-
faction. Soit Nk le nombre d'individus de la catégorie
ket nx () dit le nombre d'individus de la catégorie
k situés enitre t of t 1+ dt.

De méme nous supposercns qu'il existe p catégories
d'entreprises de production identiques avant la méme
fonetlon de production, soif Nk le nombre d'enire-
prises de la catégorie h et nn (f) dt le nombre d'sntre-
prises de la catégorie h situdes entre t ot t + dt

ne (i} of my () sont supposés coniinus et vérifient

2]
) Gt = Ne )
(o]

8
S o @ dt = N (10)
0

Tous les individus d'une méme catégorie situés en
un méme point sont supposds dvoir lss mémes reve-
nus et les mémes consommations. De méme les entre-
prises d'une méme catdgorie situdes en un méme lisu
sonht supposées avoir mémes productions et consom-
mations.

k
g désignera la consommation de bien i d'un
individu k situé en

qm désignera la production de | par une entre-
prise h située en t.

Les relations (1, 1, 1. 2, 1, 3 ot II, 4 se générah-
sent immediaterment, mais notre modéle va différer
du modéle de la partie I par Uintroduction de mx )
et o {t), fonctions variables assuletiies & respecier les
haisens (9) et (10) .

En recherchent de nouvesu les conditions néces-

saires d'optimalité parétienne, on retrouve, d'une part,
des conditions strictement onalogues & celles qui
sont exprimées por les équations {II, 5 & II, 8) c'est-&-
dire que pour la localisction optimale, les progrom.
mes de production et de transports sont optimoux.
Mais nous allons trouver, d'autre part, des relations
supplémentaires relatives ocux variables mx (i} e
ns ().

Si lon associe & l'équation {10} le multiplicateur
de Lagrange dv l'onnulation du cosfficient de ns
dans la forme différentielle donne lo relation

b Lit Qine = dn {1
h

Le premier nombre de la relation (11) représenie
le revenu de 'entreprise-unité de la catégorie h lo-
calisée en t : on trouve que le revenu doit étre indé
pendant de 1, ¢'est-d-dire qu'il doitétre le méme pour
les lieux ou se irouvent des entreprises h. On re-
trouve la régle de localisation au point de revenu
maximum.

Les relations correspondont & la variable nx peu-
vent s'établir de la fogon suivemie. Si l'on tromsfére
un individu de catégorie k, de t & 1 - 31, sa satisfac
tion va varier de

3 Sk = Sk (t + 8¢ — Sit.

pour que la variation de la difiérentielle de Lagrange
soit nulle, il faui que l'on it :

x
)\M BSKK == B (Spu C:1u)

Aee peut s'interpréier comme 'imporicnmce margi-
nale atiachée par la collsctivité & l'individu considéré.

Cette relation signifie alors qu'd l'optimum pour
iout transfert de population sur une petite distance, le
supplément d'utilité {évalué en tencnt compte des
importances marginales attachdes aux divers indi-
vidus dans la situction initiale) doit éire égal au sup-
plément de valeurs des ressources consommées.

On peut d'ailleurs essayer d'expliciier un peu la
derniére relation trouvée. Elle s'écrit

%
e (B Sen 3QH + Skee Bt = Xy it apu + 2 joily dqu

x
ou S B = =1 gu 3pu

Deoms le cas particulier ot Sxee = O, C'esi--dite ol
les individus n'attachent pos d'importanes & la loca-
lisation géographique en tomt que telle, on doit donsz
avaoir

B g B o= O

dons ce cas, pour tout iransfert sur de petites distom-
ces, les variations de prix sont telles que les consom-
meteurs pourrcient acquérir les mémes quantités avece
le méme revenu.

Cefte analyse nous a permis de définir certains
critéres d'organisation optimele de l'espace économi-
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gue sans lenir compte des congommations collectives,
c'est-d-dire des services publics dont les colits de
production peuvent devenir trés élevés pour ceriaines
localisations de population. Une analyse économigque
plus poussée doit donc tenir compte de ces services
publics liés cux implemtations des entrsprises et des
individus, Ce sera Uobjet de la partie suivante.

IV. — PRISE EN COMPTE DES SERVICES PUBLICS
DANS LA RECHERCHE DE L'AMENAGEMENT
OPTIMUM

Il nous faut d’'abord préciser ce que l'on entend par
service public. Il s'agit de prestations rendues par la
collectivité & Yensemble de sss membres individus
et entreprises de fagon non identifioble et & fitre
gratuit. Dans cetie optique, il nous fout par exemple
inclure les services de police ou d'enseignement, par
contre les transports urbcains de voyageurs, ou la
fourniture d'ecu peuveni apparalirte comme des acti-
vités de production & caractére industriel, oli les pres-
tations fournies aux individus sont bien déterminées

el vendues & leur coft marginal.

Pour introduire les services publics, nous suppose-
rons donc qu'en chaque point t sont fournis u servicas
publics dont le niveau sic est le méme pour tous les
individus et entreprises situés au peint 1.

Nous reprendrons alors le schéma descriptif ulilise
au paragraphe précédent en le compléiant de la
fagon suivente

g désignera la quaniité {décomptée négativement)
de | utilisée pour produire en t le service 1, d'oulre
part, Fie {siy, gin, nk, e} == O désignera la fonction
ae production du service 1 en 1 Cette fonclion tiemt
évidemment compte du nombre d'individus et d'entre-
prises siiués en .

Le systéme d'équations se modifie olors légére-
ment. II comprend d'abord 4 relations anclegues cux
relations (II, 1 & 1T 4},

x

Sio= Sk (¢f s, S11, i) {IV,1}
Fi = (g, s, § = Q (Iv.2)
Fiﬂ' (C[Hs', C{jn‘l) = O (IV,B)

s

x .
Tgum =g - Zqgum-+Zqgn / (e ¢ —
k h } o

)
gue) d, + = f it ar (IV.4)
i o

Il nous faut ajouter les relations relatives aux servi-
ces publics.

Fi: (Sn o Qi , e, nn} == Q

(v, 13

Enfin, les 2 relaiions (1II, 9) et {III, 10) se conservent
intégralement.

8 s
/ neddt=N.(IV,9) [ m (& di = Nu (IV,10)
© o
Nous appellerons v+ le multiplicaieur de Lagrange
relatif & la fonction de production du service | en .

Dans la recherche de relations carcctérisant les
situations optimales, nous dllens d'aberd retrouver
4 relations analogues aux relations (II, 5 & IE, 8).

En ouire, noug clons trouver deux nouvelles séries
de relations relatives cux services publics.

Fire e ]
— (V.14
Pt Wit
e Fit
Gvec For s
J Qe
Fui 1
eS8 (IV.15)
¥ ot Seie + b2 Wi futr Vit
k
7 Fu J S A Fn
avec Fruie = Stn = Fbll =
J su o SBie s

IV, 14, expriment que les services publics sont pro-
duits au colt minimum.

IV, 15. expriment que le coilii marginal de production

des services publics {(vir Fud est égal & leur valeur

marginale pour la collectivité, somme de deux ter-

mes : la valeur marginale pour les individus = A Sui
k

et la wvaleur merginale pour les enireprises I Fu:
h
cetie relation délermine le niveau du service public |
en t en appelant Fixe poar rapport & mx et my, on
trouve que la relation relative & la localisadion des en-
treprises (anclogue & III, 11) se modifie et devient :

Y pre gy — B ovie Fron = d {Iv, 1D
i !

Cette relation montre que dans la situation oplimum
pour le sysiéme de prix pn, dons toutes les locali-
sations ol il existe des enfreprises h, ce n'est plus
le revenu qui est constant, mais c¢'est la différence
entre le revenu et ke valeur marginale des ressources
consommeées par les services publics, qui doit étre
constont.

Pour les entreprensurs, la recherche de la locali-
sation cu peint de revenu maximum, peut-étre compes
ible avec cefte relation, & condition qu'ils secient
cssujetlis & une fiscalité & caractdre local et établie
sur la bose de la valeur marginale des ressources
Jonsommeées sous forme de services publics.
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Les relaticns relatives cux implanichons mdiv-
ouelles elles, se modihent legérement On trouve des
relations tres analogues aux relahons (I, 12)

Mee 38w == 5 (2 pro gt - T vie Frawd
1 1
Ces relations swnshent que pour toui transfert mor
agmnal d'individus, le supplément d'unhté doii étre éual
au supplémeni de valeur des ressources consommées
v compris scus forme de services pubhlcs

V. — COMMENTAIRES

Toute cette analyse empruntée & | Lesourne {4)
presenie de fogon trés théonque le probléme de l'um-
planiahon ophmale dss achvités économiques, les
differents moddles utihisent en sffet des fonchons trés
genérales, continues et dénvables On peut se de-
memder dans quelle mesure une iglle formalisahon
peut refléter lo réalité

Le modedle, qu: vient d'étre développe se caractérise
en particvlier par la fagon dont 1l schemathse 1'tmplan
tahion recherchée, amsi que la capaciie de production.
Dans les deur cas, il le fmit par l'mtreduction d'une
mconnue qui peut vaner de fcgon continue dans un
gertenn mtervelle Lo conclusion de ¢e modéle est
Vexistence de cniére d'ophmum et de systdmes de
prix correspondants par rapport cuxquels chacun
determine son comportement en moxament son béné
Iee (producteur) cu sa sahisfachion (consommateur)

Il existe d'cutres modéles qui se proposeni de ré
roudre ce probléme de I'mplantaton Celur de Koop
mans (5) est dems Pespnit du modéle tres simple de
la parte I 1! mmiredwt n activiiés (ndice k) et n loca
htes (ndice 1) Chaque achviié peutétre implantée
en un heu el un seul, et chagque heu ne peul recevor
guune gctivité, le bendlice que procure l'activité k
en 1 est Gk

Dans un premler femps, Koopmans essame smunple
ment d'affecter chague cchwviiéd & une localisahon de
focon que le bénéfice toted soit meximum I mitroduni
des vanables xwm qu valeni soit | ;1 k est en 1, st O
s1 k n'est pas en 1 Pour résoudre le probleme 1 suffit
de determiner les x qui rendent maximum T Ge Xk

k

sous des conirainies qul est focile d'exphciter

Koopmans monire gue la solution de ce probléme
est la méme que celle du probléme d'expression ana-
logue, mais ou les x sont des vanables contmues
c'estadire que la scluhon ophmale est en nombres
enters Mais 11 sagt d'un probléme lhnéamre class:
cque Les resultets de I s'apphguent donc Les vana
bles ducles representent des pnx (prnix de location de

{4) Optimum  economgue el dmenagement du  Terntowre
Congres economeirie de Naples 1960

t5) Feonomelnes janvier 1957 Vel 25 « Assignement Pro
blems and the location of Economiz Achivites » TC KOOPMANS
and MARTIN BECKMAMNN

l'emplacement 1, et rente de l'activité k), qu, s'ils sont
uhlisés par les enireprepreneurs pour leur chowx
d'implantation par le crtére du bénéfice maximum,
condwsent & l'implantation de foutes les achivités
cptimale pour la coliectinté
Dans ce cas, comme dons celur du modéle dévelop-
pé en II, I, IV, l'exsience du systéme de prix es:
assurée
Koopmans suppose ensuite que les achivités k et |
echangent nécesscirement des biens en quantié bw
cet échange consomme des services de transpeorts
et le bénéfice o doitdtre diminué de ces frans de
transports Ce modéle est mbfnimeni plus réaliste
que le cas simple précédent I s'aont de mecamiser
e
) [ (ST #1'S SR z 3] Cij b Pr Py
ki ki 1

v ovalont 1 st k est en 1 et 0 dans le cas contraire

A lexemple du cas précédent (bu == () on peut
chercher la soluhon de ce probléme en résolvant le
prebléme hnécure voisin

T oaw x — T X iy oxan

k K

%x1 et xaiy éltoni des vanables continues dont la sign.-
foahon est lo swivonte xu est la quontté d'achvité
k placée on 1, ot 2ay est la quemtité de bisn envoyé
por k&l de 1 &) On se rend bien compte que le
probléme avec les p est un cas parhculier de celui-c

Mas a la différence du cas bu = 0, 1l est facle
de montrer que le probléme & vanables continues
peut irés bien admettre une solution ophmale non
enhdre of que dés lors le systéme de prix donné par
lo solution du probléme dual ne permet plus d'obteny
I''mplantahion la meilleurs poar une décentralisahion
des chox Koopmans montre méme sur un cas parh
culler quil n'existe pos de sysidme de prnix qu ie
permette

Ce modéle pose oms: un probléme seneux Clest
la premiére fois que 'on renconire un exemple ob le
schema classique de l'équhbre et du sysiéme de
prix, dans 'Economie semble en défaut [l ne doit pas
condwire cependant & douter de la théone classique
Chague thécre est cohérenie dons son c¢adre dhype
théses Le modéle développé par M Lesourne qu
généraizge ditectemeni la théone classique, en géné
rahise tous les résuliats Celuici par conire, en miro
duisant des disconhnuités doms les localisations (les
locahies sont en nombre fim) ot dans la fmlle des
entreprises (lout ou nen) correspond en foit & un
cuire type dhypothéses 1 n'es! pas surprencnt
opres tout que les conséquences socient difiérentes

De toutes fagons, il ne faut pas exagérer les consé-
quences pratiques de cette difficulté théenque La
difficulté n'existe que @1 lon veut résoudre le pro



— 17 —

bleme par tout cu rien, c'est-&-dire par exemple doans
le cas ot U'on s'intéresse & des secteurs ol l'extension
de capacité que l'on cherche & implanter est assurés
par une seuls unité Dans ce cas, 1l existe bien une
implaniahon qu conduit au benéfice memimum Le
modéle monire simplement qu'il semble qu'slle ne
peut pas étre altemte par le jeu du libre chox des usa-
gers devant un systéme de prnix Doans bien des cas
cette réserve sera toute thécngue, car il est bien
cerfoan que limplantation d'une telle unité ne se de
aidera pas mdépendamment des pouvors publics qu
guront vrausemblablement la possibihité d'onenter le
choix dans I'mtérét de lo collechivité

Dans tous les aulres cas, le systéme de prix existe
et I'mplaniabon optimum peut &ire chienue par des
décisions decentralisées

En parhculier, on retrouve qu'a lopltunum le prx
du méma bien vare suvant les localités et que la
difidrence est egale «u cofit de tremsport le long
des imeraires ol des fransperis se font effechvement

VI — CONCLUSIONS

L'analyse de l'aspect théornique des rapporis enire
les tremsports et 'Aménogement du Terniowe a ete
préseniée 11 & iravers le filtre simphiicateur que re-
présente tout modéle Mas de méme que le flire
retent l'élement wmpur et le corps é&iranger, nous
pensons gue le moddls permet dons les cas ol les
interdependances sont parbeubérement complexes, de
séparer l'essentiel de l'accesscire, ef de losser appa
raltre les relatons et les conditons & l'élat pur
Bien str, 1l faut se garder d'oppliquer les conclusions
sans se souvenir des condiions dons lesquelies elles
ont éié établies

C'est dans ce contexte gue ioules les pages prece
dentes dowvent étre commentees Elles ont eu pour
obet finalement de s'efforcer de monirer comment
Yonalyse clossigue des condihons de rendement
social meoxamum d'un etat de Véconomie, peuvent
s'élendre & l'analyse des interdépendances du sec-
teur ircmspeort et des cuires secteurs Noturellement
ont ete cinst introduites les diverses localisations possi-
bles pour les achwites ot leur mveou ophmum en
chaque pomt, comme cutant dinconnues & déterminer
Il s'agi bien ld du probléme de 'Aménagement du
Terntore

Les modeles exposes montrent qu'alors, & une pe
e excephon prés peut-éire, 1l existe, comme dans la
théorie élémentaire un systéme de prix qui permet
que s'établisse une organisction ophmale du tern
toire, en laissant les divers cgents économiquss de
terminer leur comporiemeni cu meux de leur mterét

personnel (benefice maximum pour les proeducteurs,
sabisfaction mosamum pour les congsommateurs)

Ce sysiéme de prix présente deux caractéres fon
damentoux, quil nous parait uble de rappeler une
fois encore avant de terminer

Pour que les locabsations et les ruvecux des pro
ductions soient ophmums, :l est necessaire que les
fransports sowent tarifids & leur cofit margined Le
prnx du méme bien est différent swvant la localité,
el la différence est égale au colit de tromsport sur la
Ligne ou le transport a réellement heu Sur toul auire
néraite, les itransperts ne se feront pas car le cofit
est tel quil conduircnt & un prix rendu non compé
titf avec celu obtenu par le transpert sur le pre
mier hndraire  Tout aquire systéme de fhxaton de
pnx des biens en porticulier les prnix fermes reandus
gqu correspendent & une péréquchon des cofils de
transporis, conduit & des pertes seches dans l'écono
me Le meilleur service que les tromsports peuvent
rendre & Aménagement du Terntoire est celws de
Iivrer leur service cu cofit margmal de produchon

La deuxidme conclusion sur laguelle nous wvou-
drions enfin othrer l'attention, esi celle des effeis de
la prise en considératon du cofit des services pu
bhes Nous avons vu que Venirepreneur devent dans
ces ceondibons chercher & moammiser le bénefice
aprés déduchion du cofit des services publics qu'il
consomme S1 on veut le lausser libre de sa démsion
i fout donc trouver le moven de fare en sorte que
Fentrepreneur soit sensible aux cofits des services
publics, ¢Cestddire quils lu sowent focturds d'une
manére ou d'une cuire De toutes facons, il v a l&
mchere pour des direchons de recherche intéres
santes  cericnnes praiigues consistent & rechercher
comment on peul caracténser de fogon quanhichive
les miveaux des différenis servicezs publhics d'outres
théoriques pourrment s'crienier vers le rdle des
services publhos et s'efforcer de prémser & quels
critéres devrant obéir une fscalité locale pour que
ses ressources puissent ahmenter les budgets des
services publics tout en n'mtrodwisant pas de peries
économiques

Ce n'est que dans ceite voe, en posant clurement
et courcgeusement les problémes que lan pourra
degager progresmivement les principes d'une poht-
que efficace et cohérenie d'Aménagement du Tern
tore, ams1 que ses modahtés d'apphcations Cette
pohifique doit viser & assurer une meilleure répartibion
aes achvités entre les diverses régions toul en eniral
rant un développement géographiquement equilibré
Elle pourrcnt en parhculier préciser le rythme qu
seraat ophmum pow !'expansion de la region pan
sienne et elaborer les mesures réellement efficaces
pour aiteindre cet objectif
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C. - POLITIQUE DES TRANSPORTS INTERREGIONAUX

favorisant le développement économique régional

ROLE DE LUINGENIEUR DES PONTS ET CHAUSSEES

Les developpemenis precedenis ont analyse sur le
plan théongue les objechfs ef les movens d'une po
ht:que genérale d'amenagement du terniowre Iis ont
souhgne lmmportance du secteur des fransports dans
cette poliique Le présent exposé ses propose d'exa
miner d'un pommt de vue plus concret, les actions
qui peuvent en mahére de tromsporis favonser le
developpement eccnomique de cericmes régions 1l
wentera d'apprecier la valeur économique et 1ethca
cite dun ceriain nombre de mesures concernant
Vexplotahon et legquipement des divers modes de
iransperts 1l s gtiachera surtout & montrer l'imsufh
sance des connaissances actuelles en la mahere et
le rdle mmportant qgue pourrcat jouer le Corps des
Ponis et Choussees dems ce domaune d'cchion

Le réle octuel des Ingenweurs est en effet fres msuf
fisant Les achons enfreprises pour le développe
ment economigqus des régons sont etudiées, délinies
et enireprises avec une parhapaton hmitée de notre
Corps

Ses representants, charges de préparer les pro
grammes d'équpements des transports, puis de lo=
realhger, se trouvent momtenus la plupart du temps
dans des rdles de techmiciens, charges d’analyser
les bescins 1mmedials des différenis modes de irans
port et de resoudre au mieux les problémes de copa
aite correspondanis On ne leur demonde pas de
se dégager de ces probldmes & court terme, de
contnbuer a la prévisicn du developpement écono-
migue tegional a plus long terme, ot d'mscrnire des
actions spéoiiques du secteur des tronsports dans
un plom d'aménagement du ierntoire

La plupart des milieux miéressés reconncussent
cependant 1''mporiance parhculiére des acticns dans
le domaine des tramsports qui peuvent réduire ou
cnnuler cerioins des handicaps phvsiguss perma
renis gque la geographie 1mpese 4 cerigmes regons
C'est dans ce dommne que notre Corps peut rendre
des services eminenis, & condition d'examiner sans
tarder la poriée et les modabies de ces achons

Nolre expose comprendra deux partes lee prz
miére étudiera les achons apporiant des avaniogss
dans le transporl des marchandises la seconde
traniera des achions tendani & développer et facihier
les transports de personnes La conclusion tentera
de dégager les développesments possibles du rdle d=
I Ingénieur des Ponts et Chaoussees dans cos deux
gomenes d'miervention

. — ACTIONS EN FAVEUR DU TRANSPORT
DES MARCHANDISES

Ces oactions ont pour effet principal la réduchon
des frous de transport des marchandises Elles peu-
vent apporier d'auires avaniages concernont noiam
ment lo rapichié et la sécunté des transporis

Examinons d abord les réduchons de froaus de trans
ports direcisment obtenuss par des achons sur les
tarifs

1°) Actions sur les tarifs des tramsporls des mar-
chandises.

a) Politique iarifaire générale.

Une mesurs ianfowre spéecifique ne peut étre dehme
que por rappert O une pohhgue tanfore générale
de référence Malgré des efforis constomts, ot des
progrés reguliers, on est encore trés lomn d'oveir mis
en pratique en France une doctnine compldte st cohé
rente de la tanfication des iransports

La pohhque tanfoire souhmiable det tenir compie
de deux ordres de precccupations

1) Le cofit margmmal pour l'usager doit é&ire egal
au colt margmmal pour la cellechwite, pour que soni
assuré le meilleur choix des structures de production
(techmques et localischions) et lo meileure réparts
on des trafics entre les différents modes de trans
port (1}

Dans la orahque, pour étre efhcace, la icnfication
margmale doit étre assez complexe II lw faut tenir
compte des principales caracterishgues du irofic sus-
cephbles de fare varier les coiis difhicultés ds=
parcours inlensie et déséguilibre du trafic, wrégu
lantes samsennieres, caractere aléatoire de la de
mande Par conire, elle ne tent pas compte directe
ment de la noature et de la valeur des marchandises
iransportées

2} Dans les secteurs & rendement crossant la ta
nication qu coit marcinal entraine une msuffisance
systémahque des recetiss lolales par rapport cuz
depenses totales Cerlames achwites de transport, et
notumment les fransporits ferrovicures peuveni se
frouver doans cefte situaghon Or, dans noire systéme
socigl ef jundique, le déségqulibre hnomcier systéma
fique de certcunes enirepnses présente de graves
inconvements {probleme de couverture du déségu

(1) Yoir les conclumions de la parhe B
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libre, influsnce sur les conditions de gestion de l'en-
treprise) qui pourraient l'smporter sur les avantages
de la tardication marginale. Il existe une solution
théorique au probléme de la meilleure orientation
des usagers des tremspofts par des torifs respectan:
la conirainte de l'équilibre financier des entreprises
(1). Ceite sclution est complexe et il semble, heureu-
sement, possible de l'éviter dums le domaine des
tremsports, Des calculs de colits marginauz plus précis
que ¢eux qui ont &té. pratiquds jusqu'd présent sem-
Eleni montrer que l'écari enire coliis margincux et
colits moyens ne serait pas irés important. Dans ces
conditions, des tarifs irés voisins des coills margi-
naux {(obienus par multiplicoiion poar un coefficient
légérement supérieur & un) permetiraient d'assurer
I'équilibre fincncier des entreprises.

Dans 'élat cctue!l des choses, nous sommes encors
loin de cette solution intéressante. Les tarifs s'ali-
gnent an moyenne sur les collis movens. lls s'en
écartent dans le sens de la hausse ou de la baisse,
en fonction de 1l'élasticité des trafics correspondants.
lee limite inférieurs de la beisse éiemi représentée
par le colt partiel gqui est citeint o la limote,
lorsqu’il s'agit d'un {rafic susceptible d'emprunier
deux modes de tromsport concurrents pour lesquels
les répartitions entre charges fixes ei charges pro-
portionnelles seraient assez voisines.

Rien n'empéche daons un tel systéme, de tenir
compte des disparités de colits résuliemt des condi-
tions géographiques et économiques régiocnales. Clest
en ce sens, que la S.N.CF. introduira prochaine-
ment une dépéréquaiion de ses tarifs de marchan-
dises. Elle se buse essentiellement sur les profils
corrigés des lignes qui permeitent de calculer des
coefficients correcteurs proportionnels aux colits par-
fiels de circulation sur ces différentes lignes. Ces
coefficients appliqués aux distonces reeclles sur les
différents trongons du réseau permettent de calculer
les distonces corrigées de gare & gare, qui sont in-
froduities dans les barémes (gui doivent subir por
ailleurs des modifications générales allégeant les
tarifs des relations longues ot aggravemt les iarifs des
relations courtes).

Il est importcmt de noler que ceite nouvelle tarifi-
caticn ne tent toujours pas compte des wvariations
des cofits en fonction des carcctéristiques du irafic
lui-méme et se trocuve encorz irés éloignée de la tari-
fieation souhaitable esguissée c¢i-dessus.

Lorsque ceite reforme iarifcire sera mise en appli-
cation, il est probable que par le jeu de la concurren-
ce enitre modes de ircmsports elle enirainera des dé-
péréquations tarifaires canalegues dems les autres
modes de itransport. Bien que irés partielle, ceite évo-
lution des protiques tarifaires est conforme & la re-
cherche de loptimum écconomique et doit avoir des

(1) M. Beiteux. Sur la geshon des monopoles publics asiremnts
a Yequilibre budgétaire Economeirica. Vel. 24, n® 1, jonvier 18535,

consaquences trés favorables o long terme. Elle soule
vera cependant des difficultés mpor-ames pendant
une période iromsipire, ou cours de loguelle Jes
équilibres des économues régionales ot lo répam-
fion des entreprices de cerigins secteurs d'octiviid
pourront étre sérieusement perfurbés. Des mesures
doivent éire prises pour Igvoriser les évolulions
necessaires, sans pénalisation injustifide.

Aprés ces considérations générales sur la politi-
que tarifaire de référence, vovons quels oménags-
ments tarifaires pourraieni éire envisogés pour fo-
voriser le développement de ceriaines activiiés dans
certaines régions. Nous examinerons successivement
deux gquestions

— quelle doit é&tre l'ampleur des diminutions des
tarifs  applicables aux différenis secteurs d'acti-
vité pour avoir une influence sur la croissance
économique régionale ?

-— quelles sont les medalités techniques les plus
recommeondables pour l'epplication de ces dimi-
nuticns de tarifs ?

b) Ampleur et efficacité des diminutions de iarifs.

L'efficacité d'une diminution des farifs de troms-
ports d'opprovisionnements ou d'expédiiions pour
une entreprise déterminée ne peut 6&tre apprécide
que si l'on connait l'importemce des dépenses de
fransports par rapport aux auires dépenses du compte
d'exploitation. I est dlors possible de caleuler la
diminution correspondante du prix de revient des
fabricaons de V'entreprise, Il est possible de la com-
parer aux diminutions de prix de revient qui peuveni
éire obfenues par d'auires actions telles que diminu-
tion du coflit de l'énergie, amélioration de la produc-
tivité par des investissements supplémentaires, dimi-
nutien du colit des terrains et des locaux, exonéra-
tions fiscales, efc..

On peut enfin juger de l'sfficocité de ces mesures
dans la compétition sur un méme marché de deux
enireprises du méme secteur implaniées dans des
régions ocu des poys différents.

Les renseignements actuellement disponibles dans
ce domaine scnt malheureusement rares, incomplets
et trés imprécis.

Nous avens rassemblé sur le tableau ci-aprés diffé-
rents éléments d'informetion en notre possession.

— les calculs faits par le rapporteur général de lo
commission des comptes des iransports de la
Nation.

— une étude de M. ]. Lefebvre.

— une &tude de la Chambre Svndicale de la Sidé
rurgie,

— une enquéie récenie effsctuée par la SETEC pour
le compte du Ministre de la Construction cuprés
de 300 entreprises choisies dans les secteurs d'act-
vités en forie expansion.




2art dans le prix de revieru
d3s produits (Stude de lu
Commission des Compies

Part dans le prix
de revient

Part dams le
prix de venle
des produits
sidérurgiques

Pourt dans le chiifre
d'affaires des enireprises

{enquéle SETEQC)

B hes indusirielle Transports} ; {Ch. syndicale
ranches indusirielles des produits de 1o Sidérureio)
{étude de ]. Lefebvre)
Prix de
Frais Froas vente Prix Trcmsport§ Transpcng
directs ({1} | indirects (1) iés?:;t r;;:inL; des rf;uo:mts derp?dc‘g:nS TOTAL
Sidérurgie ... i ieiias 7 8.7 10.3 5.4 5.4
Tremsformation des métaux 206 1.6 de 1.8 (machines outils 1,83 124 3.17
& 3,1 {fonderie)
Machines et cappareils me-
COMIQUES . vivieennnras . 2 0,9 de 1 (grosse ei 1.40 1,55 2,95
moyenne mecanique)
& 1,9 (travail des
métaux}
Automobiles et cycles ..... 2 0,9 0,45 .45 0,80
{Construction automebile)
Construction électricue ..... 0,8 '| 0,75 1,38 2,13
Industries chimiques et caout-
 ChOUG e v iire i 1.5 0.7 6,9 0,47 2,02 248
g (prod. chimiques org.) {industries chimiques)
4 0.4
srod, chimigques mineérguxt
1 £.3
(caoulchouc industriel)
Habillement ... ... ....... 0.2 03 0,18 047 4.65
Ameublement ............ 7 2 3,97 2,62 6,59
Papier carton ............. 2 09 4,2 0,62 2.65 3,25
Transformation des matiéres
plastiques ........... ... 2 02 i.14 2,03 3,17
Industries agricoles et alt-
mentarss ...l de 0,8 (corps gras)
a 2.7 (grains et farines

(1} Les frcus dirscts sont ceux payés par les entreprises ou supportds par eilles 4 thitre de transports privés, Les colits de iransports wadivects sont ceux incorporés dans les

prix des matéres et demi-produils achetés par chaque branche.
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Les chiffres de ce tableau ne sont pos directement
comparables et doivent étre interpréiés avec précau-
tions. On observera par exsmple que les chiffres
de la Commission des comptes des Transports de la
Nation concernent la ictalité des frals de transport
d'un secieur & un auire, en ament du secteur consi-
aéré, mals pus en aval. Les chiffres de l'enquéte
SETEC. par conire, soni tapportés aux chifires d'af-
fcires et représentent les frais réellementi supportés
par Pentreprise en amont et en aval. Les praiiquss
commerciales et notamment a praticue des prix
franco, influencen! largement ces pourcentages. Mal-
gré ces réserves, on irouve dans le tcbleau des ordres
de gromdeur intéressants, suriout pour les secteurs
d'industries légéres en forte expansion sur lesquels
poriait principalement 'enquéte SETEC.

En fciscnt référence & ces renseignements irés par-
tiels, il semble que V'on puisse c¢lasser les secteurs
d'aclivités en trois grondes catégories

— leg industries lourdes comme la sidérurgie ou la
trés grosse industrie chimique minérale (soudiéres)
qui sont earactérisées par la nécessité de manipu-
ler des masses considérables de pondéreux.

La part des fruis de transporis dons le compis
d'exploitation dépasse 8%. La localisction de ces
industries est presque impérativement fixde sur la
source d'approvisionnement de l'un des produits
pondéreux de base (gisement de minerai de fer ou
port pour la sidérurgie par sxemple). 11 est donc
probable que lo locallsation de nouvelles unités de
production dans ces indusiries ne pourra pas éire
influencée par une action sur les tarifs de fransport.
Par conire le développement des uniids existemtes
peut &tre lorgemeni favorisé ou délavorisé par de
telles cctions surtout si elles porlent sur les expédi-
tions de produits. On peut irés bien concevoir, en
eflet, que des réductions de iarifs bien précises et
d'un montont limité {10 ou 20% par exemple) puissent
assurer irés efficacement la protection de certains
débouchés régionaux devant la concurrence étram-
gare.

— dans la catégorie des indusiries semi-lourdes,
nous rangerons notamment, la premigre transformo-
tion des métaux, les fonderies, lo grosse chaudronne-
rie, les charpentes métalliques, les industries méca-
niques et électriques lourdes, l'industrie du pétrole,
lad grosse industrie chimique, la menuiserie, les po-
piers et cartons. La part des frais de tremsport dans
les dépenses d'exploitation de ces industries semble
comprise entre 3 et 8%. Pour aveir une influence
notable dans les compies de lentreprise, les réduc.
tions de farifs doivent prendre une certaine ampleur.
Une diminution de 30% por exemple, ne iait gagner
que | & 3% sur les dépenses tolules de 'entreprise.
Si cette réduction ne porte que sur une partie des
tremsporis  {fes transports cmont poar exemple) le

gain total dépasserc rarement 1%. Ce pourcentage
peul paralire extrémement faible, mais il est cepen-
dant suffisomt pour enirainer ceriaines localisations
géographiques, étant donné que la compétition entre
les enireprises porte généralement sur des dilféren.
ces aussi faibles et parce que les dépenses de trans-
port constituent un des secteurs les plus difficilement
compregsibles du compte d'expleitation, On  peut
nnaginer par exemple, que les variations dong le
cofit de la maind'couvre puissent Stre compensées
par des investissemenis accroissunt la  productiviié
et que des différences doms le coflit de l'énergie puls-
sent &ire rottrapdes par Vutilisclion de techniques
nouvelles. Por contre la diminutien des frais de irans-
port ne peut éitre oblenue, a forils constants, que
par le déplacement physique de l'entreprise cher-
chemt un meilleur équilibre entre ses zones d'appro-
visionnements et ses marchés,

— enfin, la catégorie des iIndusiries légéres ras-
szmblera tous les secieurs doms lesquels le pour
ceniage des frais de tromsport dans le compte d'ex-
ploiiation tombe au-dessous de 3%. Ciions par exem-
ple, les automobiles et c¢yeles, la petite mécanique,
les articles métalliques divers, la mécanique de pré
cision et lhorlogerie, le petit mctériel électrique,
I'habillement, l'ameublement, l& chimie organique,
la transformation des matigres plastiques... Tous ces
secteurs d'aciivité produisent des biens de consom-
mation sont aciusllement en extension rapide. Lz
productivité cugmeniont un peu moins vite gue les
débouchés de forts accroissements d'emplol sont at-
tendus doms ces secteurs. La localisation de nom-
breuses enftreprises nouvelles de moyenne importance
revét une imporiance considérable pour le dévelop-
pement économique régional et laménagement du
terrifoire. Du fait méme que les frals de transport ns
Teprésentent qu'une petite partie des frais d'exploita-
lion, cos enireprises ont normalement un merché
nolional ou méme intermnational. Leur implanication
n'est pas géographiquement liée aux zones d'appre-
visionnements ou cux débouchés. Ce sont donc d'au-
tres focteurs qui peuvent jouer un rdle décisif pour
lo prosperité des enireprises existantes et pour l'im-
plamiation et la croissance des enireprises nouvelles :
disponibilités de locoaux & des prix intéressants, faci-
litds de recrutement de la man-d'ceuvre qualifiée &
des taux de saluires intéresscnts, Hadsons faciles avec
les grands centres pour les vovages d'affaires, en-
seignement lechnigque ¢! universilcire convenant gux
besoins de I'enireprise, disponibiliiés de logements
el autres équipements urbains, eic...

L'efficacite directe des aclions sur les tarifls de
transports de marchandises intéressomt ces activités
est « priori négligeable. Mais ces aclions peuvent
avoir des conséquences indirectes. Lorsqu'elles dé-
werminent l'implaniation de nouvelles entreprises d'in-
dustries semi-lourdes et fovorisent leur développe-
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ment, eiles peuvent déclencher au bout de quelquss
années, un processus cumulaiif de creoissance auquel
participeront les indusiries légeres. Il existe des lai-
sons lechnigues enire industries des deux catégories.
Les secteurs de l'automobile et du cycle, de la petite
mécanique, des articles métalliques divers ef du
petit matériel électrique sont étroftement dépendeamis
de la premiére ircmsformation des métoux {notam-
ment des fonderies) et de la grosse mécomique. Les
enireprises de chimie organique, de transformaoiion
des matiéres plastiques, du caouichouc synthétigue,
dépenden: des raffineries de pétrole. Lewrs implanta-
tions se favorisent mutuellement.

D'une fagon plus générale, la croissance écono-
mique se foit souvent cutcur de pdles dans lesguels
les activités économiques de loutes natures coitel-
gnent un niveau &levé, et offrent de larges disponi-
bilités en maind'wuvre qualifiée, en biens et sarvi-
ces. Les actions spécifiques sur les colits de irans-
port, intéressan: directement certains secteurs d'achi-
vité, peuvent aveir des effets fovorables sur un en
semble d'octivités diverses, & condition de s'inscrire
dans des programmes complets de développement
des régions.

c) Conditions d'application des diminutions de tarifs.

Nous retiendrons d'abord le cas ot les diminutions
de tarifs ne dérogeralent pas aux principes généraux
de lu politique {tarifcire roppelés cidessus, mais
iraduiraient une certoine omficipation sur le déve.
loppement économique prévu dans une région. La
structure des colits de iransport est telle que la
croissance du irafic eniraine ioujours une diminution
importonte des cotils movens et souven! une diminu-
tion des colits margincux. On o souvent préconisé
de conduire les calculs de colits qui doivent servir
de basss cux tarifs non pas & partir des volumes
actuels de trafic, mais & partir des volumes futurs
prevus par les plems de développement dconomicques
régionaux et en supposant les infrastructures déid
modernisées,

Ces méthodes permettent de proposer des réduc-
tions de larifs sensibles, pouvemt atteindre les ni-
veaux de 20 & 30% dont nous avons parlé plus haout.

il n'est pas pessible de porier un jugement a priori
sur ces méthodes. Des éludes économigques particu-
lieres doivent comparer les coiits entrainés pour lo
collectivité par une tarification cu-dessous du niveau
normal et les avoniages directs et indirects découlant
d'une accélération du développement ot d'une meil-
leure continuité des iorifs. Dams le cas d'un pro-
gramme de développemen: économicus régional
jouant un réle particulidrement important dans lo
poliique d'aménagement du territoire, les avaniages
peuvent emporter largement.

Dans d'awires cas on proposera d'aller beaucoup
plus loin. On demandera l'application de tarifs arti-

ficiels en faveur de ceriuines régions ou de cericing
secteurs d'activité, qul seront en dérogation compldte
avec les principes généraux de la polifique tarifaire.

A titre d'exemple, citons le mécanisme de la caisse
des 220 kms qui est en vigueur dans 'Allemagne
de I'Ouest. Les utilisateurs de produiis sidérurgiques
situés a plus de 220 kms de disicnce des cenires
d'cpprovisionnement de la Ruhr se voient rembour
ser la différence entre les frais de transport par fer
enlre la limite de la zone des 220 kms =t leur usine.
De méme certains pays pratiquent des tarifs ferro-
viaires avontageux pour certains produits agricoles
& l'sxportation.

Ces tarifs artificiels étant indépendants dez coiits
margincgux aotuels ef futurs, on doit les considérer,
scuf preuve contraire, comme particuliérement don-
gereux. lls encouragent en effet les activités cniiéco-
nomiques. Les conséquences & long terme de ces
distorsions sont particulidrement graves implan-
iations irrationnelles, développements excessils de
certaines  activités ou de cerizines régions. Il est
exirémement difficile de corriger les mauvaises orien-
iations des siructurss.

Cependant, compte tenu de 'environnement éconcmi-
que impariait, ou de certaines circonstances exception-
nelles, de tels tarifs ariificiels oni été pariois propo-
ses, au moins de fagon temporgire. Plusisurs re-
marques s'imposent alors

-} réussite de ces manipulatons tarifaires est
trés aléatoire. Nous avons vu plus hauif combien il
est difficile d'cpprécier 'efficaciié des réductions
de colits de fransports dons les différenis secteurs
de l'économie. Lorsqu'il s'agit de favoriser des im-
planiations nouvelles d'industrios, on touche aux
problémes psychologiques des enirepreneurs qui sont
encore bien mal connus. I ast difficile de prévoir les
réactions des cutres groupes économiques en pré
sence, des cutorités économigques et des enirepre-
aeurs des pays etrangers iniéressés. Les manipula-
Hons torifaires sont donc des opérations irés hagar-
deuses.

-— le montant des sommes qui peuvent &tre mises
en jeu par le mécanisme des subventions peut étre
irés élevé. I est indispenschle d'en connailre tou-
jours le moniant qui, dans certains cgs, peut ¢roftre
rapidement.

— les manipulations tarifaires peuvent étre facile-
ment mises en ceuvre par la puissance publique,
Elles ne saurcient cependant dispenser d'encager
parallélement d'autres actions aménagement de
zones indusirielles ou de locoux industriels, cons-
fructions de logements, efioris de formation profes-
sionnslie, primes d'équipement, exonérations fiscales,
etc.,. dont l'efficacité pourra étre utilement comparéde
& celle des mamipulations tarifaires.

En résumé de telles actions tarifaires devraient
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rester exceptionnelles ot faire l'obiet d'etudes econc
mques préalables cuss: précises que possible Elles
devraient prendre la forme de subventions spécihi
ques en faveur de certines achvités dans cerlaines
régions, qui restercnent exiénieures & lo comptabilite
des entrepnises de tronsport et dont le montont serout
towours excctement connu  Enfin Usthicamié de ces
subventions devrait étre régulidrement conirdlée el
comperée & lefficacite des outres mesures en fa
veur du développement dconormique régional s
crles dans le plan d'aménagement du territomrs

2% Actions sur les infrasiruciures des transports.

Les decisions de modermisations des infrastruciures
de ftransport, ou de construchons dwnfrasiruciures
nouvelles ont d'abord pour effst de diminuer les
coiits de tremsport dons les régions intéressées A
utre d ordre de grandeur nous mdiquerons que

- pour la route les gans de temps procurés par
le passage de la route & l'autoroute sont d qu moms
25% et sont accompagnés d'économies de consomma
tion et d'accroissements de lo séounté,

— pour le chemin de fer, | électnfication des lignes
permet une economie de plus de 50% sur les frans
de arrculahion en trachon vapeur

— pour la voie deau, la nuse a 2 m 20 d'enfon
cement d'une vole navigable pormet une econcme
sur les coliis de airculation de 30% environ Cetie
economie attemt 50% dans le cas de la mise & grand
gabant

Ces diminuhons de colils doivent se tradure par
des dimmutions de tarifs de transport gui sont plus
ou moms rapdes et plus ou momns completes Len
trepreneur sffectuant ses transports pour compts pro
pre en benehcie immeédiaternent Sur la route e! la
vole d'eau, 'adaptahon swt la pression de la concur
rence Pour la SNCF, lo reforme tanifcire en cours
de preparcation hent compte dans une cerlcine mesu-
re de I'diat de modermsahon des lignes prevu pour
les prochwnes onnées

Etant donne lordre de gremdeur des réductions
des tanis qu peuvent découler des actons sur l'm
frasiructure des transports toutes les considerations
développess ordessus sur lefficacite de ces reduc
tons en mahére d'omenagement du termtore et de
developpement economigue regional soni applicables
On allachera une imporicnce toute partcuhére &
linfluence de ces aménagemenis d'mirastructure sur
l'implantation de nouvelles unités des industries semi-
lourdes. C'est par lintermédinre de ces mmdusines
que les mirastructures de ircmsport peuvent avorr
une influence sensible sur le développement écono
mique régional

Nous roappellercns cependant que 1ordre de gran
deur des avamiages apportés cux entreprises elles

mémes est fmble et aleatowre, et qu i fuut les compa
rer aux avaniages gue peuvent apporier d'owires
actions spéafiiGues.

Ces esconormes de cclits de transport sont cepen
dont accompagness d'autres avantages inieressants
que nous exarmnerons momntenant Les aménage
ments dinfrastructure permettent genéralement d'aug-
menter lo rapidité des tramsporls ef de réaliser des
economies de frais de stockage Lorsque le miveau
de lo producticn sest régublier, les economies peuvent
étre évaluees assez fagilement Lorsque le miveau
de la produchon est vomable et lorsque le coiit de
la défaullemce sost dlevé, le probléme de la geshon
des stocks devieni un probléme deheat de recherche
opératonnelle C'est dans ce cadre que dorvent éire
evaluees les économies

iLes oménagements dinfrastructure peuvent egale
lement améliorer la régularité et lo sécurité des
fremsports. Ils permetient donc de dimmuer les pro
babilités de défmllance dont les colits sont évalues par
les enireprises et souvent couverts par des assuran
ces Ceos economiles peuvent étre asser facilement
chiffrées

D'auires avantages peuvent resulter d'une simplifi-
cation des opérafions lerminales, ou d'un fractionne-
ment plus commode des approvisionnements et des
expéditons Le développement rapide des transports
rouhers s'exphgue en parke par des considérations
de cette noture L'usager accorde peul éire une
valeur excessive & cericuns de ces avarnloges Le
souct dindépendcnce Fabsence de previsions assez
longues exphquent certomes décismions cpparemment
désavaniageuses Il fout signaler enhn des avantages
qul ne concernent pas les transporis et qui jouent
un réle parfois mportent L'omenagement des voes
navigables, puar exemple, permet scuvent de regula
rniser les débits des cours d'eau canclisés, ei d ame
Liorer lss climentohons en ecux domeshques et mndus
trielles Il asscanit des zones suscephbles d'8tre trans
formees en zones mdusinielles I comprend porfors
qussy, G hire aocessowre, des amenagements hydroe
lecingues Dons la mesure ou 1ils mfluencent les
choix dimplantahions des entrepreneurs et favorisent
le développement économique regionai, tous ces
avantages dovent éire exammes et evalues

Comment la prise en compte de ces avantages
peut-elle mfluencer les décisions & prendre en ma
tiere d'amencgemenis d'mnfrastructurss ? Pour appré
cier | opporturuté dune décsion d'inveshsgement on
emplole générclement lo méthode du bilan actualisé.
Du cbdté posihf du bilem hgurent les valeurs acluch
sces de tous les avantages actuels et fuiurs attendus
de la decision dmveshssement Tous les avantages
gque nous venong d'énumérer dovent normalement
v hgurer Mas becucocup d'enire eux ne sonl pas
chiffrables. En parhculier loutes les consequences
lovorables cux 1mplemtohons indusinellss ncouvelles



re peuvent éire que tres grossiérement supputées, et
certennement pas  chuffrées Lorsque le calcul des
aveaniages chiffrables ne suffit pas & garanhir la renta
bihté de I'opérohon envisagée, 1! resie la un élé-
ment d appréaiahion subjectf lrés important Lo déc
sion peut iradure alors une volonté des pouvons
publics en matere d'aménagement du territoire Mais
compte tenu du caractére trés aléaicire des résuliais
escomptés en mahére de développement économique
régional, i1 conviendra d'agir avec prudence On
pourrcut trés bien retemir deux régles & respecier
darns le choix de telles décisions

— le proet Jd'oménagement dinfrasiructure de
transport devra s'inscrire dans un  olan  complet
d aménagement du terntoire dans la region mtéressée,
au milieu de tout un ensemble de mesures diverses
concourcnt aqux mémes obechls

- le moniont total des inveshssements amns1 etfec
tues en matiére d'imfrastructures de tramsporis davra
rester & l'inténeur d'une proporhon rousonnable du
montant total des inveshssemenis de ioutes natures
prévus par le plon de développement édconomiqus
régional Cette proportton pourrait 8ire de 'ordre du
hers

I — ACTIONS EN FAVEUR DU TRANSPORT
DES PERSONNES

Cn msiste de plus en plus sur le rdle que peu
vent jouer les faciités de tromsports de personnes
dons le développement édconomique réagonal  Nous
ne irenterons pas 1ot des iremsports intdnieurs aux
régions economiques Il en sera question dans l'expo
sé swivant sur les tremsports urbenng et le développe
ment éconcmique régwonal Nous nous limiterons
aux queshons concernant les transports mterrégio
noux de persennes

Nous «lions d'cbhord situer 'importance de ces
iransports  mterrégioncaux  de personnes.  L'enguéte
de la SETEC cuprés de 300 indusinels dont il éian
guestion plug haut comporiout une parhie concernant
les voyages d'affaires qui ¢ permis de recusidlir qusl-
ques renseignements chiffrés miéressanis L'enquédte
état imitde aux vovages de la dirachon et des cadres
et des wvisitewrs de l'étabhssement (& 1exclusion des
deplacements des voyvageurs de commerce)

Du dépouliemen! des réponses 1l ressort une
moyenne génerale de 1000 voyages par an pour
1000 salaries Ce taux est nettement dépassé dans
Phedallement (15000 voyages pour 1000 salanés) et
la premiére tromsformeaiion des métaux (7 750 pour
1000 ouvniers) Prés de B0% en movenne des voya
qges du personnel de 1'éiablissement sont des relahons
avec le siége scoial Les auires voyages du person
nel concernant également les fournisseurs et les chents
En sgens inverse, les voyages des cadres du sidge
socwal représentent la trés gronde meponté des wnisites

& l'étoblissement Lo plupart des sieges sociqux des
grandss entreprises & établissements multples étant
situds & Pang ou dans la région pansienne, on ¢om
prend que les relations avec Pans représentent
88% du total des relations d'affaires Seule la réqion
Lyonnaise benédhcie d'un cerioin courant de vovages
qui montre qu'elle ccmmence & jover un réle de se
conde capitale en France

Le mode de tramsport le plus frégquemment uhlise
est l'automohile (plus de €60% des cas), swvi par le
chemin de fer {prds de 40%) L'cwion n'est utilisé gue
dems 1% des cas seulement I faut observer que lo
distance de transport est assez courie en moyernne
{45% des vovages & mons de 200 kms, et plus de
36% des vovages entre 200 et 500 kms) Toute lo
polihque générale de décentralisation des activiiés
mdustnialles doit conduire normalement & cugmenter
considérablement le nombre des relohions J'offoires
enire centres économuques auires que la région pa
nslenne, & allonger sensiblement les distcmces de
transport (4 migdrieur de le Fromce d'abord, & de
I'Eurcpe du marche commun ensuie) et & développer
l'usage de l'avien pour les relaticns longues

Ce développement des relations d'affaires peut
gverr une mportcnce considérable pour le dévelop
pement économque réaonal

Nous sommes dans l'incapacité de formuler sur ce
sujet auire chose que des appréciaticns qualitatives
générales Sur les plans scienthque et techmique, par
exemple, on sat que beaucoup de progrés résultent
des renconires et des confrontations entre chercheurs,
maénmeurs et techniciens Dans le domaine commeraial
les mterventions personnelles permettent de résoudre
des difficultés imprévues, d'élimmer un concurrent,
ae consobider des aventages acquis La multiphaté
des contacts et des renconires des cadres permet
d'avorr towours une cleire conscience de i posihon
ce l'entreprise dans lactivité économique de pressen
tir en temps uhle les évolutions sovhaitables de sm
oir cussitét les occasions favorables que peut offnir
la comonciure

Dans cericuns secteurs d achvite, la compehhon est
ocuverte a l'échelle européenne, st méme & 1'échslle
mondicle Les cadres des entreprises doivent se
mamnten:r dans le courani des échanges didées et
d informations gur s'éiabhssent d'un contment & l'oau
tre, pour les affcures de leur spéoalité

D'une fogon geénérale, la multiphiciié des echanges
par les relations d'affoures frécquentes est une condi
tion nécessaure du dynamisme et du progrés des
entreprises régionales

L'encuéte SETEC o permus de recueillr un certcun
nembre de souhats d'améhoraiion des condihions de
transport de perscnnes Peu de demandes concer
naient les colits des transpeorts de personnss (deux
indusinels ont jugé excessif le colit des vovages poar
avicen) Les socuhats relabfs & Vamélhioraton du 1é
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sequ ferroviaite (58 cu ioial) portent suriout sur lo
rapicdhitd, les horcures et la fréquence Pour la route
{56 souhats) les creatons d'cutorcutes et les amélio
rations du resecu ordincite sont demandées cavec
une egale fréqusnce Quant & lavion, (27 souhcnis)
ce sont la création de lhgnes nouvelles et, pour une
momdre part uns amélioraton des horaires et de la
fréquence des 1elahons qu sont le plus vivement
souhantées

L'lngemeur des Ponis et Chaussees doit s'inté
resser lout particulierement & deux nterventions
principales pour lamehoration des transporis mter
régioncux de personnes crécion de lignes oériennes
nouvellss ef aménagements rouhers

Lo création de lignes «ériennes nouvelles néces
site la mise en couvre du maténel volant et laména
gement de guelgues mirastructures Elle pose sur
cut un prebleme tamicire Pendomt les premieres peé-
rodes d'sxploitation d'une nouvelle higne, le trafic
est généralement nsuffisant et l'écart est conmdé
rable entre les colits moyens et les torifs envisagés
Certoins usagers acceptercaent peutdtre de payer
des tanfs beaucoup plus élevés L& auss: nous man
guons d'informations Des enqguétes staiishiques de
vraient permetire d'apprecier la valeur accordée aua
gans de temps par les différentes caiegories socio
professionnelles d usagers Compile tenu des remar-
gues générales formulées ci-dessus sur 'mtérdt const
dérable de certauns voyages d'cffcures, on peut pre
sumer gue certaines valeurs d'usage pourratent
atteindre des niveaux itrés élevés Il existe d alleurs
des mndustnels cu prennent enhidrement a leur charge
les fraus d'explottation d'un avion pnivé (Berhet &
Lyon par exemple)

Dans la plupart des cas les collechwvites locales
{départements et chambres de commerce) accepient
de couvnir une large part du déhot des nouvelles
hgnes aeriennes ce qui moentre gua 'échelle de la
collechvité on admet une certaine évaluahon des
avantages probables a retirer de la nouvelle heison

Nous sommes 11 dans un domane mal étudié
Nous proposons cependoant une ligne de condwte
générale Comme pour les cchons en faveur des
transports mnterrdgionaux de marchendises 1 sem
Ele gu'on puisse s'en temir cu prnncipe de lanticipa-
tion des trafics futurs. Les cofits d'explonction et les
tarfs applicables serauent calculés en fonction des
trafics attendus cu bout de quelques années, ce quu
conduirant & un équilbre financier & terme Le déh
ot provisoire serant couvert par les porheipahons
des ntéréis economiques régionaux  nidrossés
Complte tenu de 'mporiance parhiculidre de certames
relations nouvelles on doif pouver recommander
dens certouns cas des anhopahons assez hardies
plus ambitisuses que celles ¢quu peuvent &ire retenues
pour lss transports de marchandises

En mahére d'oménagements routiers, la methode

générale appliquée pour le choix des mmvestissements
est celle du hilan actuchsé & laquells nous avons
foat allusion plus haut Les tremsporis de personnes
ne jouent pas un rdle délerminemt dems le choix des
mveshssements ferrovicires ou fluviaux Clest exacte-
meni I'inverse qui se produit pour la route en rcaison
de | mporiance respechive du parc de véhiculss utih
taires et du parc de véhicules individuels Ceci exph
que la place pnse dans les jushficalions économiques
des projeits d amenagements rcuhers por !'édvaluahon
des gans de temps dent benéhcient les uscgers
Dcns l'élat actuel des connaisscmces la valeur éco-
nomigque de ces gamng de temps est compitde forfa-
teurement & un foux umgue pour lous les vehicules
Or 1l est certean gqu'elle peut varier considérablement
suvamit la catégonie sccio professionnelle des usagers
et la nature du voyage effectué Pour certains vovages
daffoires, ces gams de temps peuvent avoir une
valeur irés élevée

L'existence de movens de iransport substiuables,
Favion itowours plug rapide, et le tram porfois plus
rapide mans dent les horeures son! imposés deoit permet
tre de lixer certenes himmtes supéneures et infénieures
aqux valeurs économiques de ces gains de temps
Amns: sercnt cmélioré le caleul des avaniages mesu-
rables au miveau de I'usager On étudiera également
les modificctions de structure entralnéss par les amé-
nagements rouhers Les faciités de tromsport permet
tent une meilleure utihsation des zones urbames, et
I'uhlisatton de nouvelles techmiques Un changement
de siructure mmpoertamt he en parhe cux aménagements
rouliers, est celu de l'enseignement prnimaire Le
ramassage scolaire permet la concenirahon des éio-
bhssements d'ensewgnements D'une fagon genérale,
les méthodes economiques habrtuelles ot en part-
culler la méthode du surplus permettent d'évaluer
correctement ces avantages directs.

L mmsuthsance des moyvens budgdtares digponibles
pour |amélioration des gromds hnéraires routiers
mnterréquonaux o généralement lmté l'actwté des
mgénieurs & de purs problemes de copacté Dans
la mesure ou pour certames relatons, le plan de
18 ans doit permetire de prendre un peu d'avance
sur la croissance de la circulethon et commencer
& prendre en compie les orneniahons genérales de
l'aménagement du ternicire 11 sera ires mtéressant
d'entreprendre l'évalucahon cu momns qualtatve des
avantagee Indirects des aménagements routers en
methiére de développement économique régional
Neus accordons évidemment une mmporicmece toute
particuliére qux voyvages dalfaires Mams 1l ne i
dreut pas sous-eshmer |''mpoertance des voyages tou
nishques et familicux des cadres et du perscnnel des
enfreprises quu peuvent nfluer considerablement sur
les implantations d'établhissements nouveaux et le dé
veloppement économique regonal De telles recher
ches permetirament au moms dharmoniser les de
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mandes présentees por certains groupements d'inie
réts locaux qui ne peuvent eshmer les valeurs rela
twves des avantages attendus de certoans mvestisse
menis routlers ot les rapprocher des coiits correspeon
demis pour la collechwié

Dans Petai aciuel des miormahons ei des recher
ches, 11 est difhiole de développer davantuge ces
consideraions sur les transports de personnes

CONCLUSIONS
LE ROLE DE L'INGENIEUR DES PONTS ET CHAUSSEES

Les developpements qui précedent malgre leur
caractere incomplet of leur manque d'homogénéiié
onl monire 'mportance du rdle joue par le secteur
des transporis dans !amencgemen! du terntore, ef
la complexité des mecamsmes mis en jeu Ils ont
suriowt mis en evidence l'msufhsance notoire des
ndormatons et des recherches en la mahere I est
clenr quun rdle irés 1mportant doit 8ire jous par
notre Corps Il est urgent d'en prendre conscience et
d'arréter les disposihons nécessqures pour assumer
ces responsabilites partout ot le Corps des Ponts
et Choussées peut of doit miervemr

Notre premuere mission sercnt de completer la
connaissance des problemes poar des recherches théo-
liques et praliques, par des enquétes et des mono
graphies 11 faut opprefondir Vanglyse des frais de
transports dans les dconomies reqionales, et influen
ce des variations de ces frans sur l'achvité des enire
prises On peut dishnguer deux ligmes de recher
ches une promiete consiste & entreprendre des ance
lyses par secteurs d activites quelle que soit 1'mplan
iation des entrepnises La prionté doit éire cccordée
aux secteurs les plus gsenmbles dansz le développe
ment économique régional (premiere transformoahion
de métaux grosse mécanique par exemple) Les
camarades des admmstrahions centrales seroient sons
acule mieux placés pour entreprendre ces ftraveux
Lc seconde ligne de recherches est au contrare
axee sur les éconormes regioncles Elle entreprendrent
lanalyse des conséguences atiendues de cerlaines
dimmnutions de frans de iransport ou de certains ame
nagements d'infrastructures sur lochvité et le deve
loppement de ious les secteurs d achvité dans une ré
aion déterminée Elle pourrant étudier de fagon plus
précige les variahons de cotits résultant des vana
hons de distonces enire sicblissemenis zones d'ap
provisionnements e mmarchés Elle prendreat correcte
meni en compte les mierachions entre secteurs d'acti
vite differents & lmnterieur d'une méme reqion Elle

utthserant des informations plus précises sur les condr
tions de concurrence enire enireprises régonales et
enirepnises nalionales et étremaédres

Dans le domane des irgnsports de personnes, nous
avons swignale louies les nsufhsances des mforma-
fions cactuellement dispormubles I serant parhculidre
ment 1nieressant d entroprendre dams une ophque ré
qonale apprecichion d'abord quoalitattve puis quem
fitative s possible des avonioges attendus des amé
horations des condihons de iransport des personnes
Lét cuss: les etudes gagnent en precsion losqu'elles
s'apphquent & des structures sconomiques bien déf-
nmes comprenant cerlonms secteurs d'achwvités avec
leurs problemes propres ef leurs nferachons sur
les auires secteurs Il faui envisager des enqguétes
directes cuprés des chefs dentreprises ot des en
quétes stahshenes cupres des usagers de la route
pour l'évcluation des avantages résultant des goms
de temps dans certonnes calégones socio profession
nelies

Parallelement & cet eifort genéral de recherche et
d informahon la seconde mission du Corps des Ponls
et Choussees doi éire de perticiper irés activement
& la préparation des plans de développement écono-
miques régionaux, dans le cadre de la polibque géne
rale d aménagement du jernioire Les aufontes loca
les dowvent en effet entreprendre, en lLiuson avec
les représentants poliiques et économques la mise
ou pomt de plons régioncux comprenant des échéan
cers fmanciers et s mscnivent dans le cadre général
du 4° Plan de modermsaton et d équipement Compte
teriu de la place irés mportante des inveshsse
ments fransports dans le velume des inveshssements
publics et prives 1l paradt normal que les Ingémeurs
des Pents et Chaussées scient ires largement asso
c1és & lo preparction de ces plans

Cecr suppose que les Ingénieurs des Ponts et
Chousseses oment towjours une connoissance exacte
des prmopaux objecids retenus pour le développe
ment economique regonal et quals Studient les diffe
rents moyens d'ablemdre ces objechis Ils doivent
pouvolrr onienter les demandes des responsables
poliiques of economiques qui sercent trop naturel
lement onentes vers le secteur des transports sim-
plement parce cu'il est trés largement dans les mains
des pouveirs publcs.

Il est molheureusemeant becucoup trop frequent gque
la competence de 1Ingénieur ne soit pas reconnue en
dehors du domame techmaque Pourquer ne pas lo
reconnaitre egalement cu stade des siudes econc
miques et des concephions d'ensemble des dévelop
pements economigues regionaux ?
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D. - LES TRANSPORTS URBAINS ET L’AMENAGEMENT DU TERRITOIRE

I. — INTRODUCTION

Il est mnutile dinaster longuement sur le phénomeéne
du développement des willes auquel nous ossistons

Ce développement, qui n'est gu'un des eléments
de l'amenagement de |ensemble du terntoire, corres-
pond & des besoms humains et écanomiques ame
horationn des condiions de  wvie, mulbhphcoaton des
contacts humaons concentrahon des moyens de pro
duchon st de disimbuton, st Bien entendu, la ro
pidité et 'mntensiié de ce phénomene de crosscmee
urbaine, en France et plus perbicuberement dons tea
Region Pansienne font que des problemes 1mpre
vus ou sous eshmés, ne cessent ef ne cesseront
de se poser en rcagson de la lenieur avec laquelle
11 est possible de réagr Le soul exemple du déve
loppement de l'usage de 'automobils est suffisant
pour menirer le désarror des pouvoirs publics
rasponsables devant les difficuliss de la arculo
hon et du stahonnement, qui ne sont combattues que

par des palhahis proviscires ot des mesures de sou
vegarde

Les structures admiusirahves actuslles des collec
tivités locales, le réaune de la propneté Fonciérs,
gont certcinement madapiés cux necessites d'un
developpement rahonnel d'une agglomeration urboaine
et contribuent pour une bonne part & cette lentour de
réachon devant les problémes poses, qu s aggra-
vent évidemment au fur et & mesure quun nombre
plus grand de Communes est atiemt par 'urbam-
sehion

Noire propos se hmmtera i a chercher & preciser
‘o port actueils des itransports urbams et suburbeans
dans le développement des wlles et surtout quelle
pourrait étre cette port doms le proche avenwr

On noterc simplement, & hire de préambule que
les travoux de la Comrussion de FEquipement Urbon
du Commssoniat du Plan prévoent, en mahere de
depenses d'mirastructure, les poements smvants au
cours du IV® Plan (umté == Milions de NF}

Nature d Equiperments I Flan V7 Plan

P 1958 1961 1962 1965
Voirie et stationnement 2205 44 3860 40
Equ 1060 21 1515 16
Assamssement 1065 21 1850 19
Tramsperts en Commun 346G 7 1520 16
Rénovation urbaine et divers 355 7 820 9
Total 5025 100 9 665 100

II. — LE ROLE DES TRANSPORTS URBAINS EN FONCTION DE LA TAILLE DES AGGLOMERATIONS

Pour l'habitant dune grande Ville, les transports
en commun apporaissent surtout comme un mal ne-
cesscare 1l suffit de constater ‘aspect gue présentent
les véhicules cux heures de pomnte pour s'sn con-
vamcre s soni necessaires, car les quelque gquatre
vingts ¢ cent personnes eniassees dams un cutobus
n'occupent, & cette heure que 25 & 30 méires carres
de chaussee, alors que st ces vovageurs etaent en
cutomobile, 1ls tendrcuent environ 500 metres corres.
ce qui ne maongqueront pas d'apporier quelque géne

supplémenicare a la cmculabon génerale Mas ces
nansports sont, par contre, un veniable mal cor les
voyageurs sont le plus souvent debout serres les uns
contre les cuires, ne pouvani en qucun cas espérer
se délasser cprés le travenl, st noni méme pas la
sahsfachon de se déplacer rapidement

Les problémes poses par les transports urbains
en France sont trés differents selon la taille des
agolomérhons considerdes Le tableau ciaprés per
met msément de s'en convancre
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) N d'ordre ) Densité Nombre de
Zones desservies parmi las Superﬁcie POp}il‘GtiOl’l d'hobitants voyageurs trans-
par  transports agglomérations (hectaras) (milliers a ﬁ;ﬁi;;{; mﬁib‘fﬂ
en  commun frongeoises d'habitonts) 'hectars fmillicns}
| Paris ........ .. .ol 1 110.006 7.500 70 2.40C (i}
Lyon . .oooiniiina. 2 26.00C 750 28 180
Ceaals . ...........ou. 45 8.00C 75 9 3
(1) SNGF. + RATP.

d'une part, 11 met une fois de plus en évidence que
les données Parisiennes sont uniques en France et,
d'auire part, i1 montre la faible impericmce des
fransports urhains dans les villes de popuiation infé-
rieure & 70.000 habitents. La Ville de Colais a été
choisie comme ayont un réseau de iransports en
commun relativement étoflé : bien dss villes de popu-
laflon supérievre sont moins bien pourvues, ainsi
gue pratiquement toutes celles de populction infé-
rieure),

A) Relation entre la Population des Villes ei le nom-

bre de personnes !ransportées par les résecux
urbains.

On o essayé, en analysani les stafistiques des ré-
secux de lransports en commun, d'élablir une corré-
lation entre population des villes et nombre de per-
sonnes iranspertées por jour. En exprimant ce dernier
nombre en pourcentoge X de la population iotale o,
on aboulit & la formule suivanie, «qui refléte assez
bien lensemblse des données pour les villes e
40.000 & 800.000 habitonts.

B
X = 155 (-——-—) g7
100.500

Ainsi, pour une ville de 100.000 habitants, le nom-
bre de vovageurs qui utilisent chaque jour le réseau
de ironsports urbains représenie 155% de lo popu-
jation.

Pour une ville de :

200.000 habitomis, ce pourceniage est de 25%
400.000 habiicmis, — 41%
800.000 habitants, — 66%

Cette progression illusire bien le rdle croissant du
tésecu de transperis urbains, lorsque la populotion
des villes qugmente.

B) Depense moyenne par hobitemt.

On peut égclement étudier la variation du quotient
des receties des résecqux de iransporis pour la popu-
lation desservie en fonclion du chiffre de cette popu-
laiion, Ce quotient peut évaluer, dans une certaine

mesure, la charge que rteprésentent les ircmsperts
pour « I'habitant moyen » de la ville (étant entendu que
la répartiion réelle est bien différenie, certaines
catégories de citadins, surtout dans les villes moyennes
et petites, n'empruntent pratiquement jomais les
iransports en comrnun).

St Yon appelle D lor dépense mensuslle exprimeée
en NF par habitant, p la pepulation de lo Ville, on
chiient expérimentalement lo relation

D=13% ( 0.8

100.006—)
Pour une ville de 100.000 hobitomts, la dérvense men-
cuelle du citadin pour les transports en commun est

de 1.3 NF. Four une wille de :
206.000 hobitants, la dépense est de 230 NF.
400.000 hobitants, la dépense est de 3,80 NF.
800.000 habitants, lo dépense est de 9,40 NF,

C) Les transporis en commun & Paris et dans les au-
tres Villes,

On se beornera & indiquer quaire différences essen-
tielles :

1) La S.N.CF. joue un r8le imporlant dans les
tromsports Parisiens, qui s'interpénétrerc encore plus
avec celul de la RA.TP. lors de la création du métrc
express régional.

Par contre, le nombre de vovageurs apporiés par
les 1rains dans les quires villes est assez faible,
exception faile pour ceriaines villes industrielles de
I'Est. On constate rarement dems d'outres Villes gque
Paris le phénoméne des afflux massifs de voyageurs
dons un certain nombre de gares de banlisue qu'il
ferut desservir de fogon intense.

2 Le mélro évacuant lo majeure portis du irafic
urbain & Paris, les tromsports de surface ne sont pas
coniraints & s'effectuer par véhicules imporiants, &
fadble pourcentage de places assisss. Lo situction
des grandes villes de Province est difficils & cet
dgard @ lu tadlle ot lo capacitd des wéhicules ne cesse
de crolire {outcbus & 85 places, 110 places et bientdt
160 places par véhicules articulés),



3} Enfin, la modulaion du trafic selon les heures
de la journée est trés différente & Paris ef culleurs
la pointe de midi a pratiquement disparu pour les
Transporis Pansiens, alors que la caracténstque des
1eseaux de Province est l'emisience dune double
pointe enire 12 h &t 12 h 30 ef entre 13 h 30 et
14 h., bien supénisure qux pomties de débul et de fin
de journde, Il est d'mileurs intéressant de consiater
que ce phénomene, é cu fat qus les ciadins re
tournent 4 leur domicile pour le repas de mudi va
g'atténuer scns doute au fur et & mesure gue les
cantines et les snacks se développent

4) Les transports en commun de la régien Pari-
sienne sarvent & un nombre de vovageurs dont les
catdgonies  socio professionnelles, les revenus et les
mobie de transport sont becucoup plus vanés que
dans les auires willes.

1. — LES PROBLEMES ECONCMIQUES
DES TRANSPORTS EN COMMUN

A) Le point de vue de l'usager.

A une epoque donnee, dans une agglomération
donnee, les déplocements de personnes sont assurés,
selon certamnes proporhons, par des moyens ndl
viduels (morche & med deuxroues, autcmobiles par
ticulidres et taxs) et par des movens collectis (gserwn:
ces <o ramasscage, transports en commun; Ces pro
portions resultent d'un ensemble de choix effectues a
lepogque considérée, par lensemble des personne:
au se déplacent Chaque personne motve son choiy
— mplcitement en général — por la schsfachon
maxunum gu'elle retrera du mode de ircmsport
choisi. Cette sabisfachon comporte des éléments sub
rectifs non mesurables (parfois repérables) tels que
le confort des conditons de iransport, lo possibihté
cde « vorr le paysage », et des éléments objechis tels
gue la durée du déplacement et surtout son coiit

Il est bien entendu exirémement difhale d analyser
le comportement de l'individu car le choix mdivi-
duel comporte des eléments Liés oux chomx de la col-
lechvité Amsi  pour aller de A en B, je prendros
volonhers ma voature, mos je pressens que Je ne
pourrsl pas garer ma vouure dems un rayon mis
neur a 500 métres de B ef que cette opérahon me
prendra 15 minutes (parce que d'outres personnes
on{ cheog: d'uhliser leur voiture pour des déplace
ments dans le secteur voisin de B) done je chosis
I'eutobus cor vronsembloblement je sercn assis en
voyageant & cette heure {parce que c'est une heure
ol peu de déplacements s'effectuent), eic

On ne peut économiquement appréhender le pro
bléme qu'en essayont de voir comment evolusnt les
choix lorsque l'on fait vaner un élément — ou cniters
— de ce choix En ce qui concerne les iramsports en
commun le choix dépend des facteurs suivants

— fréquence )
q glemenis de la durée du parcours
— vilesse
— parcours & pred terminaux
— coniort

— coiit du tronsport

11 est ceriean gqu'une frachon appréciable des usa
gers acceplercnt une ougmentation du colt au prof.s
d'un aeccrossement de fréquence ¢t de confort

Il n'est pas question d'entamer a1 'étude de Vélas
ticiéd de la demande de transport en fonchon des
5 éléments ci-dessus, mens on s¢ bhornera & menhon-
ner lintérét gqu'elle présentercnt pour lenentahon
d'une polihtgue des iransporis en commun & parhr

de l'onalyse du comporiement de l'usager,

B} Le point de vue de Yexploitant du résecu de froms-
port en commun.

Il peut &fre trés vanable, selon la naiure de lex
plotation contrat ou cuionsahon simple donnes
a4 une enitrepnse bibre, congession, alfermage ou
régle

L'exploiiant est sourms cux régles génerales du
droit commun applicables & toutes les entreprises d=
lactivite économique Mas 1l est énident que la
seule application de ces régles serait insufiiscmie pour
la sabsfoction de Vmiérét général. Des procédures
exorbitantes du droit commun, les procédures du
droit public dowvent intervemir c¢e sont les obliga
trons de service public mnposdes & l'exploiemt

Sur le plan économigque, ces obligahons devraient
étre congues doms le sens de lg recherche de lopt-
mum eéconcmique Elles devrcnent essentellement
mposer & 'explotant -

— la geshon au cofit iotal mnimum,
-l tembeahon au colit margmnal

Il est en certain que les obligalions de service
publhic actuellement appliquées aux explottants s'écar
tent souvent de ces régles préaises En particulier,
Vexploitant est officiellement tenu d'assurer l'égquih
bre finamcier de son entrepnse, l'application de cette
régle &omi plus ou moins ngoursuse

Le plus souvent, les résequx soni deéehatmres pour
des rensons électorcles ou autres, le déficat étont plus
ou moms bien camouilé dermére des mierventions
telles que « subventions d'équilibre », « garanhes d'un
minimum de recetie », « remboursement de charges
hors exploitation », etc

Mens parforis cussi, les resequx réalisent de substan
tiels bénéfices ahmentant le budget des collectivités
— bénéhces eqgalemeni dissimulés, en général, par
l'appellahon « redevance coniractuelle » ou cuire

Avec une large péréquation des tarnfs, 1l est cer
torn gque, dans un réseau quelguil soit 1l existe de
bennes lignes pour lesguelles les recettes dépassent
la part de dépenses quu peut leur éire affectde et des
hgnes déhatcires La tentation est forte, pour le




concessionnaire, de se cantonner & l'exploilation des
meilleures lignes et de réduire ou minimum les ser-
vices sur les quires.

C) Conséquences pour la gestion des réseaux de
iremsports en commun.

La position officielle des Pouvoirs Publics sur ce
probléme est définie por une circulaire du Ministere
des Travoux Publics qui o récemment rappslé la
nécessité de l'équilibre budgétaire des résequx, ces
demniers devemt pratiquer les farifs suffiscnis pour
v parvenir. Mais saiton exactement ce que signifie
Yéquilibre budgélaire d'un résecu 7

Le plus souvent d'abord, les exploiiomis ne sont pos
astreints & appliquer le plon comptable, d'ott une
premiére source de confusion dons les appellations
des receties et des dépenses, irds différentes d'une
ville & l'autre.

Lo deuxiéme difficulté vient de l'imbrication extré-
me des dépenses courcmies (expleitation et renouvelle-
ment} ot des investissements doms la présentation
des comptes.

Ainsi, lorsque l'on parle d'équilibre budgéiaire d'un
réseau, il convient de préciser qu'il s'agit de ce que
V'on pourrcit appeler la « section de fonctionnement »
de ce résec. La « section d'investissement » pour-
rait, par contre, figurer en partle ou méme intégrale-
ment au budget sxiraordinaire de lg collectivité.

On peut méme aller plus leoin et soutenir avec
M. Lhermitte {1} qu'une fois démoniré lintérdt dun
Service Public, la collectivité « doit en assurer le
fonctionnement sans se précccuper de l'équilibre
budgéicire, mais avee le seul souci d'en assurer
l'ufilisation optimale ».

Or, l'analyse des comptes des divers résequx de
Provinge montre que, dems la quasitotalité des cas,
les recettes directes d'exploiiation permettent d'équi-
librer les dépenses directes d'exploitation.

Dans ces conditions, le vral probléme pour lo
collectivité est d'apprécier quel doit éire le niveau
de son intervention dems lo « gection d'investisse-
ment » des budgets des services de iransporis en
commun,

Aussi, la collectivité publique se devraoit de compa-
rer l'investissement I, consistant, par exemple, & élar-
gir une rue, ou 4 créer un parking avec linvestisse-
ment I, consistomt & accroitre la fréquence ot le
confort des movens de ircmsport public desservanmt
le guartier considéré de telle sorte qu'un transfert
spontané de trafic privé vers le trafic public se pro-
duise.

Thécriquement, les colite des tramsports publics
urbaing pour la collectivité devradent se répercuter
sur l'usager, cu moyen dune tarification cu cofit
marginal de développement, mails il est difficile d'ap-

{1) Annales des Ponls et Chaussées n* 4 - juillet-cofit 1961
- « A propos de la Tarification des Services Publics ».

pliquer, en ce domaine, la théorie générale car,
dans 1'élatl actuel des choses, les colits des transporis
privés pour la collectivité ne se répercutent pas
correctsrnent sur l'usager, de tlelle sorte que les
conditions de 1'équilibre iransport public et trans-
port privé sont foussdes cu départ et il fout bien
admettre une cericine « intervention » de la collec-
tivité en matiére de transport public.

Ce probléme du financemeni des investissements
en matiére de transperts urbains va prendre dans
les anndes qui viennent une importanice particuliére.

En effet, les réseaux de iransports urbains en
France ont presque tous effectud, aprés la Libéraiion,
une moderisaiion qui a consisté & substituer oux

" anciens tramways, des autobus ou des tirolleybus.

Cette modernisaiion ne pése plus guére doms les
charges des résequx, car elle s'est le plus souvent
effectude en péricde d'inflation ef, pour une parl
importcnte, & l'aide d'emprunis dont les annuités
pereissent  maintenont minimes du {oit des dévo-
luations.

Mais, & l'here aciuelle, et surtout dons les cing
ou six plus grandes villes aprés Paris, ces movens
de tromsporis commencent a devenir inadoptés et
l'on doit songer & une deuxiéme modernisalion qui
consisterait & créer un moyen de transport & plate-
forme indépendonie (méitro oérien ou souterrain).
Des villes éirangéres comme Milon ou Turin sont
actuellement cux vrises avec ces problémes. Il est
d'ailleurs vain de Her l'existence d'un métro au seul
crittre de la population d'une ville, le critére de
densité d'habitation et d'activité est cu moins cussi
déterminant.

Il est intéressant de remarquer que les dépenses
d'investissements au programme trisnnal 1960-1962
du district de Paris en matidre de tronsporis urbains
représentent le total des dépenses de lo RATPE. en
1859. A Lyon, le programme 1860-1962 n'aiteint que
le guart des dépenses du résequ lyonnais en 1959,
Celte proportion est inférisure encore pour la plupart
des résecux Frangais. Les comparaisons de cet ordrs
doiven: évidemmen! tenir compte du retord d'équi-
pement qui crolt aver la tallle des villes et nécessite
ainsi des programmes de rafiragppage cofiteux.

PROBLEMES DE TARIFICATION

Les c¢onsidérations précédsntes montrent l'impor-
wmee considérable du cheoix d'une bonme politique
tarifaire, Lo solution théorique, roppelée cidessus,
est celle de la tarification au cofit marginal. Les
régles octuellement en vigueur, ef notconment let déhi-
nition souvent extensive des obligations de service
public, Yobligation plus ou moins étroite de respecter
l'équilibre financier des exploitations, It actuelle-
ment obstacle & opplication de cstte tarification
souhdaitable,

Duns Tenvironnement économigque imparifait actuel,
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l'application de cette politique {arifaire au seul secleur
des fremsports en commun pourralf d'ailleurs entrai-
ner de graves inconvénients. La tarification {au sens
large) des tremsporte privds, of des lovers des logs-
ments of des locaux commercicux, est, en effet, irés
loin de satisfaire cux mémes critéres €conomigues.
L'élimination des pratigques cmttéconomiques doit se
poursuivre progressivemen! dong 'ensemble de l'éco-
nomie,

En attendant, on peut examiner quelques problé-
mes pratiques de tarification. Lors de son Assembiée
technique ds Bordeaux, en 1980, I'union des Troms-
poris Publics Urbadns et Régionaux o discuté un
rapport de M. Cointe sur « la dégressivité de la iari-
fication avec la distance du tremsport » et o conclu
que lo meilleure formule est d'adopter un tarif &
deux termes : l'un fixe correspondant & la « prise en
charge » du vovageur, l'cuire proportionnel — par
patiers, bisn entendu — & la distemce parcourue, ce
dernier ierme pouvant éire nul (cas du méirol.

Nous pensons qu'il est bon d'insister sur ce der-
nier point : il sercit scuhaitable dans la plupart des
réseaux des grandes villes d'instaurer le forif uni-
gue, ce qui aurait le double cvoniage de simplifier
considérablement la perception et U'exploitation {auto-
matisme, donc gain de temps et de perscnnel) et de
fociliter peut-tre ls desserrement des villes et I'utili-
sation de nouvecux sites urbains.

L'unification du tarif sur un réseau suppose &vi-
demment le relévement du tarif urbain pour compen-
ser lg perte de recette sur la banlieue, ce qgui peut
amener une évasion de trafic sur les petits parceours,
mcis ce relévemen! serail, en génércl assez faible.
A titre d'exemple, lunification des tarifs sur la toto-
lité du réseau de Lyon, exception fzite pour 4 lignes
de agronde banlieus, pourrait s'effectuer sans déficit,
moyennemt un relévemeni général des farils de 10%
mviron ; 1 zone & tarif unigue serait un cercle d'en-
viron & kilomeéires de rayon. Ce calcul serait proba-
blement valable sans grands écarts pour ious les
resecux Frangeis,

IV. — ASPECTS TECHNIQUES
DE TRANSPORTS EN COMMUN

Il v a approximativement en France 80 Villes dotées
de transports en commun, dont 60 ont plus de 50.000
habitants et ont, de ce falt, un téseau de quelque
importance (plus de 10 véhicules). Sur ces 60 résecux,
30 appariiennent & des cgglomérations de plus de
100000 habitemts et possédent des autobus et des
trolleybus, et parfois méme des tramways.. les 30
autres n'ont que des aulobus,

L'autobus.

L'autobus reste donc le moyen de tramsport « pri-
maire » gu'adoptent exclusivermnent les petits résecux
qui ne peuvent financer une infrasiructure électrique

de tramways ou de trollevbus. Por sa souplesse, il
permet de desservir les quartiers nouvecux des
villes ef, & ce titre, il est irremplagable, méme dans
le région Parisienne,

La diversité des iypes d'cutcbus en service é&tant
préjudiciable & Pcbaissement des prix de produc-
tion et colileuse pour l'exploiiomt, ' « Union des
Transporis Publics Urbains of Régionaux » a de-
mandé aux constructeurs d'dtudier un auiobus type
aux caractéristicques suivantes

— capacité @ 80-85 places,

— plancher bas (moteur & plat sous le sidge du

conductaur),

--- sugpension pneumdatique,

— 3 portes,

— conduite & un seul agent,

Les plug grands auicbus actuels en France possé-
dent 11 plaoces. En liglie et en Allemcagne, par 1'em-
pici de véhicules articulés, on parvient & 180 places.

Mealdgré tout, il est difficile, sur une lgne, den-
vover plus d'un véhicule par minute, ce qui limite
la capacité de fransport de l'ouiobus Fromgais &
6.000 vovogeurs/heure (par véhicules ariiculés, on
arriverait & 8.000 voyageurs/heure).

Le irolleybus.

Il posséde la méme capacité que l'auicbus, mais il
en différe noiablemernt par certaing avantoges et
inconvénients.

— BAwvemiages : le irolleybus est silencieux et n'émet
pas de gaz d'échappement, Le moteur é&lectrique est
plus scuple que le diesel et occasionne moeins de
vibrations ; il permet de récupérer de ['dnergie en
descente. La longdvité du véhicule est supérieure &
celle de l'autcbus (25 cms d'ége et plus d'un million
de km pour les plus anciens irolleybus en France).

~ Inconvénients : le védhicule est tribuicire d'une
ligne cérienne et d'une infrastructure cofliteuse de
sous-stations et de feeders d'alimeniation. Lorsqu'une
ville irensforme sa voirle, le moindre aménagement
de carrefour nécessite souvent des dépenses supé-
rieures en déplacement de lignes qu'en travaux
routers, Il se préie mal aux renforcoments (puis-
sance disponible lmitée sur une méme section de
ligne) et aux prolongements de lignes.

Les cofits directs d'exploitation scont ideniigues &
coux de l'auicbus, en supposcont un amortissement
du véhicule sur 20 cms (10 ans pour un cutobus), un
prix de kilowaitheure Haute-Tension & 0,04 NF {le
litre de gas-oil revieni & 0,683 NF). Cette comparaison
n'est valable, bien entendu, que dans la mesure ol
les prix de Yénergie sont économiquement justifiés,
aussi bien pour le gas-cll gque pour 'énergie élec-
frigue.

Les tremways.

iIs permelieni, s'ils disposent d'une plateforme in-
dépendante, un débit nettement supérieur & celui des



véhicules roubiers (Qusqud 15000 voyageurs/heurs),
avec une vitesse commerciale de 20 a 25 km/heure
clors que souvent les autobus et irollevbus ne de
passent pas 15 km/heure e tombent a 8 km/heure
aux heures de ponte pour les lLignes tres urbcnes

Mas, tres peu de réseaux ont modernise leurs am
ciens tramways par des modéles recenis, contraire
ment & ce quoni fot de nombreuses villes etran
géres

Actuellement seuls en Fromee les resecqux de
Saint Etienne, Lille, Strasboury, Duyon et Valenciennes
possédent des iramways [ls sont en voie de suppres
sion & Marseille

Les méiros.

Il serait premaiuré d'engager de longs developpe
menis sur les ménies des métros souterrenns, dont lu
puissemce de iransport permet d'évacuer 50000 voyc
geurs/heure et g conwvienneni parfoutement & la
desserte d'un cenire urboun dense s1 le reseau est
correctement mallé

Le seul meconvérueni est le cofit de lmnfrastructuie
qu1 est de l'ordre de 70 Milhons de NF par kilomeétre,
ce chiffre pouvant d'ailleurs étre notablement magoré
selon la profondeur du sculerramn, lo noture des ter
reuns rencenirés et, bien entendu, le gabart adopté.

Plusicurs wvilles sont dotées de métros aerens
Wuppertcd, Houston, Stuttgart, bentdt Tunn En
France, la SAFPEGE a éhudhe et construit un proto
type o ChdtequneufsurLere. Le colit de linires
tructure ne semble pas devowr dépasser 20 Millions
de NF — par kilométre — 1 fout cependant disposer
dems les villes d'un espace aénien sufhisant et de sites
dégagés pour que l'esthéhique wrbcaine n'sn souffre
pas irop

Les meiros cériens ou souterrams repondent par
faitement & la russion que lon exige des transporis
en commun urbams ef, & ce propos, il sercut emunem
ment souhaitcble que les plus grandes willes entre
prennent l'élude économique et technigue de lo
construchon d'une ou plusieurs lignes de metro

V. — CONCLUSIONS

1} Les transports en commun se rendent de plus
en plus 1ndispenscbles dans les wlles modernes
C'est pourquen les Pouvorrs Publics seront amenes
a sy mleresser et a intervenir dans leur gestion ot
leur developpement de fogon crowsanie Les nves
tisgemenis concernani les transporis en commun
dowvent 8tre mclus dans les programmes densemble
de modermsation et d'squipement des wviles, cu mé
me hire gque les programmes de trovoux routiers,
d'assamissement elc

Il ne faut pus cubher que s les transporis urbams
sont souvent en dega du rdle que lon peut en alien
dre, c'est en parhie parce que leur budget supporte
des charges dinveshssement ou méme de gestion
que la collectivite powrant prendre en comple et par
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ce gue [ usager ne pme pas towours le service rendu
& son pnx vérntable Ces questions sont irés déhcates
o etudier quonhiohvement et nécessiteraient gue sout
correclement posé le probleme du colt du transpoit
prive en vile

Nous avons wolontairement cmis le probléme de
| étcdoment des pomies qu conditionnent le potential
de tronsport & melire en ceuvre car il met en cause
des donnees depassani le cadre de cel expose O
ne signalera que pour memorre le cas du réssau d
Belgrade qui, cavec un peu moms de veéhicules qus
le réseau de Lyon transporte deux fois plus de
vovageurs en roson de Umstourchon de la journe~
continue avec etalement trés poussé des heures do
trovanl  Ceer suppose evidemmeni un mode de wio
qu pourrar dépleare a plus d'un Froncois

Soms aller jusqua un systéme auss: radical, i est
cerfoun que des améliorcions notables au probléme
des iramsports dons les mugrahons aliernomies des
travailleurs pourrcnent élre apportées par des relou
ches, mémes legerss aux horcures de travenl Le
Commussanal du Plon entreprend & cet effet des étu
des dans les plus grandes willes de France apres
averr étudie le cas de la Région Pansienne 11 faudrent
etudier éudlement les possibilités proatiques dune
tarficabion marginale des irafics de pomte

2" Pour toutes les willes de plus de 50000 hab
fants un ressau de surfoce (cutobusdrolleybus) est
mdispensable Ce résecu ds surface doutt sans cesse
se modermser pour dmehorsr sa posihon par rop-
port qux moyens de transporf privé  recherche du
confort dans les voilures, augmeniaton des perfor-
monces  (pwssance des moteurs, servo direchon,
boites de wvitesses cutomchgues, ele. ) of dirunution
du coiit d'explotabon (siondardischon des typss de
vehioules, conduite & un ssul agent) sont les princ
pales directions de 'évolubion actuelle

La simplithcabon de la percephion par l'mshiuhon
dn fanf umgue sur un resequ est une ceuvre sou
vent difficile a récliser, compte tenu des habiudes
acquises, mas elle permet & lexplotant de gagner
du temps et elle contribue, en lovonsont les longs
parcours, au desserrement des willes lLes hmites

dovent étre précisées por des études economiques

3 S un résecu de surface peut satusfoaire une
ville de momms de 200000 habitenis 1l est & peu pres
certaun que ['accroissement prévisible de lo awrcula
tion genérale et le développement urbcn, compare
aux programmes de travaux rouhers (voime ef pa
kings! rend imndispensable l'etude dons les plus
gremdes wiles Frangoises d'un moven de ironsport
en commun modeme & plateforme mmdependanis A
ce propos, le lon économigque devra éire soigneu
sement dtudié, car il est fort possible que mcalaré les
depenses trés 1mportanies qu'enira’ne la  construc-
non d'un métro, lepérabon demeure rentable du
pomni de vue du fnonaer et de celm de 1urbamste
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