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La fermeture de gare serait une mesure exceptionnelle motivée par un surcoit
d'investissement.

Bien entendu, cela sous~tend la méme politique en matiére de

fermetures de lignes marchandises. Pour celles-ci, la décision finale pourrait

continuer 3 &tre du ressort du Conseil d'administration. Par contre, la
décision concernant les fermetures de gares pourrait étre délégua aux
Directeurs de région.

b) Transformations en gare sans gérance marchandises :

La notion de zare sans gérance marchandises semble obsol3te dans le
cadre de la restructuration de 1'offre que nous mettons au point. Toute gare
devrait en effet pouvoir &tre alors considérée comme "gérge" sur le plan
tecinico-cormarcial méme si elle ne dispose pas d'agent sédentaire. Je vous
propose d'introduire cette nouvelle réalité dans le "Plan de d&veloppement
de 1'offre logistique terminale” qui doit &tre soumis au Conseil d'adminis-
tration. Celui-ci serait alors modifii comme indiqué ci-joint.

Ces deux dispositifs permectraient, en écnange de contraintes plus
séveres pour las Iermeturas de gares d'cbtenir une totale automomie pour la
mise an place du perscnnel s@dentaire dans les gares.

Afin d'augmenter nos chances d'aboutir dans ce sens aupris des
Pouvoirs publics il semble souhaitable de limiter rigoureusement les
modifications au régime des gares marchandises d'ici la fin de 1'annZe.

s Directeur gemmerclal marchainiises

Slané : FLINOIS

Copie transmise & : - M, MONNET

— Direction CV suite 3 concertation

te OQirectsur ercial marchandises

d-L. FLINOIS

Iug
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PIRECTION COMMERCIALE MARCHANDISES
Département Gestion
CMG.G3

28 AVR. 1582

NOTE
pour Monsieur le Directeur général

s/c de M. LACOSTE

OBJET : Projet d'aménagement de la procédure de modifications au
régime de fonctionnement des gares.

Les propositions de modifications au régime de fonctionnement
des gares (fermetures et transformatlons) tant voyageurs que marchandises
sont centralisées par CM qu1 les soumet 3 votre appréciation et assure,
aprés leur approbation, 1'information du Ministre des transports

(cf. art. 6.II du cahier des charges).

Préalablement ces propositions font 1'objet, de la part des
régions, d'une lnforratlon aux autorités locales et départementales
(maires, préfets, DDE).

Or, depuis quelque temps, les mesures relatives aux gares voyageurs
sont soumises 2 une procédure plus contraignante qui prévoit une concer-
tation avec les responsables locaux. Cette procédure nouvelle résulte de
directives ministérielles matérialisées notamment par une lettre de la DTT
adressée le 14.1.1982 aux Préfets de régions et une réponse du Ministre
publiée dans le J.0. -Assemblée nationale- Questions et réponses - du
1.2.1982, dont copies ci-jointes.

Dans ce contexte, le souci de ne point altérer "1'aprés 82"
en ce qui concerne les possibilités de modification au régime des gares
marchandises me conduit & vous proposer de dissocier les fermetures
\ et transformations de gares marchandises de celles des gares voyageurs
(?5/ qui seraient désormais traitées par la Direction CV. Celle-ci, consultée,
est d'accord; toutefois, elle n'estime pas nécessaire de réaliser 1'opé-
ration avant la parution des textes sur la régionalisation.

En ce qui concerne "1'aprés 82", je vous propose les orientations
suivantes a présenter le moment venu aux Pouvoirs publics

a) Fermetures de gares marchandises :

Nous sommes dans le domaine de maintien du service public
commercial.

Dans le cadre de la politique de décentralisation de 1'Etat
qui reste encore i définir, nous pourrions prévoir une procédure officielle
de demande d'autorisation aux communes, départements (ou régions) avec
nécessité pour ceux-ci de compenser financi&rfment en cas de refus.




Projet de rectificatif au dernier alinéa de la page 13

du plan de développement de 1'offre logistique terminale

TE Gy ia 2

"Si les responsables des GMF viennent occuper un terrain ol la SNCF était
parfois absente, celui du contact quotidien avec la clientéle, pour autant,
les clients continueront 4 s'adresser 3 1'interlocuteur qui leur convient,
éventuellement Chef d'une gare annexe, si sa présence s'avére techniquement

ou commercialement indispensable, et bien entendu i la force de vente,
pour les aspects classiques de sa mission'.

I1 faudrait :

"Si les responsables des GMF viennent occuper un terrain ol la SNCF était
parfois absente, celui du contact quotidien avec la clienté&le, pour autant,
les .clients continueront & s'adresser & l'interlocuteur qui leur convient.
Ce sera le plus souvent le dirigeant de la gare plateforme, mais Eventuel-
lement aussi le chef d'une gare annexe, si sa présence s'avére techniquement

ou commercialement indispensable, cet interlocuteur pouvant gérer un point de

desserte sans personnel sédentaire qui luili serait rattaché. Ces modalités
sont 4 définir librement par la région au vu de 1'expérience progressivement
acquise par le responsable de la GMF. Bien entendu, la force de vente .
demeure 1l'interlocuteur pour les aspects classiques de sa mission'.



Honsieur le Chef de la Division
Exploitation V2

Ministdre des Transports Terrestres
Service des Transports Interurbains
de Voyageurs

244, Bd 5t Germain

75775 - PARIS CEDEX 16

Dossier n® 408

e ann9
DCV.11/CL 2 € a5 MARS 1902

Par bordereau d'envoi n® 408 en date du 17
dernier, wvous avez bien wvoulu demander & ma Direction
par Monsieur CHARASSE Sénateur du Puy de Ddme.

Vous trouverez, ci-joint, copie de 1la

du Puy de D8me et concernant la méme affaire.

P. Le Directeur

Le Chef de la Division
Commerciale Voyageurs,

Copie 2 CVT av suite & son transmis av2 5592 du

a cvR How ufpmuﬁm

e —————
———

que j'ai adressée le 12 Octobre 81 & Monsieur le

MJ.

COPTE a CVR
4(97,0 ,&n/@/ma/&"i

Février
Commer-

ciale Voyageurs les é&léments de réponse & la demande de
réouverture de la gare de RANDAN au trafic Voyageurs présentée

réponse
Préfet

24,2.82



ou Jv

e ff%hx% 12

12 OCT. 198%

DCV.11/DR/CL2C

Monsieur le Préfet,

Par lettre du 24 Septembre 1981, vous aves bien voulu faire
part des délibérations par lesquelles les conseils mmicipaux de SAINT-
PRIEST-BRAMEFANT et RANDAN demandaient la réouverture de la gare de cette
ville au trafic voyageurs,

La gare de RANDAN a 4té fermée au trafic voyageurs au cours
de 1l'année 1972 A la suite d'une désaffection constante de la clientdle
(2 voyageurs en moyenne montés ou descendus par jour),

La ville de RANDAN a été desservie A partir de cette date 1A
par les cars CITROEN qui, compte tenu de leur trds faible fréquentation,
ont réduit par la suite leurs services sur cette section de ligne. lLa
réouverture de la gare amdnerait trds vraisemblablement une fréquentation
aussi faible d'autant que cetts dernidre est trds &loignée de la localité.
Je pense que la desserte de RANDAN ne peut désormais Stre examinde que

\dnm le cadre du Schéma Départemental qui choisira les points et les modes
de desserte les mieux adaptés aux besoins des usagers.

Je vous prie d'agréer, Monsieur le Préfet, l'assurance de ma
considération trds distinguée.

i, kL{ZAR@

~ Monsieur le Préfet

~ de la Région Auvergne

~ Préfet du Puy-de-Dime
18, boulevard Desaix
63000 CLERMONT-FERRAND

|

|
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Fermeaebures d' abablissamantbts

Daba da
2 - NOM . S AR e —
'Re.amn 3-8 ‘,h‘ . Li gne de .... & .... transformatien fermabure
I’ebablissamant an PANG
NH K‘,_:\Tc’j ‘/.VC MM e qgquilenrs Na n t es .;;_ Croix de Vie SECilles 23 / % /‘;",,&
L—Y‘J [ LF o o ff_ P cu C C') = N{ .?l c O rl /_6: 5 ,";3— ,t"f ¥l
Y Pevrrex ] Y, ! . H b
T S‘i—!_o..y-_‘l,r. b les Macon o e A4 e i | B e
7 Lo My dlelas ne Meorwl:luf;or\ - Moulins
| | - i / ! o
iE.u..z:.l.; M Aveise . le Mans - Salbla - L e P / 9 [-Bi~
ol it

i ,T\_.l.qn c‘tl g,;fso ~rtEhe i

ebaux (b) de l‘;r\ansfarmat‘ions en PANG (b) (c)

b de. feermetures




- Création_au_service des voyageurs de points d'arrét

i et el e ks i e i i s i o i e e s o i e OO s s S e it S i e S e s < s

non_ gérés

- KALTENHOUSE
- VOLGELSHEIM

- Création au service des voyageurs d'une gare :

|
Complément aux mesures réalisées le 26 septembre 1982

‘ - SAINT-CLEMENT-LAGRAULIERE devient
SAINT-CLEMENT (Corrdze).



CMG.G3

I - Mesures réalisdes le ler aolit 1982

- PONT-DE-QUART - CHATILLON

II - Mesures réalisdes le ler septembre 1982

service_des_voyageurs
- AVOISE
- JUIGNE-SUR-SARTHE

- Transformation en gare sans géranmce pour le service

des_marchandises
- AVOISE
- Fermeture au service des marchandises

~ NOYEN-SUR-SARTHE




CMG.G3

I - Mesures réalisdes le 23 mai 1982

1) Fermeture au service des voyageurs par moyens routiers

- CROTTEX
- MADELEINE (LA)
- PERREX

~ SAINT-LAURENT-LES-MACON

o ——t ' -~ afpes =
2) Création au service des voyageurs d'un goint d'arret non gar2

- SAINT-LARY-SCOULAM

II - {esures rdalisies le ler aocut 1382

- Réouverture au service des marchandlses llm*tee 3 la desserte

g_gggragghement Dartlcuélgz

- SAINT-GERMAIN-DU-PUY




CMG-G3

I Mesure réalisée le ler décembre 1981

- Réouverture, au service des vovageurs par moyens routiers du

point d'arrét non géré

. RIVIERE-ST-SAUVEUR (LA)

TT Mesure 3 réaliser le ler février 1982

- Limitation du service marchandises 2 la desserte d'un embranchement

particulier

. VERRIERE (LA)



CMG-G3

T
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Mesure r&alisée le ler décembre 1981

- Réouverture au service des voyageurs par moyens routiers
des points d'arrét non gérés

BEUZEVILLE

|

HONFLEUR

SAINT-MACLOU

1

TOUTAINVILLE

Mesure 3 réaliser le ler janvier 1982

- Suppression du point kilométrique de

- FREVENT
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2. Transformab‘ions de gares ou P.A.G en P A.N.G

Fermebures

d’'abtablisseamaents
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2. Trqns-‘:ormab‘ions de gares ou T.AG en P.A.N.G

Fermebures

d’' ebablissamanbts
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2. Transformab’ions de gares ou 2.AG en P.ANG

Fermaebures d abablissaments
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I - Masure réalis@e le ler acut 1981

1*) Réouverture au service des marchandises, limitde 2
la dessarte d' embranchements particuliers

- ARTONCES

I1 - Mesures envisagées pour le 27 septembre 1931

1°) Fermeture au service des marchandises

- BREGHIER-CORDOH

2°) Réouverture au service des marchandises, limitde 3
la dessarte d'embranchements particuliers

- JEANDELIZE

3*) Modification du régime d'ouverture au service des
marchandises et des voyageurs de : 3AS-EVETTE

Situation actuelle situation envisagde

marchandises
- gare sans gérance

voyageurs :
)

- point d'arrét non gérd

gare

4%) Création au service des vovageurs

a) de gares :

~LE-CREUSOT-MONTCEAU-MONTCHANIN
~MACON-LOCHE-TGV

b) d’'un point d'arrét non géré
-TORFOU
5°) Fermeture au service des voyageurs par moyens routiers

- BEUZEVILLE
- CALIGNY
= CHATELLIER (LE)
- CONDE-SUR-HOIREAU
- HONFLEUR
- MESSEI-CENTRE
- QUETTEVILLE
- RIVIERE-ST~SAUVEUR
- SAINT-ANDRE=D'HEBERTOT
- SAINT-BOMRR-LES-FORGCES
- SAINT-MACLOU
- SAINT-REMY (CALVADOS)
~ THURY
- TOUTAINVILLE

6°) Changement de nom de gare

= CARCENAC-PEYRALES devient BARAQUEVILLE-CARCENAC~PEYRALES.
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I - Fermeture au service des voyageurs par moyvens routiers

- BEZE
- LUX

- MIMBASTE

- MIRE3IEAU-SUR-BEZE

- MISSON-HABAS

- NOIRON-SUR-BEZE 5
- PLESLIM

- PLEURTUIT

-~ SATNT-PALAIS

~ SAINT-SAMSON

- TILCHATEL

- TREMEREUR

IIT —Transformation en point d'arrét non gérd pour le service des vovageurs

BESSAY

CAMPAGTE
CHARBONNTERES-LES-VARENNFS
RIVIERE-DE-MANSAC (LX)
SAIGNES-YDES
SAINT-MARDS=DE-FRESKE

III - Transformation en gare sans gérance pour le service marchandises

- LODEVE

— RIVIERE-DE-MANSAC (LAY
- SAIGNES-YDES
SAINT-MARDS-BE-FRESNE

]

IV - Changement de nonm de gare

- ANDRESY-CHANTELOUP de#ient ANDRESY. Cette mesure est intervenue
le 15 avril 1981, :



[ - Mesures envisagées pour le ler janvier 1981
1) Fermeture au service d=s varchsndises
' Ne MENET
— MADMACNE g EQ\NT - 16 1 \E,NJ = \ qt, ;3{"\(":4
-_.-"“ “, - F = ﬂ lu S () \,f\; - ,j"‘

— SATINTE-TULLIJ _ AueryY - Les MINES )i_.;.!

= \‘A[ r)(--_.k,a«.\(‘,[,‘ - Li\ P‘ ‘, “\ *}lb]

- VITLLEFEANCHE-SUR-MER B ne R‘N ‘ ?l (‘
:ﬁ‘ ..WQf%al_Lﬂ-er )RLNN -

2°) Limitation du service marchandises 3 la desserte d'un erbrancl.ement
particulier.

~ SAINT-CLEMENT-DE-REGNAT | e Y o
— TouR3 (ﬁméged’ dur Qﬁ\mlﬁm JQOJOw[A de Towts o Sount oo _ched
( C/O“{"Jll

3°) Transformation en gare sans gérance pour le service des marchandises

~ BELLIGNAT
- BREZE-ST-CYR-EN-BOURG
- EULMONT-AGINCOURT
- HEISSENSTEIN

= MAATZ

— PERNES redeviendra point d'arrét géré du ler avril an 30 nowv-nbre
de charjue année
SAINTE-MARIE-AUX-MINES
SATNT-MAXIMIN
P
4°) Fermeture au service des vovageurs
~ MOTTE-STE-ROSSELINE (LA)
I
c© T - .- ~ - - .
5°) Transformation en point d'arré@t non géré pour le serviee des vova: urs

~ BELLTCGNAT
~ BREZE-ST-CYR-EN-BOURG
4 PONTEAU-ST-PIERRE
\ ~ SAINTE-MARIE-AUX-MINES
‘\\\ 4 THEOULE-SUR-MER




S.N.C.F, Nantes, le

Région de Nantes

Division Commerciale r
iél ¢ 371237

S.N.C.F.
BIRECTION COMAS VOYASELAS

- Direction Commerciale Marchandises - Département Gestion (CMG-G3)
45, rue de Londres PARIS (PARIS ST-LAZARE)

- Direction Commerciale Voyagéurs

- Département CVA  (CVA t 3) ) 54 Bd Haussmann PARIS (CENTRAL
- D®partement CVR w COURRIER)

— Comptabilité et Contrdle des Recettes (CRE i)
44, rue de Rome PARIS (CENTRAL COURRIER)

- Réseau de 1'Ouest - Département du Transport
20, rue de Rome PARIS (PARIS ST-LAZARE)
RT 1 (2 ex) RT2 (2 ex) RT3 (1l ex) RTI6 (1 ex)

- Agence Commerciale de NANTES, ANGERS, LA ROCHELLE

— Circonscription EX de NANTES-CENTRE, NANTES-ETOILE, » iGERS, LA ROCHELLE
- Agerce Exploitation de THNUARS

- CentreAComptable de NANTES L

- Centre SCLTA Régional de NANTES .

- Succirsale SERNAM de NANTES, ANGERS, POITIERS

- Groupe d'Inspection Comptable Régional de NANTES (3 ex)

- Division du Personnel de NANTES (> ex)

- Division de 1'Equipement de NANTES (6 ex)

.~ Division du Transport de NANTES (6 ex)

- Division du Contrdle de Gestion et Cemntabilité de NANTES (2 ex)
- Services Administratifs communs NANTES(2 ex)

- Division Commerciale de NANTES CM | Domaine - CM 2 - CV 2 - CV 3

OBJET : Modification du régime d'ouverture des gares

Pour vous permettre de prendre éventuellement toutes dispositions
utiles en ce qul vous concerne, jJe vous adresse ci-jointes, les modifications
qul seront apportées au régime de fonctionnement des gares situées sur la

région de NANTES, le
,///z; Chef de la Division commerciale,



SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

Régistre du Commerce : PARIS B 552 049 447

AVIS A LA CLIENTELE

de la gs « de 1 EZE-SAINT-CYR-EN-BOURG

La S. .N. C. F. assurera le service de la gare de BREZF-
SAINT-CYR-EN-BOURG dans les conditions suivantes 2 partir du Jer

janvier 1981.

Service voyageurs : Transformation en point d'arrét non géré :

Les Gares de :

- SAUMUR R. D. - Tél.
- MONTREUIL-BELLAY - TéL.
sont a votre disposition pour :

50.31.25
52.30.10

- tous renseignements horaires et tarifaires,

- la délivi~.ce de billets & l'avance ou a tarification
spéciale,

- les altonnements,

- la réservation des places,

- les autres opérations relevant du service voyageurs et
bagages.

Les cart 5 hebdomadaires de travail seront délivrées par la
gare desservant le lieu de travail.

Lors de votre voyage, vous devez vous présenter a 1l'agent
d'accompagnement du train :

- pour la délivrance de- iillets 2 destination de certaines
gares,

- pour la validation des billets en votre .ossession,

- éventuellement pour l'enregistrement des bicyclettes,
cyclomoteurs, voitures d'enfants, de malades, de blessés
ou d'invalides.

Service marchandises : Transformation en gare sans gérance

Le chargement et le déchargemc.t des envois par wagons conti-
nueront A s'effectuer dans la gare de BREZE-SAINT-CYR-EN-BOURG mais les
opérations commerciales correspondantes auront lieu 4 la gare de
SAUMUR R. D. - Tél. : 50.40.55.

Cette gare gérante sera notamment 3 votre disposition pour
la réception des demandes de matériel, la délivrance des récépissés,
l'encaissement des frais de transport et autres frais, les instruc-
tions relatives a3 la modification du contrat de transport.

L'enlavement et la livraison des envois de "messageries"
continueront A &tre assurés dans la localité de BREZE-SAINT-CYR-EN-BOURG
par le service S. N, C. F. spécialisé (SERNAM).

"Le Ministre des Transports a été informé".



SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

AN

DIRECTION COMMERCIALE MARCHANDISES
45, rue de Londres - 75383 PARIS CEDEX 08 Télex : 640 142 FERCOMA

R.C. PARIS B 552 049 447 - Ne SIREN 552 049 447 Tél. : 285-60-00

vOS REFERENCES : Service Routage 3038

NOS REFERENCES : CMG.G3
81

Messieurs,

Le

Nouvelles Messageries de la
Presse Parisienne

Service Routage

111, rue Réaumur

75060 PARIS Cedex 02

Parls, 1 9 FLYH tgo’l

¥

Je vous prie de bien vouloir trouver ci-aprés la liste
des mesures de fermeture au service des voyageurs r2aliséespar
la SNCF le ler février 1981

BOURG-ST-ANDEOL
CRUAS

PEYRAUD
PONT-ST-ESPRIT
POUZIN (LE)
SAINT-PERAY
SERRIERES

TEIL (LE)

TOURNON
VIVIERS-SUR-RHONE

VOULTE-SUR-RHONE (LA)

Veuillez agréer, Messieurs, l'assurance de mes sentiments

distingués.

Le Chef de la division affaires générales

marchandises et coordinations,

Signé : PARRAIN




]
i

@Mﬂ@bwﬁ% m;,ﬁ/aee/; upe/{p @MM/B?J

I = Transformation en gare sans gérance pour le service des marchandises :

= CHAVANNES—-ST-REMY (LES)
CONSEN VOYE.

= ERR

MESNIL - MAUGER

- MEYNES - MONTFRIN

~ UR~LES-ESCALDES

2 - Transformation en point d'arrét non géré pour le service des voyageurs :

~< AIGUEBELETTE~LE-LAC
CHAVANNES-ST-REMY (LES)
ERR

MESNIL - MAUGER

1 UR~-LES~-ESCALDES

|~~~ VIVIERS-DU-LAC

R
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DIFFUSION

162 0940
PARIS DIR COMA

TRANS NR & 1381 /\J\ .

SERV 2204 DE PARIS 11, 06.81 8,50 L
M. LE DIRECTEUR DE LA REGION DE : — DY

----------- o~ - {-\ _\_ l,

- METI - IQIENS-- BORDEAUX ~ LIMOGES - LYON - PARIS SUD-EST -

PARIS DIR CONY .““" | N“’/\ 0(\ /

c %

.‘{f‘\‘

)
AHLS

B NE &
0IRADIN

PARIS NORD ~ STRASBOURG - CLERMONT-FERRAND - MARSEILLE - 1, - DT U'—

MONTPELLIER - REIMS 4 ks

COPIES ¢ :
- M. LE DIRECTEUR ATTACHE A LA DIRECTION GENERALE (TOUS RESEAUX)

M. LE CHEF DE LA DIVISION COMMERCIALE OE :
“TT_AMIENS - LIMOGES - CLERMONT-FERRAND - STRASBOURS -
MONTPELLIER - REIMS
- M. LE CHEF DE LA DIVISION COMMERCIALE MARCHANDISES DE @
“"_METZ - BORDEAUX - LYON - PARIS NORD - PARIS SUD-EST -
MARSEILLE - CHAMBERY
M. LE CHEF DE LA DIVISION COMMERCIALE VOYAGEURS DE

- METZ - BORDEAUX - LYON
- M, LE DIRECTEUR COMMERCIAL VOYAGEURS
- M. LE CHEF DU DEPARTEMENT CVA - CVR
- MM, FLINOIS - QUERLEUX - CARRIER

EXPEDITEUR ¢ DIRECTION COMMERCIALE MARCHANDISES

DU FAIT OE PROBLEMES DE PROCEDURE., AUCUNE DES REALISATIONS DES
PROJETS DE MODIFICATION AU REGIME DES GARES EN COURS DE PROPOSITION
(TRANSFORMATIONS DU 3EME TRIMESTRE ET FERMETURES DU 2EME SEMESTRE)
NE POURRA INTERVENIR AU PLUS TOT QUE LE TER AOUT, ET SOUS RESERVE
DE CONFIRMATION DE CETTE DATE PAR CHM.

MARCEL PARRAIN. CHEF DE-LA DIVISION CMG/S
o

SONAFERCAL PARIS DIRCOMA 075 DEPT. ® CMG/S
ve s YYYYYYYY

PARIS DIR COMA
PARIS DIR COMY
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A

1 - Fermeture au se

11 - Limitation du service marchandises 2 1z desserte d'up embranchemgg&_ggiticgljg{

- ARVERT-AVALLON

- CHATLLEVETTE

— ETAULES

— FONTBEDEAU

- ITXASSOU

- MORNAC - BREUILLET

— SAINT-ROMAIN-DE-POPEY
- SIREUIL

TREMBLADE (LA)

- SAINT-FLORENT-SUR-AUZONNET

rvice des marchandises

111 - Transformation en gare sans gérance pour le service des marchandises

IV - Création au service des voyageurs

2

- AUMETZ

- BEYNOST

- BRAY-DUNES

~ CHAPUS (LE)

- CHECY-MARDIE

- GROSPLERRES

- LAMALOU-LES-BAIRS
- LANDOS

- MANCIEULLES -BETTAINVILLIERS

- MARENNES

- ROEUX

- SAINT-BLIN

— SAINT-JEAN-DE- GONVILLE
- SAINT-JEAN-LE-CENTENIER
- SAINT-OURS-LES-ROCHES

- SAINT-PONS (HERAULT)

- SERGY-ST-GENIS

- THIEL-SUR-ACOLIN

- TBOIRY

- VITRY-AUX-LOGES

- VIVIER-AU-COURT

- SAINT-ETIENNE - CARNOT

points d'arrét non gérés

-~ THANN-NORD (desserte ferroviaire)

- LAGEON )
- LANGON (LE)

- LIVERDY-EN-BRIE

- MOUZEUIL-ST-MARTIN )
- REPEROUX )
- USSEAU )
- VIENNAY )

)
)(desserte routiere)
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V - Fermeture au service des voyageurs

BATAVILLE
BOURG-CHARENTE
CHOUX-BOISMORAND (LES)
DINOZE
ERNECOURT-LOXEVILLE
GRAND-MOIRE (LE)
- GOURGE
LANGON-MOUZEUIL
- MERPINS
- MOSNAC-CHARENTE
_ - MOUILLEPIED

- - MOUSSEY

- PONTREAU (LE)
* = SAINT-AMAND-DE-GRAVES-
~ - SAINT-LIGUAIRE
~ - SOLTERRE

v NN
| O R A |

N\ \\\\\_‘.
I |

N\ 8

A\

VI - ‘ransformation en point d'arrét non géré pour le service voyageurs

- BEYNOST |
- GRIGNY |
- HALSOU-LARRESSORE
- ITXASSOU
- JATXOU
| - LAMALOU-LES-BAINS
- LOUHOSSOA
- PONT-NOBLIA
| - PUY-L'EVEQUE |
‘ - ROEUX i
\ - SAINT-OURS-LES-ROCHES :
\ - SAINT-PONS ( HERAULT) i
N - THIEL-SUR—ACOLIN i
| |
‘ |

VII - Changement de nom de gare

— BIARRITZ (LA NEGRESSE) devient BIARRITZ
- ETAPLES devient ETAPLES-LE-TOUQUET
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I - Mesures envisagées pour le ler juillet 1980

1°) Fermeture au service des marchandises

CHARONNE-MARCHANDISES
FONTOQY
JEANDELIZE
MARTEL
PHILIPPSBOURG e -
- MOSNAC _SyR . SEUGNLE , =
R = SmN‘r—FHglLiﬁaﬂg LLE-PETIT ok WIS CHES
2°) Limitation du service marchandises 3 la desserte d'un embranchement
particulier

— REDANGE-USINES
- VILLIERS-LE~BEL-GONESSE

3°) Transformation en gare sans gérance pour le service des marchandises

- AIMARGUES
- BENNWIHR
— BOUILLY-RONCENAY
- BREITENBACH
- CHATELLIER (LE)
— CHAVENON
= GENERAC
| - LESCUN-CETTE-EYGUN
| - NOLAY
— NONANT-LE-PIN
| = SAINT-JULIEN-LES-FUMADES
- SAINT-PIERRE-LE-VIGER-FONTAINE-LE-DUN
- URDOS
- WOINCOURT

+= 4°) Fermeture au service des vovageurs

~ = NOLAY
= SAINT-JULIEN-LES-VILLAS

Ve

~ 5°) Transformation en point d'arrdt non géré pour le service des voyageurs

<~ ACCOUS
, - AIMARGUES

- BENNWIHR

- BOUILLY-RONCENAY

- BREITENBACH

- GAMMAL

- GENERAC

-~ GURMENCON
- = LESCUN-CETTE-EYGUN
/ ~ LOUDREFING
= NONANT-LE-PIN




(Y

QUESNOY-LE-MONTANT
- ROBIAC

7/, - SAINT-JULIEN-LES-FUMADES
- - URDOS

WOINCOURT

IT - Mesures réalisées le ler juin 1980

1°) Fermeture au service des voyageurs

“ — PARADIS
- PITEGNY
- POTHIERES

2°) Transformation en point d'arrat non géré pour le service des voyaceurs
P L E¢€ P y

~ = CHEVRY

v — COLLONGES (anciennement dénommée FORT-L'ECLUSE-COLLONGES)
, - MARTEL

# = SAINTE-COLOMBE-SUR-SEINE

+ = SAINT-JEAN (anciennement dénommée SAINT-JEAN-DE-GONVILLE)
" - SERGY (anciennement dénommée SERGY-ST-GENIS)

v~ THOIRY



esure réalisée le ler juin 1980

— Fermeture au service des vovageurs

- TULEGNY
i 1 3 I rézlisées le 28 sep e 1989
e e T — I—_ %

- ARGY
~ = AUTRY
~ — BERZIEUX
_ — BIARRITZ-VILLE
_~ - BRABANT-LE-ROI
, ~ CERNAY-EN-DORMOIS
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I - Fermeture au service des marchandises

CASTELFRANC - PRAYSSAC
CAUDOS

DURAVEL
LAVOUTE-SUR-LOIRE
PUY-L'EVEQUE

|

IT - Réouverture au service des marchandises, limitée 38 la desserte d'embranche-

ments particuliers

— POLLIAT

ITI - Transformation en gare sans gérance pour le service des marchandises

= ASNOIS

- BOULZICOURT

= DIROL

- GEMEAUX

- KRUTH

- MAGNIERES

= MOYEN

-~ OLLIERGUES

— SAINT-DESIRE

— SAINT-GEOURS

= VERNEUIL - SAINT-GERMAIN
— VILLENEUVE-SUR-ALLIER
- WAMBRECHIES

- XERMAMENIL -~ LAMATH

IV - Fermeture au service des voyageurs

» = BELMONT
- BRAMONAS
= BUHL
- CANAULEY
- GRUISSAN - TOURNEBELLE
- GUEBWILLER
- HEISSENSTEIN
= LARCHEVEQUE
_~ LAUTENBACH
= LUGOS
_ = MARSAS
- PEYRE
- ROMONT

o T R L o
SAINTE-HELENE

- SCHWEIGHOUSE (H ¥ R+
- SOULTZ
TOUR-SUR-ORE (L4)

V - Ouverture au service des voyageurs

f
[‘/ — BLANC-MESNIL

o ¥ o e




V1 - Transformation en point d'arret non géré pour le service des voyageurs

~ ARFEUILLES-LE-BREUIL

- ASNOIS

- BOULZICOURT

- CAUDOS

- DIROL

- GEMEAUX

- KRUTH

- LAVOUTE-SUR-LOIRE

- MAGNIERES

. — MARTRES - TOLOSANE

- MOYEN

— OERMINGEN

-~ OLLIERGUES

- SAINT-DESIRE

= SAINT-GEOURS

— TERNAY

~ VILLENEUVE-SUR-ALLIER

- WAMBRECHIES
\ - WIHR-AU-VAL - SOULTZBACH-LES-BAINS
\ . - XERMAMENIL - LAMATH

VII - Changement de nom de gare

- VIRIEU-LE-GRAND devient VIRIEU-LE-GRAND-BELLEY
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- Transformation en point d'arrét non géré pour le service des voyageurs

_. LIEPVRE

. SAINTE-CROIX-AUX-MINES.

s




LE

III

v

VI

Fermeture au service des marchandises

- MAGES (LES)

Limitation du service marchandises 3 la desserte d'un embranchement

particulier

- CRUET
- IRIGNY
- VERNAISON

Transformation en gare sans gérance pour le service des marchandises

ANCEMONT
CHATEAU-LA-VALLIERE
HOMBOURG-BUDANGE
VARZY

Transformation en point d'arr&t non géré pour le service des vovageurs
2 o

"= CHATEAU-LA-VALLIERE
_~ - HOMBOURG-BUDANGE

Réouverture au service des marchandises, limitée 3 la desserte d'embran-
chements particuliers

- SIBELIN

Réouverture au service des marchandises, limitée 3 la desserte d'emplace-
ments concédés

- MANZAT.
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1 Fermeture au service des marchandises

— BANYULS-SUR-MER

- ESPONDETLHAN

- FLINES-LES-RACHES
- RACHES

II Transformation en gare sans gérance pour le service des marchandises

- MEURSAULT
- ORIGNOLLES - MONTGUYON

III Transformation en point d'arrét non géré pour le service des voyageurs

- MEURSAULT.




I - Mesures eanvisagées pour le ler février 1980.

- Transformation en gare sans gérance pour le service des marchandises

CAVEIRAC
SAINT-HIPPOLYTE-DU-FORT

1T 4 Mesures déja réalisdes le 14 janvier 1980.

- Fermeture au service des voyageurs

_~ . ROUEN-ST-SEVER

- Transformation en gare sans gérance pour le service des marchandises

. BAZOUGES
. FRESNAY-SUR-SARTHE
i . LUDE (LE)
. SEGRIE-VERNIE
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I - Fermeture au service des marchandises

I1 - Limitation

AMBLENY-FONTENOY

AUTEVIELLE ,
RLACOURT ( GARACE)
BLIESBRUCK

BOISCOMMUN-NIBELLE
CARTIGNY {

ESQUER DES
FERRIERES-ST-

GORAGE)
{ARY

FOLPERSVILLER

MIRAUMONT

MOUSSEY

NEUILLY-L'EVEQUE
POLMINHAC

ROISEL
SAINT-CHRISTOLY-DE-BLAYE
SAINT-JACQUES
SAINT-SAUVEUR-LA-SAGNE
SOLTERRE
i
VALLERES
VILLEPREUX-LES-CLAYES

(Gﬂﬂﬂ@?)

du service marchandises a la desserte d'un embranchement par-—

ticulier

BOUCHET (LE)

COUDUN

EIX-ABAUCOURT
GIRONCOURT-HOUECOURT
MENARS

MONTAUT (LANDES)
SIERCK-LES-BAINS




I11I - Transformation en gare sans gérance pour le service des marchandises

- ANDELAT

~ BAZOUGES =z

- BOURRE

— FRESNAY-SUR-SARTHE =

~ GONDRECOURT-LE-CHATEAU
- LUDE (LE) =

— MARCHIENNES

— SAINT-JODARD

~ SAINT-JULIEN-EN-BEAUCHENE
— SEGRIE-VERNIE =

— TALIZAT

= VILLARS-SANTENOGE

x* Ces mesures entreront en vigueur le 14 janvier 1980.

IV - Transformation en point d'arr@t non géré pour le service des voyageurs

- ANDELAT
- BOURRE

- BURG (LE)

- CHATEAU-GAILLARD

- GONDRECOURT-LE-CHATEAU
- MENARS

- NEUILLY-L'EVEQUE

- SAINT-JODARD

- SAINT-JULIEN-EN-BEAUCHENE
- SEREZIN

- TALIZAT

- THIAVILLE

V - Changement de nom de gare pour le service des voyageurs

- BOURGET-DRANCY (LE) devient BOURGET (LE)
— BLANC-MESNIL-DRANCY devient DRANCY

W Blowolite a’ fumice dn _M%E%f}ﬂ}_&%% ) Sl & Ao

A&kvﬁé A/AW\ u&m*QQdW“@AKCDmCJJéC
“elonTarves - SUR. stone . Bele  mesute g
JMRMOmMILE e A8 deloombre  _A97 9




JransFormation s _en Pf?é’/f’ﬁ/‘{é _

_— /’ ¢ ‘
: es /sse
Fermelor o Efobliss ementz voyagests

Région Etablissement Lignes .,Mls:.;;: h‘,’;f’"dei:;mefwc,
Jemeshet 950
Nﬁh{"Pe“iEV‘* Sramanas —towde o 0@ Hmatpi‘—t—ib ,/D//rz\?
Bsm»leaex-—w:f _— ] va&;m__a._ﬁ%% -*-S‘%éom I
M-errFFf-H-rw—' | Grvrssan-—Tovrnebelle—} e«/rw@-aa—\-f " "
Weﬂvk-~ Lavche\/equ e 5’”4»*0&" fen 4,..%&@“ 1N ‘_féa.. 5 p
Dordeavx - LU&DS : Heoveenx & 1= b
Limodes | Marsas S Narieen S” ‘-me—r&it?’eam ; v
Heni‘rej‘h’ev‘ - ?@3 re Bdaricn & i
p{cnlffgdln'er Sre Helene %W S"M &a&u..o a Monde v
Hont peltier— Tov i 5/0## ( fa) Ml o SPeclaniecs '
Readigax—1 Cavdes—— — —— --%—zx -—MM){ ‘T’/w I:' e
) =] Zauou(’e —Q/f.ou-& D@gqfwé o uw»ﬂ 1y
Yeronel. | Magnieres W T > %
P’-ﬂ""’” Mevrsav | @ Gl onms)/sacme 1) E
f\{mu? Mogen — wb%t ox ¥ P 16 /7
Hmu& Xermamenl - Lamath— | Bemerallie o\x—wew ‘//5,’ B
Mowrpellior| @RUISSAN ~TOURNE RELLE| “lerpd o0 Hode—e — A/{ /%0
e Rouews - S- Severe Q%»iciﬂf e fane_ 41{/!/ .
Maney - . | BELHONT Foacuille @ Rawujeces 1/ ¢/bv
Honlpellier  [BRA HONAS Yemde @ Zse Honaolien z
g«tw-oiﬂu»l% BoHL WJ\, c B:’&LU‘LWL’L 1
(ISUMK CANAVL £Y qucaLﬁ\M on Horelromme_ »
SW"Q"’“"”& GUEBVILLER . Laidpnbadh %M&L 'y
/c/)LQ NHEISSENSTEIN \B(Mi v i
BorMaua | LARCHEVEQUE SA Y1 om e Case . y
wg. | CAUTENRACH m@% Rotlwdfer \% t
Podeaus) | Ludos Howvenwx o Vaclire h
/ MARSAS Srwsk if/b_m o«.%ﬂ&&mx 57 iy
HMW PEYRE Bedamens & 1
M . |'RoMoNT . y DBumduclle. & 6@@(’/&0 “
vam Sainle - HELE NE %W Ski;lawtywj_' ‘%Bu.m a Hﬁwolk_. ]
g&Mﬂm% S CHWEI G Hove E Bealbnlash. & Rolluse )
. SovLTZ il /7 E:aola iz T
Ml@iﬂwu PTOUR SIRORB(Lo) | Hllac o e v
Q/RamﬁcfuJ “CRRAD\S ( ﬂmol,g :DL(A:M(’_. ¢
r, PITEGNY . “
(‘;DL&M PoTHIERES Xﬁi o aw,wm P S Sewne a
CTW. CHEVRY Tmh t)wme. /!/é/?u %
/1 COLLONGES _ Y %
Mm?eo MRARTE L QW,@ S gpwﬂ r;,wo Harlef v
Mrnw .SK é'c'&vwg-f’ S/»Sdone, mﬁ% q _T ]
@ﬁanﬂf}u{ ERH \Rﬂuam o> ] =
/1 Sr R S r /¢ L |
/) THOIF.-LJ I Iy 7y
):Jm HoLAY. : bha a H@J:l : i
S’,'JUL IEN _Jeg VILLAS ‘Tnov 0" BhatWo.. >/Ceme i,
Sfcuﬂmrd WItR -»UHUHL_LES_%HJM% G <& M ’()uej 4
RREITENBACH & tolmart /r/%/;u.
Namué- BATRVILLE T g A o Hm«.awé Rucbaudle 46-39-30.
odedu RBovRa - CHARENTE i‘i (e o Wmcacdeme i
Homey . PRNECOURT ~ LOXEVILLE | Bar e Duc. o Berowwile "
Exﬁ:ima MERPING Sainles a Rmcpocleime. )
u

MOSNRC _ CHARENTE

RMC&MWWL& & Saondes




Ry

H Ul
R

n
Yoo >/6<J"

B fﬁif;

4]
[
i

M

Todeacsx

Mmf#ﬁ&m

PATE DE

Thzﬁ&mmwf/ LIGHE< Tnawadoumclion o e
) P U I R R O e o N en CANG
Jcrta Hmumd mm} ~Rabpuille. $3.9. 50
POHTR&-HU;'F o o> Rochedok u
¢ AMAND -de GRRUES ﬁ’\’\q\‘mm o Sdénles "
CoLTERRES Mol o Tevers 1 W
&RiGNY Wam( - SFBliwe éf'\@bcu\.mﬂ?«ﬁ( 23-9.90 “
HBLSOU LARRESSORE C?/aw Sr. Mol o 'Amessa o 137 4
JRTXoV It 7 o .
LovHosseon “n “ " “ “ “
FoNT - NOBLIR o " W e | 4 p
LAMALov . les - RAING Bedoweux & STV %
PUH L L EVE QU!F @xﬂ\ﬁm a HMM m_%{.(/)"&t) “

SAINT . PoMs ( mﬂ:ub@ Rddavieus a SF 1.

Tr"(_lnf."-For" mabions a-M -PAG /'PA N& - F-ca..r‘me.t'ura_s d}ébablis'se.—mmbs voyascurs
Da Te de
Relajhon Etablissement Liﬂn& caniformabionl favmeture
en PANG g
St‘l"osbou.-a ,Zill%ShLim Mulhouse a ]e—lfort A~ -F9 ¥
Goxwiller (&) i Salestalb a Molshaim A-3-%9
Toulou s e L M?:\t:fsj-tes?t‘?‘;‘r@:; :'::Oous-a“i;faas :;L :nb‘__ﬂo«%‘j:.au =k 2‘;*“3‘3 A= Li-~F9.
Nanc.y LOY S"’Chrlst'p?hc (NC\!"IC-*-/) Champigneulles - Chabteau Salins N e e~ 0
Eulmaenkt - RAgincourt]
Laibre sous Amance
Brun $
Moﬂc-ﬁ—l
Crhouml\-‘d.\/
Salonnes /
Me-t= FiOf‘f—\ﬁﬂez Longu\/oﬁ—-—[h1oﬂ\r'i|‘a AL =Y
ClermontbFd |  Fours Nevers a Chagny A 253
Berdeaux Goanud-Fﬁ:&‘ 4 Berdeaux a Menbauban A-5-%9 4
Paris Sud Est]| VqssY Etaules Cravant Bazarnes a Avallen k' F -5 -3
Di Ten {- reﬁmangusgz\l;;)ﬁzc} )‘Juqq‘au:cbiot r\% (NT /L-_i_’,:g 1 "
St Eh ) ons le Squnier_a auchard
Rouen Peti & Appav‘n”e— Malau ”“Y a ieppe 2E-5-F9
Lir\f\o&e.s Ahun - Busseau a Ussel i
da Tonchere- stsutpice Lauriire - Limoges “
Le s qudys e ‘ 7]
Le Palais T o “
Toulepee | [N SINIT S0 NTs. SRauat AnAt sl
Lavilledieu Mecanbtauban « Bordeaux ,8?/5/?9

Lyl
Monb"pa.“iarr‘
Met-2
Sfr‘asboura

Touleusa

Cilarmont Fd

Macseille

Tours

.Roqi-tl- S¢u‘ix_r‘(,
Al"\.S«.- .
La Roeche de Glun

vseillan Plage
a me-

Cepie

Biacais eu e
Chirac
Gacabit
Mebzervisse
Bouxwiller
Tie f fenbach - Struth
Lainaa 33 sbtare

Moﬂt‘e.ign ;t—k“ﬁh

Bu dwlinb*Chamboq
Courbhezcn - n;
Mori :.r.g lO.S “Viancn- -

Lqmu Nnom

It—W|

La Penycabbe
StAntoine duTRoch
Forn deblbes STCy e

St Tacquaes we—]—

Mevileasiin a S"'Su‘piuo_.(_Tarn)
Lyo naVYille «Franc, he..s/quna_
]—\/c n a let.nca—

2‘6‘0:&\-‘ ellier a BQQL

SsSon N &
i

. A=
Ntﬂ'\e_saTarasmrl
L]

{Milluu Neussargues
i "

Thiscaville a Hargar‘t’a.n Falew
Saverne a Haguenau

Sa Cregiuemynes a Sb'r‘asbuut‘a
Bordeaux <=« Montauhan
StGarmain des Fosscsa Ganna b
-N’.—A—ASEOFSM&S aBRuritlae
Monblugon & Eyaura nde
Ol‘*qr\g-z. ;AVianon

. — 0
—Avlgn-aﬂ o-Micamas (via Cavaiilon)

ii (X4 L

Poibiers — Angouleame
Pacl he.nm\ —--Pgan'trre,rs
Tour‘s—Chc\L“eau du Leiwn
Tours - Ven ddrne

i

i

i
A[ 2 [ #9 (4f E6<)

S Tk

i

Afrf79 |

4

e

—_re
M
4,
"

AlA' [#9

1% |73
L[5 )79

+ Al#/7




E } I¥eca plilatio. A972

oy

o v 2 .
/f@*omm 0’[60 (:jfa%eo PPAG, PAVE
\ <

%(cv*te. . 5
PRG + A
FANG //5

g

Qjaw 3¢ .
TRE, 4 A




FVWF

Fermaeaebures

2. Transf»ermab’ions de. gares ou A G en P.ANG

d’' dbtabliszamantbts

-

_Daba da

2 . Nom de . -~ i
lc.amn s blisna L Li g ne da.... a .... ansformaian fermaburae
ata 153 aman an ANG
e
| T , . ; -
Sl‘ms‘n._-w.i Scherwiller ) Se-leabtab. a Mealslkalan. ,I//ir / 3
| = J
| . % ; o % ~
MTowvrs Ferndelbbes - 5 rr—-\.‘f“ Tacainr 85 2 M erndem e
(&)
Me bz Flze ‘nge (G) Ler Gty on a. . Thiesnwille r',tll,l{' /'}!9_
dASwurr s I & --& ‘/x/:\ Pa(t < : rh‘ m j o ol i:ﬁ.l'\\& ki
Lo P Y ~a b te ('PAG} Pa ¢ l:‘he.ﬂa\j{ a Poirbiers i _
SEAALe He du Rocher] Towvs a Chabeaw da Loiq ‘
)
Vé rerm nes swe loitd ITC\.\! 5 a Saumaur ol
. @)\
O\_I10use_ [\‘ilau 'L‘re,j :Jna _Pn\f'.:.—t‘e- Te \.liGu, 5 2. o l\"lo;w‘fr @J'e_;z “ I
(¢) :
:D'ljon St Lovhain (G) Lons le Saunier a Mouchard 1k,
Onbpa”nu" [\"lﬂrsb.\”an pimrjg_::-',)gé‘:: "r‘floﬁ l"pb“\e,f‘ ; VBQ_’_;“,L\-»S buuf"n ;:r\_i%dzg-z’;
Erasbourg) 21 Il sheim C(—) Mulhouse a Bel .Fa.-_t‘ /1,/4./?9'
ou louse] ?lns-IustareE(‘PF\NG) /Tc.u(:'ouse, a Foix /f/t—l-/?zﬂ
. o ool il i vy h e
ancy Lm\/ S hrisbto Tranc) e
) Eulmcﬁb-f\ﬂ]ncour\?(ﬁ) s
- Laibre scus Amoaonce P
‘HANC:)
: PASG) (¢ h g ¥ 2/ [#9
Bein (PAmG) (Naney ) hampigneulles [
Menmg <t = Pabba, u_-“L_ Clinel £ ol i Sl
(G)
(.hGn\bl'e.y (’_l'f‘l“"\‘-\- !
|
b(j.!ahl'ui S-S PG /
Bor HE.JL\UA _’-L"r‘{'C\U"IJ"rrcluﬁbk’fﬂl‘.!, Bcl clig € ¥ P‘\G‘f"r‘\" s 4!‘ 3 )
f.
1)
b isemen®] Fours (&) Nevevrs & Chagiy
Fervund B ; ‘ B
Strasboved] co x wi tter (&) Selestalr @ NMaolsheim JEYE
D'cjum FGevrmain au Rei s -Da jl\‘je-rw (; B;-u-vsj‘
o VB o)
Tow lend ve Villerie uve d'.t\..re\/‘r\(@r: C-c.l~<-t:s,.r\ac a louvlouvse

T’obau,‘{: (b) de bronsfojrmat—ions en TANG

" (e) de fermebures

e (y; S




r N N e A, S TR T T T eas e AwE W = - -—
) “?}Cr}& P

2. Transfoermabions da gares owu P.A.G arn P A NG

Fermebures d'abablissaments

Daba da

2 . Nom de . - o
"3"5“ l, ,t_ bl' . L LI 3 2 -> d& 5 e & wiun trans reatien .Fgrm._h'ura_
v a 1S3amany an ANG
aiiie m Py ¥ .L‘\pp.._viH.L ké\-‘ Malmuma\,’ & D-e.PPc;, ' ’A’,L:‘/"I/'}’_‘J.
Lol Hh\,ll\ \\\;j B\_A,‘; SR S ;l u 3 5 Li! "
Les B Aoy s (_-L:) jif' Bl teezlanric e & LL.L"(\O_SDA h
b lais (&) L f i i
Sl 3 { Dogo g o Ca P demac - R\_;J.,,__v . _2;‘/ S-!f F
FANG)
= Me ciev o 1) de e e WK A ﬁ.l.:!\ Cavibiea 2 '/-(-/‘I:J

) "

R:-',\~,-_,.w_‘. l‘a;.r'e,(Hr.lf'.__ .;M-WO\.I S 2 "‘5"_5\'\!'—)'&&:.';7—(\"-

- = “/ - p p 3 . q
acis S-El Ve ss v — EbBqu les(Panc)iCravant B =8 ovn oy o Aveallom ,._.r/} /?.J
f

ijan Ny | 5 e Besd~ S8 Cliducels 'SECiauwvde 2 e
ANG)

Anse (PAG) Lyans Vs{lgfrqnc,ha_s/Sa?»ne_ ,2,7/5'/?;‘}

Mo -
Ly Roches de & lue | Lyo(\ a Valenee &
(PAG)
ombpallsad Madame (:PAN 6_\ ; Co v 60 8% o ; Quillan | 4??/8— /‘?:r]
A c P (-PFt NG) / f 1 ~ ‘" /
/
- BCL'-uc.a\f‘i-\/b\/atjaurs "Nires & Tavrascon . 2?/5_/73
(]
Loy Chirac (G) Millau a Ne,\,lsbav' gues 7
e (_:-c. ra l’)lt' &G) L = st _ "
I.'l"ﬂxhauu‘ﬂ .BC.\_; N oW l | P l\j.j__- “‘. )‘r;. v e T e : H Ci (j' ol & VY O /I/ A'r_’r— /‘}‘19
T",‘if-'g‘,.~.bach-55|_-'l"¢ Sl Tk oo 2 BA T BAE B 6 L'\:bO\JI\_'}' "
i - e, = ) b . - ,JH/ a
Clev oot ‘[or-*-_‘]m?.\--;s\-u.*ul'z, Sb o s vy et Easses . & Sl T Eds
o reond PANG) ’

( _ : s b= | : !
Berdeaval Por Eacentre (_1') /J.(\Ffe\ & !{(‘h‘z/a,cc‘i_.;‘ln. 2 (,‘1,1 _q f‘_f

ELI‘C’(’,Q bn f_ 6 Fox (F‘ﬂﬁd) ﬁ%fih, 7( A “f' v L d
o : 2 7 : | ‘
L...:;:Jec Sc-rnac = Sr_ Rc my’ (PPG) |3dideae _pur - SLelide CL U.-,':_;r

r.rrn.s.“_.w'rf} BischofFshe rm {Pﬂfr) 5%?&54[&( 'l H{hio%e{;m ‘ 089 %3
@ , /

i =X s | po= S i

;’l?rll)i‘\" Bu C}(’,lﬂfi"{‘: _Llleimbcn (PﬁG) UA/JQIL a ‘/mg.-u/%{,’}"l y J’.-'
Terra w

o e i | o
D.-rﬂu::u)( (u(ngr‘uc | loUmang €. o %@v‘ i

{
O’:auxl' (b) de br\ansfalrm-at"\ons en PANG (},) 16 (: 4

" (¢) de fermeTures




2. Tr‘qns{scrmab’*ions

Fermeaburaes

da gares

O\t ?A G L8 g

d' dbablistearmanbs

‘O—CUL@/_.' 3,
P ANG

':"3.""‘ ﬁlr&'nablcil:smmmb Ligne da.. 8 w.a E‘r::\; Eﬁ‘afﬁ:—n f:_:-m.ru"_
Bordeaur) Fourtac ‘-\‘."}'"\‘ ‘(a/f/w\a,nof,t_ a Hu ) 3e- 9.7
ulovse ./r"r.;‘;e> "prg) : MJB cx, SCUf'm-u 'Fﬁ (5 /: Z«\M /4
[oulouse] 4-‘ﬂ'-f’>_;,-'~;5ff\f‘t \C’) ﬁfjem = o Owlffuu() e &
Borc}eam Lamcthe  lande ,-‘wcn(\'({\‘-' _‘g"@n L(% a Y ‘a"(."nt[br\p!,&. U -
,D't.‘gon Lavans . S° -LUF-IC ini?ﬂ";“‘ /\f 5 /(_4\“, c’z_ <A u/_l;)u,_nf:‘_ “
Bordeavd Lor mont” (TH‘C \‘ | \ ' 56‘1(/ X O uziz,é\a{mm—_._ - §
onfpe”.lzn QUL.,E-sq‘u (\’ F’f‘m; / »:)éw %MW;Z{QQ -t
Dﬂt’r\c”f;"' Ria (PHG) ? ‘](ﬂq,n ct \[ f{ﬁfqa,nc ne . l,u,dea " =

-tledux.s Anteine fert _Ske_ rc_\””\ >‘ {f-w?nf' a Be vrjﬂ‘rac. 4
/.e""""’"‘js"f_ljcnnet,,je_Kochef‘or, )éa wuce o Javwmal, “
evran (’) M ’[

f;ndeaux St . Macaipe (G) .;gam{on % Harmande “
I?.tuogas sk, Harha!. le . Mon I’Lmd)_,j 8%%&44., Aur. (neuse. ! ./Mf_'JZ_. @
Bordea|S"-Nicolas _ s* !?omaﬁ\(fr'} : H%em e Cﬁowkau%am -
Borcleau,r\ S Tierre .alrﬂur]“ac,’?/r’h/ Mwuefcm- N Qf-'(a'(/mamﬁe, "
i fon Simand (?RG) : St Amour & oy - “
Erlgrmo.;’r' Thiezac (PHC-)__ Eu/yaau;fww [ weillac A
erran /
?i//r "ffm:?ngq (?h.'\) Hanga o e ?*p Swe . Tenmacae . i
Rorcleau | Vilic Frangne (PM) e Werkom o Mnesia & (Ig:iff'»,wn{_, M
FFrasbeong 11 .. (7a6) Wessembewe] & faie nas 11 ) £
prrashoued | WolF Fskirchen (61 Svee L\ﬁi,,ifl @ Sqmtau MLnea o+ / FI
Lemart | Chabeeloche. (png) Thisss & Botm A1 T
fpmen M ouvlliegon [&) & a/nffe_ a hwtr\}mm
Marseille]L 0imanon .‘"PﬁG) 6@52 o o J‘ff,-mf_;w« 3 o
faiceile ! Morieces. [es Hw-q ucn(&') Aled) o Gavarllon v
H-.tv‘;”\‘”e] V[clnubun (Pﬁu’) | oz’}f\&i Ares a H\gj’t’.\rcw
roh'aux'. (b) de bransfo:rmat'ions en PANG (5) o8 (c)

" (e) de ferm ebures




SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

DIRECTION COMMERCIALE MARCHANDISES

45, rue de Londres - 75383 PARIS CEDEX 08 Télex : 640 142 FERCOMA
Département gestion - Division affaires générales marchandises
et coordination I .

0 A.C. PARIS B 552 049 447 - No SIREN 552 048 447 S Tél.: 285-60-00

> el

b * Nouvelles Messageries de la

Presse Parisienne
Service Routage
111, rue REaumur

75060 PARIS CEDEX 02

vOs REFERENCES: Département transports 4300
Service Exploitation JMTIR.AMR n° 192 99 BEY aeTy
NOS REFERENCES: CMG.G3
/

s
L 9
4

Messieurs,

Je vous prie de bien vouloir trouver ci-aprés la liste des
ifférentes mesuras que la SNCF envisage de réaliser pour le ler décembre
979

1°) Transformation en gare sans gérance pour le service des marchandises:

- CHABRELOCHE
- COURTHEZON
- LAMANON
| ~ MORIERES-LES-AVIGNON
| - VENELLES
‘ - VIDAUBAN
- VILLELAURE
| - VOLX
|

Q . . - - - .
2°) Transformation en point d'arrét non géré pour le service des vovageurs :

/

1

CHABRELOCHE
COURTHEZON

LAMANON
MORIERES-LES-AVIGNON
VIDAUBAN

Veuillez agréer, Messieurs, l'assurance de mes sentiments
distingués.

Le Chef de la division affaires générales
marchandises et coordination,
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déja réalisces

- le 30 septembre 1979 : ¢
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hangement de nom de gares pour le service des

devient QUAI-D'ORSAY

devient PONT-ST-MICHEL
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I - Fermeture au service des marchandises

— DRAIZE-LA~ROMAGNE
- NOVION-PORCIEN
- WASIGNY-LA-NEUVILLE

IT - Réouverture au service des marchandises, limitée 3 la desserte
d'embranchements particuliers

- LAVILLEDIEU

IIT - Fermeture au service des voyageurs

- BON-ENCONTRE
- LAFOX ANG
- SORNAC-ST-REMY 7 /G

IV - Transformation en gare sans gérance pour le service des marchandises

—~ BON-ENCONTRE

- BISCHOFFSHEIM

- BUDELIERE-CHAMBON

- ELBEUF-VILLE

- GAGES

- LAVANS-ST-LUPICIN

- QUISSAC

- RIA

- SAINT-ANTOINE- PORT-Ste-FOY
= SAINT-BONNET-de-ROCHEFORT
- SAINT-MACAIRE

~ SAINT-PIERRE-D'AURILLAC

- SIMARD

- SORNAC-ST-REMY

- THIEZAC

-~ TINCQUES

— BEAUCHASTEL ) redeviendront point d'arrét géré du ler mai
~ SARRAS ) au 30 septembre de chaque année

)

V - Transformation en point d'arré@t non géré pour le service des voyageurs

- BISCHOFFSHEIM

= BUDELIERE-CHAMBON

= COLAYRAC

- FOURTIC

— GAGES

- LAMAGISTERE

- LAMOTHE-LANDERRON

= LAVANS-ST-LUPICIN

= LORMONT

- QUISSAC

- RIA

= SAINT-ANTOINE-PORT-Ste-FOY
= SAINT-BONNET-de-ROCHEFORT
~ SAINT-MACAIRE

= SAINT-MARTTAL-LE-MONT

e T



SAINT-NICOLAS-ST-ROMAIN
SAINT-PIERRE-D'AURILLAC
- SIMARD

THIEZAC

TINCQUES

VILLEFRANQUE

V1 - Changement de nom de gare pour le service des vovageurs

- PARIS-INVALIDES devient INVALIDES
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I - Fermeture au service des marchandises ~

- MAULDE-MORTAGNE-FRONTIERE

N

II - Limitation du service des marchandises”3 la desserte d'un embranchement
particulier

- SAINT-FELIX

IITI - Réouverture en gare sans gérance pour le service des marchandises -~

-~ DOYET-LA-PRESLE (limité aux envois par wagon de minerai
d'uranium et 3 la réception de wagons de particuliers
vides)

- NEUVY-SUR~-LOIRE (limité aux envois et aux arrivages des
marchandisas nécessaires 3 la construction et i la mise
en service de la Centrale Nucléaire de Belleville).
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Copie transmise 3 :

— Monsieur le Directeur commercial. voyageurs

- Monsieur le Directeur de la région de REIMS, METZ,
STRASBOURG, PARIS- NORD, LILLE, ROUEN, TOURS, TOULOU‘?L
CLERMONT- FL;\L-AND

— Monsieur le Chef de la division commerciale de la
région de REIMS, STRASBOURG, TOURS, TOULOUSE,
CLERMONT-FERRAND

~ Monsieur le Chef de la division commerciale
marchandises de la région de METZ, PARIS-NORD, LILLE,

| FET——

VYOS REFERENCES :

NOS rererences: CMG-G3

ROUEN.
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Monsieur le Ministre, R v 53;1 }ﬁhl %EWf”

TR Sl o 9 (ot A

f LL);_'U\‘J:\.()

Je vous fais connaltre que, sur déci510n e son
Directeur général,la SNCF réalisera les mesures suivantes le
ler juillet prochain :

1°) Fermeture de gares

— au service des-voyageurs : MONTEIGNET - ESCUROLLES ; .~

— au service des marchandises : BARLIN,
SAINT-FELIX, SAINT-MERD-LA-BREUILLE.

Les gares de BARLIN et de SAINT-FELIX continueront, toutefois,
d'assurer la desserte d'embranchements particuliers. '

2°) Transformation du régime de fonctionnement de gares

~ en point d'arrét non géré (voyageurs) : BOUXWILLER,”
BUDELIERE - CHAMBON, LAMAGISTERE, TIEFFENBACH - STRUTH

- en gare sahs gérance (marchandises) : BOUXWILLER, BUDELIERE -
CHAMBON, CAUDEBEC-EN-CAUX, PIENNES, PORT-A-BINSON — CHATILLON,
SAINT-MARTIN - USSON, TIEFFENBACH - STRUTH.

Veuillez agréer, Monsieur le Ministre, 1'assurance de ma
haute considération.
mdramnmsﬂi

Le Directeur commercial

lonsieur le Ministre des transports
[Direction des transports terrestres)
P44, Boulevard Saint-Germain

5775 PARIS CEDEX 16

J.-L. FLINOIS
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| co:&nmzqué Copile a =

| A M.

- Monsieur le Chef de la division E)ﬂ.eg

voyageurs (TJE) (Département transport:s
voyageurs)

- Monsieur le Chef de la division GVToc (Réservation électronique)
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Département Affaires générales -ei%

Sliztesouseonssmee, Carifs et contrdle

de gestion

Division Earijfs - CGVAL3

COMMUNIQUE
A

23 SEPT 1980

Copie a
M.

- Monsieur le Chef de la division Etudes voyageurs (TVE) (Département transports

voyageurs)

- Monsieur le Chef de la division CVToc (Réservation électronique)

- Monsieur le Chef de la division du contrdle des recettes voyageurs
o

pour la suite utile en ce qui le concerne

Iiste des modifications

Date d'application
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28 sepe whe 1980
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S.N.C.F.

- ‘Nantes, 1e 11 JUiL. 1980

Région de Nantes I 4 Lo
Division Commerciale A
Subdivision Voyageurs

CV 1 - poste 1534

COPIE TRANSMISE a :

Direction Commerciale Voyageurs - Département CVR
54 Boulevard Haussmann PAR[S (CENTRAL COURRIER)

Comptabilité et Contrdle des Recettes (CRE 1)
44, rue de Rome PARIS (CENTRAL COURRIER)

Réseau de 1'Ouest - Département du Transport
20, rue de Rome PARIS (PARIS SAINT-LAZARE)
RT 1 (2 ex) RT2 (2 ex) RT3 (1 ex) RT6 (1 ex)

Circonscription EX de NANTES-CENTRE, NANTES-ETOILE, ANGERS,
LA ROCHELLE

Agence Exploitation de THOUARS
Centre Comptable de NANTES
Centre SCETA Régicnal de NANTES

Succursale SERNAM de NANTES,ANGERS/ POITIERS

Groupe d'Inspectiun Comptable Régional de NANTES {3 ex)
Division du Persornel de NANTES (5 ex)

Division de 1'Equipement de NANTES (6 ex)

Division du Transport de NANTES (6 ex)

Division du Contrdle de Gestion et Comptabilité de NANTES (2 ex)
Services Administratifs Communs NANTES (2 ex)

Division Commerciale de NANTES CM | Domaine CM 2 - CV 2 - CV 3

. pour information

L£]Chef de la Division Commerciale,

My




VOS REFERENCES :

NOS REFERENCES:

SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

REGION DE NANTES
Division Commerciale : 27 boulevard Stalingrad - 44041 NANTES-CEDEX

R.C. PARIS B 552 049 447 Tél. (40) 74.29.11

Direction Commerciale Voyageurs

Département CVA
Section T2/3
54, Bd Haussmann

PAR IS

DCV 1

Nantes,

' 8 JUIL. 1980

Objet : Modification 2 la Nomenclature des Etablissements Voyageurs
et au Manuel Bagages

Compte tenu du transfert sur route de la section
de ligne THOUARS-NIORT 2 compter du 28 septembre 1980, les établissements —
seront 4 modifier dans les conditions indiquées en annexe.

LelChef de la Division Commerciale,

Wu |
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SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FERFRANCAIS

REGION DE NANTES
Division Commerciale : 27 boulevard Stalingrad - 44041 NANTES-CEDEX

R C. PARIS B 552 049 447 Tél. (40) 74.29.1

Département CMG
Section G3
45, rue de Londres

PARIS - (PARIS ST LAZARE)

VOS REFERENCES:

Direction Commerciale Marchandises
NOS REFERENCES: DCV 1

\

\

Nantes, 81' anmn

Lii 10~

le

Objet : Modification au régime des gares

Compte tenu du transfert sur route de la section

- de ligne THOUARS-NIORT 2 compter du 28 septembre 1980 les établissements
désignés ci-aprés seront 2 ajouter ou 3 modifier dans les conditions

suivantes
Régime actuel Régime futur au 28/9/1980
- GRAND MOIRE (Le) PANG supprimé
! - REPEROUX création PANG Route
- AIRVAULT (Ville) PAG-Voy. PAG Voy. Route
- ST LOUP sur THOUET PANG il faut : ST LOUP LAMAIRE PANG Route
- GOURGE PANG supprimé
- LAGEON création PANG Route
- VIENNAY création PANG Route
- ST PARDOUX en GATINE PANG il faut : ST PARDOUX i{epemsmer) PANG Route
- CHAMPDENIERS PANG + . PANG Route -+
ST CHRISTOPHE GSG GSG
- CHERVEUX PANG PANG Route
- ECHIRE ST GELAIS PANG il faut : ECHIRE PANG Route

A noter qu'aucune modification n'est envisagée

en ce qui concerne le régime des gares ouvertes au service marchandises.

Le}Chef de la Division Commerciale,

VMU



VOS REFERENCES:

NOS REFERENCES:

“1‘ ] 1
SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

REGION DE NANTES
Division Commerciale : 27 boulevard Stalingrad - 44041 NANTES-CEDEX

R.C. PARIS B 552 049 447 Tél. (40) 74.29.11

Direction Commerciale Voyageurs
Département CVA

Section T2/3

54, Bd Haussmann

PAR IS

pev 1
Nantes,

le Sn '

Objet : Modification a la Nomenclature des Etablissements Voyageurs
et au Manuel Bagages

A compter du 28 septembre 1980, le service routier
de substitution NIORT-FONTENAY le COMTE sera conventionné par 1'E.P.R
des Pays de la Loire dans le cadre de son Schéma Régional de Transports
Collectifs, en conséquence, la Commune de ST LUGUAIRE ne sera plus
desservie et il y aura lieu d'apporter les modifications indiquées dans
1'annexe jointe.

Le Chef de la Division Commerciale,

AAA A
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VOS REFERENCES:

NOS REFERENCES:

SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FERFRANCAIS

REGION DE NANTES
Division Commerciale : 27 boulevard Stalingrad - 44041 NANTES-CEDEX

R.C. PARIS B 552 049 447 Tél. (40) 74.29.11

Direction Commerciale Marchandises
Département CMG

Section G3

45, rue de Londres

PARIS ST LAZARE

DCv 1
Nantes,

le 8 '”JIL 1980

Objet : Modification au régime des gares

A compter du 28 septembre 1980, le service routier
de substitution NIORT-FONTENAY le COMTE sera conventionné par 1'E.P.R
des Pays de la Loire dans le cadre de son Schéma Régional de Transports
Collectifs, en conséquence, l'établissement désigné ci-apreés sera

2 modifier dans les conditions suivantes (0‘,‘2‘ anwmdk de QE?
Régime actuel Régime futur au 28/9/1980
- SAINT LIGUAIRE PANG Route suppr imé

Le/Chef de la Division Commerciale,

dAVAAV

2l
)




VOS REFERENCES:

NOS REFERENCES:

- -

~

SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

REGICN DE NANTES
Division Commerciale : 27 boulevard Stalingrad - 44041 NANTES-CEDEX

R.C. PARIS B 552 049 447 Tél. (40) 74.29.11

Direction Commerciale Voyageurs
Département CVA

Section T2/3

54, Bd Haussmann

PAR IS

Dcv 1
Nantes,

e g JUIL 1980

Objet : Modification a2 la Nomenclature des Etablissements Voyageurs
et au Manuel Bagages

Compte tenu du transfert sur route du service
omnibus de la section de ligne LA ROCHE sur YON-LA ROCHELLE a
compter du 28 septembre 1980, les établissements seront a modifier
dans les conditions indiquées en annexe.

Le/Chef de la Division Commerciale,

YWALAAAL
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ey o SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FERFR A
SIS il

REGION DE NANTES

Division Commerciale : 27 boulevard Stalingrad - 44041 NANTES-CEDEX

R.C. PARIS B 552 049 447

Tél. (40) 74.29.1

Direction Commerciale Marchandises

Départ

ement CMG

Section G3
45, rue de Londres

PAR IS
VOS REFERENCES :

NOS REFERENCES:
0S REFE pev 1
Nantes,
le PO )

(¥l

ST LAZARE

v

: Objet : Modification au régime des gares

Compte tenu du transfert sur route du service
omnibus de la section LA ROCHE sur YON-LA ROCHELLE a compter du
28 septembre 1980, les établissements désignés ci-aprés seront

2 modifier dans les conditions suivant

Régime actuel

- NESMY PANG
- COURTESOLLES PANG
- BRETONNIERE (La) PANG
- MAGNILS-REIGNIERS (Les) PANG
- STE GEMME-PETRE PANG
- NALLIERS PANG + GSG
- LANGON-MOUZEUIL PANG

- MOUZEUIL ST MARTIN
- LANGON (Le)

- VIX (Vendée) PANG

- L'ILE D'ELLE PANG + March
sur EP

- ANDILLY ST OUEN PANG il fa

- MOUILLEPIED PANG

- USSEAU

- DOMPIERRE sur MER PANG + March
sur EP

- ROMPSAY PANG

es @

Régime futur au 28/9/1980

création

création

ut ANDILLY

création

PANG Route

PANG Route

PANG Route

PANG Route

PANG Route

PANG Route + GSG
suppr imé

PANG Route

PANG Route

PANG Route

PANG Route +
march sur EP

PANG Route
supprimé
PANG Route

PANG Route +
march sur EP

PANG Route

A noter qu'aucune modification n'est envisagée en ce

qui concerne le régime des gares ouvertes au service marchandises.

Le!Chef de la Division Commerciale,

MNNSNAA



Département Affaires générales et
internationales,
de gestion

Division tarifs - CVAL3

- Monsieur le Chef de la

- Monsieur le Chef de la

-~ Monsieur le Chef de la

pour la suite utile en

tarifs et contrdle

.?. ﬁ

20 JUl6 1

”

Annule ek remplacc le communi gue

Ak 6630

COMMUN IQUE Copie 2

A

division Etudes voyageurs (TVE) (Département transports
voyageurs)

division CVToc (Réservation électronique)

division du contrdle des recettes voyageurs

ce qui le concerne

) |

< Honslow L ;,iwf A Mviyien CVR & a Nhe 4" tmmating
Liste des modifications Date d'application
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en ce qui le concerne
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,-ement Affaires-générales et
-nationales, tarifs et contrdle
gestion

ivision tarifs - CVAt3

- Monsieur le Chef de 1la

~ Monsieur le Chef de 1la

- Monsieur le Chef de la

pour la suite utile en

COMMUNIQUE Copie 2
A M.

division Etudes voyageurs (TVE) (Département transports
voyageurs)

division CVToc (Réservation électronique)

division du contrdle des recettes voyageurs

ce qui le concerne
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5.N.C.F.

Région de Nantes
Division Commerciale
Subdivision Voyageurs

CV 1 - poste 1534

—_—_

COPIE TRANSMISE a :

Direction Commerciale Voyageurs - Département CVR
54 Boulevard Haussmann PARIS (CENTRAL COURRIER)

=

Comptabilité et Contrdle des Recettes (CRE 1)
44, rue de Rome PARIS (CENTRAL COURRIER)

Réseau de 1'Ouest - Département du Transport
20, rue de Rome PARIS (PARIS SAINT-LAZARE)
RT 1 (2 ex) RT2 (2 ex) RT3 (1 ex) RT6 (1 ex)

Circonscription EX de NANTES-CENTRE, NANTES-ETOILE, ANGERS,
LA ROCHELLE

Agence Exploitation de THOUARS

Centre Comptable de NANTES

Centre SCETA Régional de NANTES

Succursale SERNAM de NANTES

Groupe d'Inspection Comptable Régional de NANTES (3 ex)
Division du Personnel de NANTES (5 ex)

Division de 1'Equipement de NANTES (6 ex)

Division du Transport de NANTES (6 ex)

Division du Contrdle de Gestion et Comptabilité de NANTES (2 ex)
Services Administratifs Communs NANTES (2 ex)

Division Commerciale de NANTES CM 1 Domaine CM 2 - CV 2 - CV 3

. pour information

Le Chef de la Division Commerciale,

\}/\'/ Ui gl Signé : MORICE

Al 2 8 AVRI

cih




VOS REFERENCES

NOS REFERENCES

SOCIETE :NATIONALE DES CHEMINS DE FERFRANCAIS

REGION DE NANTES
Division Commerciale : 27 boulevard Stalingrad - 44041 NANTES-CEDEX

R.C. PARIS B 552 O/ 9 447

DCvl

Nantes,
le

Tél. (40) 74.29.1

Direction Commerciale Marchandises

Département CMG
Section G 3
45, rue de Londres

PARIS

Objet : Modification au régime des gares

Compte tenu du transfert sur route de la section

de ligne NANTES-CHATEAUBRIANT A compter du ler juin 1980 les
établissements désignés ci-apres seront 2 modifier dans les conditions

suivantes :
Ré;ime actuel

ST JOSEPH =

SUCE
CASSON

NORT S/ERDRE
SAFFRE-JOUE
ABBARETZ
ISSE -
LA CLAIE -

PANG F +

PANG F
PANG F
G
PANG F
PAG V + M
c
PANG F

Régime futur au ler juir

Marchandises/EP - PANG R + Marchandises

~ sur EP
- PANG R
- PANG R
- PAGR V + PAG M.

il faut SAFFRE.PANG R
- PAGR V + PAG
- PAGR V + PAG M.
- PANG R

Le Chef de la Division Commerciale,

4
, .




- Ky Y [ of SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

REGION DE NANTES
Division Commerciale : 27 boulevard Stalingrad - 44041 NANTES-CEDEX

R.C. PARIS B 552 049 447 Tél. (40) 74.29.1

DIRECTION COMMERCIALE VOYAGLJRS
Département CVA

Section T2/3

54 Boulevard Haussmann

PARIS
VOS REFERENCES

DCV 1
Nantes,

Le ¥ RiL Jou

OBJET : Modification a la Nomenclature des Etablissements Voyageurs
et au Manuel Bagages.

Compte tenu du transfert sur route de la section de ligne
NANTES-CHATEAUBRIANT & compter du ler juin 1980, les établissements
désignes en annexe seror & modifier dans les conditiuns suivantes.

Le Chef de la Division Commerciale,

\
|
\
\
NOS REFERENCES
Signé : MORICE
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MODIFICATION AU REGIM

DES EIABLLSSEMENIS SACE YUYAGEURS

Section de ligne de .AEH,MI.E.& ..............
Substitution routiére (1) ge A{QD[.I.ES

---------------------
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i CHATRAWBRIANT
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Manvel Bagages
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Y Lower B fon lommmem

MOREZ

FETE DU RAIL :

Le train du refus de |'abandon du rail

dans le Haut-Jura

Combien étaient-ils ? 150 ? 200 ? Un fait est certain ;
les billets étaient épuisés an gare de Morbier pour la
fete du Rail organisée par le gomité de défense. Une
féte populaire, pacifique et légale pour dire « non» &
I"abandon progressif par la S.h?.C.F. das petites lignes
et plus particulierement de celle du Haut-Jura. Un
mouvement de mdcontentement d'autant plus légitime
que le schéma régional des transports vient justo apres
) d'apres discussions d’étre adopté par le conseil général,
une histoire exemplaire du pot de fer et du pot de terre,
un épisode de plus de la suprématie des conditions de
« rentabilité » au mépris de l'intéret des usagers qui se
trouvont une fois de plus... contribuables malgré eux.

S —

Manilestation légale et paci-
fique selon le mot d ordre des
organisateurs, la féte du Rail a
réuni de nombreux haut-juras-
siens dont un grand nombre de
femmes et d enfants mais le
plus grand mérnte est peut-
étre  davoir rassemblé e

.Une manifestation

javant tout populaire

_On ne sait pas combien de
. billets ont éte délivrés, Mme

temps d un combat commun | Jeanne Bailly-Salins gérante

des hommes d'horizons divers |
ot d appartenances politiques |
rés vanees dos représentants
« divers majorité » voisinaient |
sans complexe avec des €lus:
socialistes, des syndicalistes!
de tous horizons, des écolo-;
gistes et méme - oui, il y en
a, braves gens ... — deux oul
trois anarchistes « purs et
durs ». !

de la gare a rapidement épuisé
son stock de billets et a di
recourir aux billets de groupes,
chacun a composté soigneu-
sement avant de franchir la
porte d'entrée du quai qui
s'avéra vite trés exigu pour le
trafic inhabituel auquel il était
soumis.

Parmi la foule, beaucoup de
femmes et d'enfants quelques

Une lutte contre
I'isolement

Pour M. Noél-Georges Gre-
nier conseiller géneral de Mo-
rez, un des aspects essentiels
de la manifestation était bien
« le respect des ¢élus et de la
concertation » mais aussi la
lutte engagée contre lisole-
ment : « Sensibles au sens de
la manifestation, tous les habi-
tants intéressés a la défense
du rail dowent lutter contre
I'isolement automatique qui
résultera de 'abandon du ser
vice public, un isolement qui
créera une tache noire sur I'Est
de la France en mati¢re de
transports. »

Une déclaration qui est ap-
puyee par |'Union locale C.G.T.
de Morez et des environs qui
bien que deénongant les buts
du Comit¢ de défense du rail
ne peut que prophétiser:
« Dans quelques années, c'est
a pied et non en autorail que
vous ferez le trajet Morbier-La
Chaumusse par une vote dé-
saffectée, sans rails, sans ai-
guillages, sur des viaducs en-
deuillgs... » :

Pour le Président du Comité
de Défense du Rail, M. Colin,
conseiller général du canton de
Conlicge, une gare non gérée
est quasiment abandonnee, ce
qui équivaul en pratique a une
baisse du trafic de 40 a 50 %,
des chiffres que la SIN.CF.
exploitera par |3 suite pour
justifier « autres fermetures de
gares le long de la ligne du
Haut Jura

venue rejoindre dans les wa-
gons les manifestants. Il faut
dire que le spectacle de la gore
abandonnée deux minutes
aprés le départ du train a de
quoi vous faire devenir agora-
phaobe...

Pas mort, le gaspi...

personnes dgeées et des usa-

ers habituels de la ligne. Une
éte en quelque sorte ou la
spontanéité des voyageurs a
pu s'exprimer librement.

A I'arrivée du train, applau
dissements et ovations ont
accompagné le crissement des
freins de la machine sur des
rails un peu rouillés. Pas de
bousculade pour monter dans
les wagons, et une certaine
discipline pour la répartition
des places, galanterie oblige...

Un moment émouvant qui
est tout un symbole, la gérante
Mme Jeanne Bailly-Salins_a
mis la clé sous la porte, a ote
sa blouse bleue et est wvite

Une des grandes interroga-
tions des responsables du
mouvement de défense du rail
est la suivante : @ I'heure des
économies d'énergies draco-
niennes, le train serait la
chance du Haut-Jura peu fa-
vorisé par les derricks ou... le
soleil, moyen de transport
souple, rapide et peu polluant,
le train est le véhicule idéal des
hommes et des marchandises.

Au nom de quelles écono-
mies justifior la fermeture des
gares de Morbier, de la Chau-
musse ou la suppression de
I'arrét du Vaudioux ?

Ce n'est tout de méme pas
le salaire d'une gérante
(1.600 F par mois sans garan-

ties statutaires) qui effraie
I"administration ? )
Aberrations et contradic-

tions au profits d'intéréts mal
définis et en total désaccord
avec les élus locaux, voila la
conclusion désabusée des dé-
fenseurs du rail.

Une « pilule » d'autant plus
amére que le conseil général
vient d'accepter le schéma
régional des transports: une
facture de SO0.00XF de plys
pour les contribuables. Un
gros grain de sable dans le
mécanisme déjad bien rouillé
des rapports entre le contri-
buable-consommateur et |'ad-
ministration.

Pour {'Union C.G.T. de Mo-
rez, « comme pour la piscine
de Morbier, comme pour les
écoles publiques, le Gouverne-
ment procéde 8 des transferts
de charges dans tous les servi-
ces publics; les communes,
les départements, étranglés
par des charges fiscales nou-
velles ne voteront plus les
crédits nécessaires, les servi

ces publics disparaitront. »
Pour M. Colin, c'est vérita-
blement de la défense d'un
patrimoine qu'il s'agit : écono-
mie d'énergie et d'espace.

Et demain ?

Devenue station non gérée,
la gare de Morbier ne délivrera
plus de billets et perdra prés
de la moitié de son fable
trafic. Divers projots de réutili
sation germent, parmi ceux-ci,
une création de gare marchan-
dises privéa dont benéficie
raient deux négociants de
bois.

Une solution qui ne satisfait
personne ‘et qui est déja une
phase de démantélement dé-
noncée par certaines organisa-
tions syndicales concernées.

Et demain? Une question
grave pour une importante
catégorie de personnes défa-
vorisces pour laquelle le train
était le seul moyen de trans-
port.

«On croyait que lexpé-
rience du Nyon - St Cergue -
Morez gvait porté ses fruits au
fil des ans » ont soupiré quel-
ques personnes agées présen-
tes a la manifestation.

Que faut-il leur répondre ?

Pierre Lordovago
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Ligne S.N.C.F.
Tours - Vierzon :
pius de

1.400 signatures

On nous communigue :

Ie zcomité de défense des
usagers de la SNCF> (ligne
Tours Vierzon) inguiet des me-
naces qui péseralent sur «la
consistance > du service omnibus
assuré sur la ligne Tours-Vler-
ozn a rédigé le texte d'une péti-
tion qui a recueilll a ce jour
1.408 zignatures. Cette petition a
été remise i la direction réglo-
nale de la SNCP a Taurs od les
animateurs du comité ont recu
des responsables SNCF [lassu-
rance qu’il n'y aurait «aucune
réduction du service sur cette li-
gnes. Le comité de défense
= proteste cependant contire la
dequalification des gares
Chenonceaux - Chisseaux et
Thésée » en demandant que cet-
te mesure soit rapportée.
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Domblans: _
le train sifflera-t-il encore ?

A Domblans, les habitants
Se prennent par |la main. On
veut an effet, supprimer la
gare de lsur localite ou, plus
justement, en stopper la ges-
tion, c'est-3-dire qu'un jour ou
I'autre, les habitants du canton
de Voiteur nsquent de se re-
{rouver svec une gare ouverts
aux guatre vents, ce qu'on ap-
peile, une gare non gérée.

Dés que cette dventualité s
418 connus, |8 conseil munici-
pal s'en est ému. De son coté,
le Comite de défense du rail,
anima par son président, René
Calin, tres au fait de sas pro-
blémes de suppression de
garn notamment avec | affaire

e Molinges, a pris contact
avec les éius de Dombians
paur étudier la question.

De 14, est née I'ldée d’une
réunion des habitants.

Et mardi 25 au soir, |a salle
des fétes de la localité élait
P_leme 4 craquer: preuve da
‘intérédt d'une telle réunion.
On naotait la présence de nom-
breux maires des communes
des alentours et de deux
parlamentaires, MM. Fait ot
Gravier. M. Colin, lui, stait 14 a
deux titres: d'une part. en tant

ue président du Comité de
gofsnu du rail, ot d*autrs part,
en tant qua conseiller génaral,

Avant de débattrs avec la
salla, les personnalitds pré-
sentes ont donné leur puinlge
vue, sous |a présidence du
maire, M, Ducay.

Défendre le rail

« Une gare ouverte aux quatre vents... »,

position de président du Co-
mité de ddfanse du rad «. Rans
Colin estime que Ia dépense
demandée (environ 50 mil-
lions de centimes) ns repre-
sante qu'une faible sommae par
rapport &4 |'ensemble des
transferts de char ngul wp-
porte l'assembiée départas-
mentals.

Né en 1973, le Comité de
défense du rail, s'il 8 614 en
sommaeil pendant qusliques
années, a retrouvé une nou-
vells jeunesse avec I'annonce
du_pian de restruciuration as
la S.N.C.F,, plus connu sous |e
nom da rapport Guillaumat.
«Ce fl;pon‘ qui veut faire de /s
S.N.C.F., une entrsprise rents-
bla, profite plus aux grandes
lignes, axpliqua M, Colin, mars
les grandes nviéres ne sont-
ellas pas /a convergence des
Pelis ruisseaux 7 ».

Le Comité de défensa du rail
s'est donc créé pour défendre
ces lignes locales et I'infras.
tructure qui en dépend. Son
action, précise le prasident, ne
peut dtre mande qu’avec {'ac-
cord des municipalités. Da-
fendant la rail, la comits sa
veut aussi dans une logique
évidents, promotsur da
moyen de transport: » ce n'est
pas un moyen da transport
passéista. Pour sa sécurita at
son faible colt i est pisin
d'avenir s,

Pour le schéma

Puis, sa situant au plan dé-
partemantal, M. Colin précisa

venus 4 |'entretien du résesu
routiar. De fil en siguille, on en
arrive tout doucement a4 unas
guamon qui avait provoqué
@ belles empoignades lors de
|a derniérs session du consail
générll: I8 schéma régional
s iransports. A cette épo-

ue, M. Colin, vant la ligne
e son parti, le -, Bvait vote
. puisqu’il fai-

contra ce grgl-
sait une obligation au dépar-
tament, celle de participer fi-
nanciérement, ce que ls P.S.
avait alors considéré camme
un transiert de chargs de la
part de I'Etat vers les collecti-
vités. Aprés ce vote, M. Colin
nous avait fait par de sa
contradiction (voir La Croix Ju-
rassisnne du 15 novembre
1979): « je suis coincé entre
ma position de militant socia-
liste f mon action en faveur de
la défense du rail ».
Aujourd'hui, le consailler
géndral de Conlidge a résolu
cette contradiction: » 4 /a sas-
sion d'avrl du conseil général,
/e projet du schéma régional
des (ransports collectifs, va re-
venir en discussion. Person-
nellement st indépendam-
ment du reste, et quoiqu'il
m’en codte. je mettrai en
confarmité mon vote et ma

Domblans:
10 billets/jour

Priir an revenic 3¢
de Domblans. cette gare q
date du second ampire, est
wictime de deux errsurs: d’'une
part, Is disparition da ia double
vois, car c'est dans le seul d4-
partement du Jura que |a
granda ransversais Lyon -
trasbourg ast en voie simple;
d'autre part, la non-slectrifica-
tion de la ligne. Tout cela fait
que |a partie « revermont » de
la ligne ast fortamant défavo-
risée. Et las nouvelles options
dela S.N.C.F. chassent de plus
en plus la circulation omnibus.
Or, si I'on regarde I'activita du
buresu de la gare da Dom-
blans, on constate que si en
1979, il était vendu 8 billets par
iuur. on peut dire qu'an 1980,
& vents accusa una certaine
remontée. Pour la période du
1% janvier au 17 mars, Ia
moyenne a été de 10 bil-
latwjours, sans compter les
cartes scolaires; coté mar-
chandises. s'il y a eu 20 wa-
?onl en 1979, pour la début
o}

2

380, on compte déja cing wa-
ons.

Faisant chorus avec Réné
Colin, le docteur Fait randra
hommage & la décision de

. Colin. Paur la déguis du
'x‘n: # fout service publiic qui

disparalt, nuit 4 la population,
comme par exempie /e pro-
biéme actuel des écoles », i
annonce également les résui-
ats de ses démarches & Paris:
« [@ suig intervanu auprés de
. Le Theule. ministre das
Transports, qui m'a affirmé
qu'il n'y avait pas de mesures
de fermeture prévue pour
1980, mais il a mis 'accent sur
/a faiblesse du trafic » Ce qui
laisse planer avidemment, una
menacse, ce qua le ministre ne
nie pas: « dans ces canditions,
seul un accroissement signifi-
catif de la fréquentation dvite
rait /a fermeture ». Mais, on
ut s demander: quel ast
I'accroissemant  significatif 7
Pour ia député, le seyl moyen
concret, c'est que las habitants
montrent qua |a gare de Dom-
blans - Vaiteur les interassa:
~ quand vous prenez un billet,
prenez-la 8 Dombians »

Un train de plus

Le sanateur Gravier, qui es-
time 4tre en accord avec
I'analyse de M Colin, tient
quand méme i noter que |8
budqet de I'Etat prévoit en

1980, une enveloppes de
17 milliards de francs sctuels
ur soutenir la S.N.C.F. Pour
- Gravier, |s fermeture de
Domblans porterait un coup
de pius & la décadence de Ia
ligne, alors que dans |a région,
des afforts impartants ont 4t4
faits pour maintenir en place
des équipements collectifs.
Le sénsteur sort alors une
carte da sa manche: ;s
fenté mes demarches un
olus loin at j'ai pu obtenir du
directeur gdndral de |a
S.N.C.F, I'arrdét de I'sutorail
qui part de Besangon 4 7 h 15,
Aourrejondra lyznd 1Gh 1
mais cela n' i
riance de 6 mois, & compter
des horaires d'dtd. C'est
maintenant 4 vous de fairs
preuve de /3 nécessitd de cat
arrdt a.
En tant que président du
conseil géndral, M. Gravier re-
vient sur le schéma: « j's/ bian

mesurd vos propos, dit-il an se
tournant vers M. Colin. Pour
une sommae relstivement mo-
deste, des efforts réeis peu-
vent dtre faits dans ie haut Jura
ot /e revermont ». .

Le docteur Feit insistara
égllem?l: « I'iddal serait que
‘e conséi/ géndral dens son
unanimitd apporte son soutien

au ma u.

Et M. Colin confirme son
engagement précédent:
w bien sur, le ma proposé
par la SN.CF. pose le pro-
biéme du transfert de charges.
Mais quand on compare avec
Fensembla do nos engage-
maents, cet argument ne tiant
Pas an ca qui conceme e
schéma ».

La réunion s'achevait sur la
proposition de mise an piace
d’une pétition qui montrerait
|a volonté des habitants.

Hubert Emmery

Texte de la pétition

Les habitants de Domblans, Voiteur at de la région, réunis en
grand nombre ce mardi 25 mars 4 Domblans, & Innitiative de la

municipalité de Domblans et du Comité jur:
rall:

en de défense du

— expriment la volonté de maintenir dans son intégralité de

service public, ia gare de

mblang

oiteur;

— s'angagent & favoriser au maximum, |'activité de ceftte
gare par I'achat de billets, de cartes d'abonnament, de cartes
scolaires. |'expedition et |a reception de_marchandisss-

— demandent que la ligne Lyon - Strasbourg,

grande tra-

versale de I'est de la France, retrouve la double vole sur son

parcours du département du Jura (St-Amour -

Mouchard) et soit

électrifide, ce qui réduirait d'1,3 son coGt d'exploitation:
— considérant que leslignes et guu ferroviaires font partie

du patrimoine communai at offrent

nos viilages, un facteur de

qualita de |a vie et d'sssor économique.
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Forte mobilisation pour sauver la gare de Domblans

VOITEUR (C.P.). - Installée au centre du village,
fréquentée par plusieurs générations de voya-
geurs, la gare fait partie de la vie d'un village.
Aussi plus d'une centaine de personnes avaient
répondu mardi soir & I'invitation qui leur était faite
d'assister a la réunion de défense de la gare de
Domblans-Voiteur. M. Ducey, maire de Domblans,
remercia l'assistance et les personnalités présen-
tes. puis apres une bréve introduction, passa la
parole 2 M. Colin, conseiller général. Ce dernier

présenta tout d'abord

le comité jurassien de

défense du rail dont il assure la présidence. Né en
1973, aprés quelques actions, il connut une période
d'accalmie jusqu'en 1978 ou eut lieu une nouvelle
alerte avec la signature du crntrat d'entreprise
entre la SNCF et I'Etat, contrat qui entrainait une
option pour les grandes lignes les plus rentables au
deétriment des petites lignes omnibus.

M. Colin rappela que les
actions du comité jurassien de
defense du rail soni basees sur
trois grands principes . actions
en accord total avec les commu-
nes, absence de liens politiques
ou syndicaux (toutes les tendan-
ces se trouvant representees en
son sein), absence de tout secta-
risme.

Les objets visés par le comité
sont de deux ordres. Défendre le
rail. bien entendu, mais aussi
promouvoir le rail qui, selon le
comité, n'est pas un moyen de
transport perimé, mais au
contraire plein d'avenir, et ceci
pour de multiples raisons
d’abord, le tres faible cout éner-
getique du train qui est le moyen
de transport le plus é&conomique
sur ce plan, enswite la grande
sécurité qu'il offre, enfin le train
permet de repondre au pheéno-

méne croissant de la mobilité des
populauons. Ces grands princi-
pes ont été reconnus par de
nombreux pays industnalises qui
ont renverse la tendance du
tout-auto pour accorder des cre-
dits de plus en plus importants au
train Parmi ceux-C1 Nous pou-
vons citer les Etats-Unus, 1'Alle-
magne ou la Suisse.

La SNCF pratque d'ailleurs
des invesussements, mais unique-
ment au profit des grandes lignes
(turbo-train, T G.V) qu wisent
plus a concurrencer l'avion qu'a
compléter les liaisons assurees
par la route. Pour M. Colin, cela
est une erreur cCar pour alimenter
les grandes lLignes U faut des
lignes omnibus comme U faut
obligatoirement des riviéres pour
alimenter les fleuves.

Ceci 'amena & examiner le cas
particulier de la gare de

Domblans-Voiteur. Située sur
I'axe Lyon-Strasbourg elle est la
gare la plus importante entre
Lons-le-Saunier et Poligny Mais
elle est vicume de plusieurs
phénoménes qui ont conduit la
SNCF a envisager sa transforma-
uon en arrét simple. C'est-a-dire
sans personnel et sans aucun
service - suppression U y a 20 ans
de la deuxieme voie. Concentra-
tion des marchandises envisagée
sur deux gares , prionté absolue
accordée au turbo-train qui
entraina la suppression de cer-
tains trains, diminution des ven-
tes de billets, de nombreuses
personnes et en partculier les
scolaire, prenant leurs billets ou
cartes a Lons-le-Saunier.

Arrét supplémentaire
a litre expérimental

Pour défendre la Ligne il faut
donc non seulement demander le
maintien de la gérance de la gare,
mais aussy se mobiliser et en
particulier. prendre les billets ou
cartes scolaires 3 Domblans et
non & Lons.

Le Dr Feit, député du Jura, prit
ensuite la parole [l manifesta son

accord avec les propos tenus par
M Colin et, en paruculier, le fait
que la transformation en arTeét
simple entraine automatique-
ment une baisse importante de la
fréquentation, d'ou l'impossibi-
lité d'obtenir des arrétés corres.
pondants 3 la notion de service
public que devrait remplr le
train. Il fit ensuite part de la
réponse de M. Joel Theule,
ministre des Transports, a ses
démarches. 1 n'y aura pas de
décision prise par la SNCF pour
1980. Mais si la fréquentation
n'augmente pas ou baisse, la
transformauon en arrét simple
sera &4 nouveau envisagee

L'avenir de la gare de
Domblans-Voiteur est donc entre
les mains des habitants du
canton

1l est également entre les mains
des conseilers genéraux, lors du
vote du schéma regional des
transports, gqui pourraient
influencer la SNCF en acceptant
la prise en charge de certains
frais. M. Colin bien qu'oppose
par principe aux transferis de
charges, s'est engage a voter cetle
aide accordee par le conseil
géneral

La derruére intervention fut
celle du sénateur Grawvier. 1l fit
rema quer que les communes ont
fait et font encore de nombreux
effors d'investussements pour les
equif ements et les infrastructu-
res ¢ qu'il est indispensabie que
la SNCF ne contrecarre pas leurs
effor's en maintenant une des-
serte et un service valable.

IL précisa d'autre part qu'a la
suite de démarches aupres de la
direction de la SN.C.F., U avait
obtenu qu'un arrét supplémen-
taire vers 8 h 15 ait lieu. [l sera
application a titre exper-
| pour six mois & compter
de I''ntree en vigueur des horai-
Tes ¢ i

Aprés quelques échanges de
vue ivec les personnes présentes
il fu convenu que l'action imme-
diau: porterait sur deux points
mobilisation de la population
pou:r que la fréquentation de la
gare de Domblans-Voiteur
augrnente, et mise sur pied d'une
petit:on pour appuyer l'action des
€lus locaux.

Cracun doit se mobiliser au
maximum et ne pas oublier que la
gare ne béneficie actueliement
que d'un sursis




Des milliers
de signaturss
pour la défense de ia ligne
et la gare de Nolinges

Ce succes appuiera dans ses de-

selon un pointage global sur
les cing cantons du haut Jura,
le Comite jurassien de Deéfense
du Rail fait etat c¢e plus de 2.500

signatures recueillies par la pe-

tition pour defendre la ligne et
refuser la fermeture de la gare
dr Molinges.

A lui seul, le canton de Saint-
Claude dépasse 1.500 signatures
et Molinges seul atteint 28§ si-
enatures soit la plus grande par-

tiz de la population.

On remargque meéme gue des
communes moins directemeni
conzernées par le rail partici-
pent largement Cuttura, La-
joux, Lamoura, Pratz, Les Cro-
zets et hien d'autres dans le

canion des BouchouXx ou la soli-
darite a joue a piein. de meme
dans le canton dc Morez jus-
qu'a Bois-d'Amont.

Les Haut-Jurassiens ont
massivement repondu a

du Comite de Delense et de la
1

donc

commune de Molinges. Bravo !l...!

I'appel’

marches le Comite represente
par M. Rene Colin, son prefi-
dent et les elus du haut Jura
aupres des pouvo.rs publics el
de la S.M.C.F. ‘
L'appui de I'association des
maires du Jura vient encorz ren-
forcer ce soutien.
pais le Comité do Defense du
Rail devra encore st mobiliser
car d'autres gares sont mena-
cees de fermeture et ainsi re-
duites a station non geree
Morhier et Dombians, Voiteur a
12 kilometres de Lons-le-Saunier
sur la ligne du Revermont. Le
Comite jurassien de Defense du
Rail continuera la ¢ bataille du
rail » en accord avec fez elus
et 1a population. demandont un
nouvel examen du schema re-
gional des transports par le Con-
seil general du Jura.
RENE COLIN,
President du Comite jurassien
de Deferse du Rail.

M
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VERS LA FERMETURE DE LA GARE S.N.CF.

DE PAULHAGUET ?

La gare de Paulhaguet sera
transformée en PANG (point d'arrét
non geéré) au cours du second trimes-
tre 1980.

En clair, cela veut dire quil n'y
aura plus de guichet et que les
voyageurs devront., pour acheter un
titre de transport, s'adresser au
controleur du train qu'ils emprunte-
ront.

Les utilisateurs ne pourront obtenir
dans le train que des billets tres
simples, du type Paulhaguet-Cler-
mont, alors que la préposée actuelle-
ment en poste délivre la quasi-totalité
des titres souhaités.

Annoncée au cours d'une réunion
du SIVOM, la nouvelle a suscité une

vive irritation parmi les maires pre-
sents.

M. Soule, conseiller général, et M.
Vidal, maire de Paulhaguet, ont pro-
testé contre « la désinvolture de I'ad-
ministration a I'égard des élus ».

Le second a méme envisage de
« prendre un arrété municipal interdi-
sant a la SN.CF. lacces de la
commune ».

« Selon le sort réservé a nos démar-
ches, nous déciderons ou non de

barrer la voie », a déclaré le président:

de la Chambre de Commerce.

Dans l'esprit_des habitants de la
région, la transformation de la gare.
en PANG constitue un pas vers la’
fermeture definitive du trafic voya-’

geurs.

Z6-0 4-20
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SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

REGISTRE DF COMMERCE : PARIS B 552,049,447

AVIS A LA CLIENTELE

DE LA GARF MR GRIGNY

‘\,_‘,..
\

La S.N.C.F. assurera le service voyageurs de la gare de GRIGNY dans les condi-
tions suivantes 2 partir du vendredi ler aoGt 1980 :

Transformation en point d'arrét non géré

Les gares de LYON-PERRACHE tél, 892,10,50 et de GIVORS-VILLE Tél, 873.06.46
sont 3 votre disposition pour :

- tous renseignements horaires et tarifaires,

- la délivrance de billetga l'avance ou 2 tarification spéciale,

- les zbonnements,

- la réservation des places,

- les autres opérations relevant du service voyageurs et bagages,

Les cartes hebdomadaires de travail seront délivrées par la gare desservant
le lieu de travail,

Lors de votre voyage, vous devrez vous présenter 2 1l'agent d'accompagnement

du train :

- pour la délivrance de billets A destination de certaines gares,

- pour la validation des billets en votre possession,

- éventuellement, pour l'enregistrement des bicyclettes,cyclomoteurs, voitures
d'enfants, de malades, de blessés ou d'invalides.

Le Ministre des Transports a é&té informé,

GRIGNY, le 15 juillet 1980
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S.N.C.F,-SUD-EST : LYON, le 10 juillet 1980
RNGION DE LYCN

DTYISION COMMEPCTALE

VCZAGEUTS

lére Subdivision

31
TéL, 11451 Monsieur le Chef

Nos Réf. DCV 13/CL 6 CO n°l ‘ as “DinaXor, Lommmantoads \(oycua;wm
| A Repalewank (YR - C ¢

....... _%.3, houlwond . Haummann
0ol . PARIS

OBJET :

Modification du régime des gares et autres points de vente,

Je vous informe qu'd partir du vendredi ler aoQt 1980, la gére de @

GRIGNY

sera transformée, en point d'arrét non géré pour le service des voyageurs,

P. Le Chef de la Division Commerciale
Voyageurs,

Le Chef de la lére Subdivision,

=

CHAVANELLE

! ; diks)
I 1 A P 1.’"“'_-" {
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5.N.C.F. CLERMONT-FERRAND, le 4 g DEC. 1978 {7
~<gion de CLERMONT-FERRAND

Division Commerciale

——

Subdivision Marchandises
Tél. (55) 124}

VR : CMG~G3 du 9.5.1979 :
Monsieur le Direct Commercial marchandises
i 45, rue de Lond

7
PARIS-SAINT-LAZARE

/*.

Je vous fais comnaltre que je mets en ceuvre 2 partir de ce
jour la procédure de transformation en PANG + GSG de la gare de
PAULHAGUET (43) PAG pour les motifs suivants :

- Trafic des voyageurs faible :

3616 billets en 1977 K i
3618 billets en 1978 §
2401 billets du 1.1.79 au 31.10.79. ' ‘ ‘

= Trafic des marchandises faible et en baisse :

2307 T en 1977

1174 T en 1978 2 746 7€ | |
1086 T du 1.1.79 au 31.10.79, :
\

'

La mesure interviendrait le ler Juin 1980,

P e SO Le Directeur de Région,

et } - Vv UQ f —=stel -1—7 =k ¢ Le Directeur Adjoint
§ o | for ot
\ ! & JEC. 12751

Signé : MAZARS

Copie & : Monsieur le Directeur commercial voyageurs.

Le Directe:r Adjoint

Y




-8 D~EST
DE LYON

5. N, B. F.

1ére Subdivision = t&l : 11431

——— . o — o, o
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Modlflcation du régime des gares et autres points de vente.

Je vous Informe qu'ad partir du dimanche ler juln 1980, la gare de :

TERNAY

point d'arrét non géré pour le service des

P/ Le Chef de la Divislon Commerclale
Voyageurs,

Le Chef de la 1ére Subdlivision,

e

CHAVANELLE.




SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS
REGISTRE DE COMMERCE : PARIS B 552.049.447

AVIS A LA CLIENTELE

de la gare de TERNAY

|
La S.N.C.F., assurera le service voyageurs de la gare de TERNAY dans les condl-
tlons sulvantes a partir du Dimanche ler Juiln 1980 :

Transformation en point d'arrét non géré

Les gares de LYON PERRACHE Tél. 892.10.50 et de CHASSE Tél. : 873.71.88 sont 3
votre disposition pour :

- tous renselgnements horalres et farifalres,

-

- la délivrance de blllets & I'avance ou & tarification spéclale,

- les abonnements,
-la réservation des places,
- les autres opératlions relevant du service voyageurs et bagages,

Les cartes hebdomadalres de travall seront dellvréegpar la gare desservant le
Ileu de travall.

Lors de votre voyage, vous devrez vous présenter & |'agent d'accompagnement du
traln :

- pour la déllvrance de blllets & destination de certalnes gares,

- pour la vallidation des blllets en votre possession,

- eventuel lement, pour |'enregistrement des bycyclettes cyclomoteurs, voitures d'enfants,
de malades, de blessés ou d'linvalldes.

Le Ministre des Transports a été informé.

TERNAY, Le 15 MAL 1980




SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS
Registre du Commsrce : PARIS B 552 049 647 .

- -

AVIS A IA CLIENTELE
/ de la gare de : MEURSAULT (21)

_ﬁ;bo La S.N.C.F. assurera le service des voyageurs et des marchandiscs de la
|l gare de MEURSAULT (21) dauns les conditions suivantes 3 partir du ler mars 1980.

- SERVICE VOYAGEURS : TRANSFORMATION EN POINT D 'ARRET NON GERE -

La gare de BEAUNE, tél. 22.13.13 (service voyageurs), sera 3 votre
disposition pour :

- tous renseignements horaires et tarifaires,

- 1a délivrance de billets 2 1'avance ou 3 tarification spéciale,
- les abonnaments,

= la réservation des places, _

- les avtres opérations relevant du service voyageurs et bagages.

Les cartes hebdomadaires de travail seront délivrées par la gare desser-
vant le lieu de travail.

Lors de votre voyage, vous devez vous préseﬁter 2 1l'agent d'accompagnement
du train :

pour ia déiivrance des billets 2 destination de certainee gares,

pour la validation des billets en votre possession, ;

éventuellement, pour 1'erregistrement des bicyclettes, cyclomoteurs, voitures
d'enfants, de malades, de blessés ou d'invalides.

SERVICE MARCHANDISZS PAR WAGONS : TRANSFORHRIION EN GARE SANS GERANCE -

' Le chargement et le déchargement des enveis par wagon# continuercat a
s'effectuer dans la gare de MEURSAULT, mais les opérations commerciales corres=
pondantes auront lieu 2 la "gare gérante' de BEAUNE tél, 22.14.99 (service
marchandises wagons,, . : :

Cette gare gérante sera notarment & votre disposition pour ia réception
des demandes de matériel, la délivrance des récépissés, 1'encaissement cee frais
de transport et sutres frais, les instructions relatives 2 la modification du
contrat de tramnspcrt,

- - - -

L'enlévement et la livraison 2 domicile des envois de “"MESSAGERIES", la
livraison 2 domicile du service "SFECIAL EXPRESS", continuercnt 2 &tre assurés
dans la localité de MEURSAULT par le service spécialisé (SERNAM).

S.N.C. F.

A -

REGION DE L -

Division Com b aiaiihs Le Ministre des Transports a été avisé,
Marchandiges

23, Rue des Pe=riures |
o deg o DIJON, le 15 février 19€0,

 COPR ¢ D_;N.M Cow-b‘ roaw oqﬂ/ca/



3.92.11

S.N.C.F. BORDEAUX, le 19 NOV. 1978
DIRECTION REGIONALE 5
DE BORDEAUX

DIVISION COMMERCIALE

MARCHANDISES

idre Subdivision

Poste 1235

Monsieur le Directeur Commercial
Marchandises

Je vous fais connaitre que je mettrai' en
oeuvre, pour application 3 partir du ier Juin 1980,
la procédure de transformation en "point d'arrét
non géré" pour le service des voyageurs (PANG) et
en "gare sans gérance" pour le service des marchan-
/ ~ dises (GSG) de la gare de ST GEOURS DE MAREMNE
(157 billets 3 888 t en 1978).

Je vous communiguerai pour le 5 janvier
Q}Vﬂéothle dossier concernant cet établissement.

I
s
¥ }"4/ 0 LE DIRECTEUR DE LA REGION,
I > ¢ Signé ; MEYER
COPIE a :
!. le Chef de !a !! S —
\ M. le Chef de 1la DCV VISAS ARRIVIE
b1
(DN
I
| —-—————-—-——_
: f
| SR A
I
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- en gare sans gérsnce (march ndises) : ANDELAT, BOURRE, CAVEIRAC,
GONDRECOU"RT-—LE—CHATEAU, MAGNIERES, MARCHIENNES, MEURSAULT, MOYEN,
ORIGNOLLES-MONTGUYON, SAINT-HIPPOLYTE-DU-FORT, SAINT-JULIEN-EN-EEAUCHENE,
TALIZAT, VILLARS-SANTENOGE, XERMAMENIL-LAMATH.

[IFS=R ey

Veuillez agréer, Monsieur le Ministre, l'assurance de ma
haute considération.

Le Directeur commercial marcuaiuised

Signé : FLINQIS
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Copie transmise 3 :

— Monsieur le Directeur commercial voyageurs

pour le tenir informé. /\(a;




BG |
SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

DIRECTION COMMERCIALE MARCHANDISES

"?'
?%

45, rue de Londres - 75383 PARIS CEDEX 08 Télex : 640142 FERCOMA
R.C. PARIS B 552 048 447 - No SIREN 552 049 447 Tél.: 285-80-00
VOS REFERENCES :
Paris,
NOs ReFerences: CMG.G3 Le 29 NOV. 1973

Monsieur le Ministre,

Je vous fais comnaitre que, sur décision de son Directeur général,
la SNCF réalisera, 3 partir du ler janvier prochain, les mesures suivantes
qui s'étaleront au cours du ler semestre 1980 pour les fermetures et du e
ler trimestre 1980 pour les transformations

1°) Fermeture de gares

Y - au service des voyageurs : BRAMONAS, CANAULEY, GRUISSAN-TOURNEBELLE,
‘ LARCHEVEQUE, LUGOS, MARSAS, PEYRE, SAINTE-EELENE, TOUR-SUR-ORB (LA) :

- au service des marchandises : AMBLENY-FONTENOY, AUTEVIELLE, BANYULS-
SUR-MER, BLIESBRUCK, BOISCOMMUN-NIBELLE, BOUCHET (LE), CARTIGNY, CAUDOS,
COUDUN, CRUET, EIX-ABAUCOURT, ESPONDEILHAN, FERRIERES-ST-MARY, FOLPERSVILLER,
GIRONCOURT-HOUECOURT, IRIGNY, LAVOUTE-SUR-LOIRE, MAGES (LES), MENARS,
MIRAUMONT, MONTAUT, MOUSSLV, NEUILLY-L'EVEQUE, POT..MIWHAC ROISEL, SAINT-
CHRISTOLY-DE-BLAYE BLAYE, SAINT-JACQUES, SAINT-SAUVEUR-LA-SAGNE, SIERCK LES-BAINS,
SOLTERRE, SURBOURG, VALLERES, VERNAISON, VILLEPREUX-LES-CLAYES.

Les gares soulignées continueront, toutefois, d'assurer la desserte
d'embranchements particuliers.

2°) Transformation du régime de fonctionnement des gares
o

- en point d'arrét non géré (voyageurs) : ANDELAT, BOURRﬁ, BURﬁ (1E),
CAUDOS, CHATEAU-GAILLARD, GONDRECQURT- -LE-CHATEAU, LAVOUTE-SUR-LOIRE, MAGNIERES,
NARS, MEURSAULT, MOYEN, NEUILLY-L' EVEQUE, SAINT JULTEN-EN-BEAUCHENE,
SEREZIN, TALIZAT, THI;AfILLE XERMAMENIL-LAMATH ;

Monsieur le Ministre des transports
(Direction des transports terrestres) . =
244, boulevard Saint-Germain

75775 PARIS CEDEX 16
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S.N.C.F. CLCRMONT-TERRAND, le 4 @ b, ui- %l

Zion de CLERMONT-FERRAND

Division Cormerciale :
e ud

Subdivision Marchandises =T R
Tél. (55) 1241 P

VR : CMG-G3 du 9.5.1979 -
Monsieur le Directeur Commercial marchandises
NR : DCM.11 - CL.6/7A CMG~G3
45, rue de Londres

e

PARIS-SAINT-LAZARE

J Je vous fais connaitre que je mets en oeuvre 2 partir de ce
~ jour la procédure de transformation en PANG + GSG de la gare de
ASNOIS (58) PAG pour les motifs suivants :

\ \ \m;_(“
- Trafic des voyageurs faible :

340 billets en 1977
259 billets en 1978
241 billets du 1.1.79 au 31.10.79.

— Trafic des marchandises faible :

213 T en 1977
391 T en 1978
293 T du 1.1.79 au 30.9.79.

La mesure interviendrait le ler Juin 1980, & 1'occasion du
transfert sur route du service voyageurs de la section de ligne de
CLAMECY a CORBIGNY.

Le Directeur de Région,

\"P\ | 1’\/$' o Le Directeur Adioint

'\ EE Y <t Sigre: 1 1 AZARS

Copie & : Monsieur le Directeur commercial voyageurs.

Y\ b
W

ireTeur Roich

\ . l"



B.N.C.F.
.4ion de CLERMONT-FERRAND

Division Commerciale

Subdivision Marchandises
T&_l. (55) 1241

VR 1 CMG~G3 du 9.5.1979
NR : DCM.11 - CL.6/7A

CLERMONT-FERRAND, le {9 DEC. 1979 *]

Monsieur le Directeur Commercial marchandises

Je vous fais connaftre que je mets en oceuvre 2 partir de ce

jour la proc&dure de transformation en PANG (R) de la gare de ARFEUILLES-
LE-BREUIL (03) pour le motif suivant :

- Trafic des voyageurs faible :

219 billets en 1977

290 billets en 1978
171 billets du 1.1,1979 au 31,10.1979,

La mesure interviendrait le ler Juin 1980 2 1l'occasion du

transfert sur route du nrvicc omnibus sur la ligne de BT-GMDI-DEB-
FOSSES & ROANNE,

Le Directeur de Ré&gionm,

Le Directeur Adjoint

o TR — |
C/Uﬂ e -‘% ninr ‘ i 4= i Signé : MAZARS

P ol & ) e e
\ L s :

\ - [l li DCU ..pf o '

| b =t

———— i
—— e ———

Monsieur le Directeur commercial voyageurs.

Copie a :
le Diredeu{ Adjoint

ANr—

J. MAZARS
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-1on de CLERMONT-FLRRAXD

Divigion Commerciale

Subdivigion Marchandises
Tél. (55) 1241

VR
NR

e

CMG-G3 du 9.5.1979

DCM.11 - CL.6/7A

Copie a

CLERMONT~FERRAYD, le

Pt
- [
| e N Y

Vi

r

Monsieur le Dirééteur Commercial merchandises
CMG-G3 '
45, rue de Londres

PARIS-SATINT-LAZARE

Je vous fais connaitre que je mets en oeuvre 2 partir de ce

jour la procédure de transformation en PANG + GSG de la gare de

DIROL (58) PAG pour les motifs suivants :

- Trafic des voyageurs faible :

1907 billets en 1977
1796 billets en 197§
1308 billets du 1.1.79 au 31:10.79.

~ Trafic des marchandises faible :

1491 T en 1977
1858 T en 1978
]603 T du ]-1979 au 30.9.790

La mesure interviendrait le ler Juin 1980 2 1'occasion du

transfert sur route du service voyageurs de la section de ligne de

CLAMECY &

: Monsieur le Directeur

CORBIGNY.

ST Le Directeur de Région,

el ' Le Directenr Adioint

Si

ro-
!l‘F"l"_‘l‘,-‘
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commercial voyageurs,
Lo ©re cleur Adjcint
\
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SaCal, CLERMOWT-FERRARD, le I ‘H L .l*
.gion dc CLERMONT-FERRAKD | _  —~ — = UE R
‘ ’ .
— i / . ] |
Divigion Commerciale ‘ Lt
Subdivision Marchandises
Tél. (55) 1241
VR : CMG-G3 du 9.5.1979
Monsieur le Directeur Commercial marchandises
NR : ncu.li_: CL.6/7A CMG-G3
45, rue de Londres
PARIS-SAINT-LAZARE
/
e’
\.'yVL /
("L M \_L’
2
Je vous fais connaitre que je mets en oeuvre 2 partir de ce
jour la procédure de transformation en PANG + GSG de la gare de
OLLIERGUES (63) PAG pour les motifs suivants :
- Trafic des voyageurs faible :
882 billets en 1977
751 billets en 1978
591 billets du 1.1.79 au 31.10.79.
- Trafic des marchandises faible et en baisse :
2583 T en 1977
1618 T en 1978
1239 T du 1.1.79 au 31.10.79.
La mesure interviendrait le ler Juin 1980.
) {”ﬂL,r e Le Directeur de Régionm,
[ (o7 fpog )
Cy\j i ~\ K - e Le Elrccteur Adioir

'ir-— -
¥z

-'A-“. ::r‘\? S

Copie a : Monsieur le Directeur commercial voyageurs.




81,05 Fs ~—————-—--—  CLERMONT-FERRAND, le . .
 Région de CLERMONT-FERRAND R <l Y2 PEL. e

Subdivision Marchandises

|
Division Commerciale
Tel. (55) 1241

VR : CMG-G3 du 9.5.1979 4

NR : DCM.11 - CL.6/7A 2;2fé§ur le D;recteur Commercial marchandises

45, rue de Londres

PARIS-SAINT-LAZARE

Je vous fais connaltre que je mets en oeuvre 3 partir de ce
jour la procédure de transformation en PANG + GSG de la gare de

JW]  SAINT-DESIRE (03) PAG pour les motifs suivants
yanG

- Trafic des voyageurs faible

502 billets en 1977
373 billets en 1978
506 billets du 1.1.79 au 31.10.79.

- Trafic des marchandises faible

1183 T en 1977
1128 T en 1978
798 T du 1.1.79 au 31.10.79.

La mesure interviendrait le ler Juin 1980.

Le Directeur de Région,

e R, e | L
‘L;L’LZ‘ Lniai Le Directeur Adioint
\, C Vv ;1-“-!; . ) :
| ol e Signé : MAZARS
I LI s
| o i

! e Direcleur Adjoint

Copie a : Monsieur le Directeur commercial voyageurs. '
!




§.R.C.F, e ‘j"_f"[ CLERMONT-FERRAND, le  § 9 BEC. 1579
oion de CLERMONT-FERRAND | [ (™ 710

-— uuﬁ'z;_:l ]

Division Commerciale

Subdivision Marchandises
TEL, (55) 1241

VR 1 CMG~G3 du 9.5.1979
NR : DCM.11 - CL.6/7A

Monsieur le Direﬁt{ur Commercial marchandises
CMG~G3 / ' !
45, rue de Londres |

PARIS-SAINT-LAZARE

7 3

/

v |
WA AL : . ‘ =
R

ioft Je vous fais connaftre que je mets en oeuvre 3 partir de ce
jour la proc&dure de transformation en PANG + GSG de la gare de
VILLENEUVE-SUR-ALLIER (03) PAG pour les motifs suivants 3

- Trafic des voyageurs en baisse :

2800 billets en 1977
2180 billets en 1978
1996 bill..t' du 101-79 au 3].'0079.

= Trafic des marchandises faible : H
2369 T en 1977 |
2482 T en 1978

La mesure interviendrait le ler Juin 1980, 1

——
SNSRI |

g ﬂ\ Le Directeur de Régiom,
o B ——i R r
\}P\ LA /‘JK' S L e Le Directeur Adjoint
& Toot C T 1 el O
\ N i‘. (W _.7_-‘ 7--;—” -‘.‘ -‘- ,
_; [2’! L J;::: 'ij.: ... ’ 2 Slgne: f‘._AZARs
|
i

it 3
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—————- e
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Copie & : Monsieur le Directeur commercial voyageurs.
Le Directeu‘i Adjoint




-8 0cr 1979

Monsieur le Directeur Commercial
Marchandises

Département CMG - G3

CLOoM/0
PEC 12
Je vous fais connaitre que je mottrai en oceuvre & partir
du ler juin 1980 la procédure de transformation en
- point d'arrdt non géré
de la gare de MARTRES-TOLOSANR située sur la section de ligne de
TOULOUSE & MONTREJEAU.
Motif : trds faible activité voyageurs (application de la Notice
Générale TR 3B0 n® 3 du ler Octobre 1975).
Le Directeur de la Région b Tewlsus
4
Copie & : Signé 1 ESTOURNET

- Monsieur le Directeur Commercial Vovageurs

pour le tenir informé comme suite i la lettre
référence CMG~G3 du 9 Mai 1979.

peeT— ] - -g: oct. 1978

= ‘ . CAMA
L th E K‘L L S Le Chef de la Division Commeicisd,
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DIVISION COMMERCIALE VOYAGEURS

1ére Subdivision

- ————————— —————— -

Nos R&f. : DCV 13/CL 7 C1 N°® 152

Lyon, le 19 Novembre 1979

OBJET. : Modification du régime des gares et autres points de vente.

Je vous Informe qu'a partir du ler Janvier 1980 la gare de

SEREZFN

sera transformée, en point d'arrét non géré pour le service

des voyageurs.

P/Le Chef de la Division Commerciale Voyageurs.
Le Chef de la 1ére Subdivision

(,4((1 ’{,nt..a"_-_

CHAVANELLE.
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SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

REGISTRE DE COMMERCE : PARIS B 552.049.447

T I T T o o T T T Tt

AVIS A LA CLIENTELE

de la gare de SEREZIN

La S.N.C.F., assurera le service voyageurs de la gare de SEREZIN dans les con-
ditlons suivantes & partir du mardi ler Janvier 1980 :

Transformation en point d'arrét non géré

La gare de LYON PERRACHE Tél. 892 1050 est & votre disposition pour :

tous renselignements horaires et tarifalres,

-

La délivrance de billets & |'avance ou a tarification spéciale,

Les abonnements,

La réservation des places,

Les autres opérations relevant du service voyageurs et bagages,

Les cartes hebdomadaires de travail seront délivrées par la gare desservant le
lteu de travail.

Lors de votre voyage, vous devrez vous présenter & |'agent d'accompagnement du
train :

Pour la délivrance de billets & destination de certaines gares,
- Pour la validation des billets en votre possession,

- Eventuellement, pour |'enregistrement des bicyclettes cyclomoteurs, voifures d'enfants,
de malades, de blessés ou d'invalldes.

L'eniévement et la livraison des envois 'Messageries" et "Express" continueront
3 &tre assurés dans la localité de SEREZIN par le service S.N.C.F. spécialisé (SERNAM).

FRE2
Le Ministre des transports a été informé L§s15 Dg;eégre 1979,
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S.N.C.F. REIMS, le «/ DEC 1979
Région de REIMS "

LE DIRECTEUR

N°® 9667
DCV 12B/0G 1D

Monqieue le Directeur Commercial Marchandises
CMG - G3
45, rue de Londres
PARIS (PARIS-SAINT-LAZARE)

OBJET : BOULZICOURT & Transformation en GSG/PANG

Je vous fais connaitre que je mettrai en ceuvre & partir du 3 décembre
prochain la procédure de :

- transformation en gare sans gérance et en point d'arrét non géré route
de la gare de BOULZICOURT

pour les motifs suivants :

section de ligne CHARLEVILLE-MEZIERES/BOULZICOURT (2500 billets

qévf- Voyageurs : transfert sur route de la desserte voyageurs omnibus de la
Lypid délivrés en 1978 et 239 cartes hebdomadaires).

- Marchendises : Faiblesse du trafic (670 T en 1978).

p. Le Directeur negional
Régional joint,

Le Directeu

' ,3¢;-D" VB
b4

COPIE & :

= Monsieur le Directeur Commefcial Voyageurs
Département CYR - 54, Boulevard Haussmann
PARIS (CENTRAL-COURRIER)

~ Monsieur le Chef de la Division du Transport

- Monsieur le Chef du BCREO




S.N.C.F. rimoGges, le {1 JUIL. 1979
REGION DE LIMOGES )

87036 - LIMOGES CEDEX

E"“ M ,_‘-'_(_:.

Monsieur le Directeur
In Commercial Marchandises

Je vous fais connaitre que je mettrai en oceuvre a
| Partir du 15 juillet 1979 la brocédure de transformation
"\‘ en point d'arrét non géré de la gare de
‘ SAINT—MARTIAL =LE-MONT.

Pour le motif suivant : dimination constante des

ventes "voyageurs" et automatisation du P.N. 260.

Aa 'Y

COPIE & Monsieur le Directeur Chmmercial Voyageurs
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EeNeCaTe CLEE'ﬂiONT-FI:ﬂRAND, i2 R
REGION de CLERMONT-FERRAND 29 JUIN 1573

DIVISTLN COMMERCIALE
subdivision Marchandises c 0 P IE
Té1 t (55) 1241

VR t CG G3 du 945479

NR 3 DCM 11 - CL5/7A

Monsieur le Directevr Commercial Marchandises
MG @3 4
45, rue de Londres

Pl

PARTS = SAINT-LAZARE

Je nets en ocuvre A partir de ce jour,; la procédure de transforma-
, tdon de PAG en PANG + GSG de la gare de THIEZAC (15 ~ CANPAL) pour les

II""". -~ =1 ',..A.__.: =
ICCArs SULVALTL «

- Trafic des voyageurs faible (inférieur A 3 billets par jour) ne
justifiant pas la présence de persomnel,

- Prafic des marchandices faible et occasiomnel (51 t en 1976,
63 t en 1977, 432 t en 1978) ne justifiamt pas la présence de
personnel,

Jtinforme le Préfet et le Directeur de la DDE et je fais démarcher
le Maire et les clients“importantse

Le Directeur

5 H. BRENOT

W D [t ol VI eart g

Copie & : Monsieur le Directeur Commercial Voyageurs CMR-)
S

Le Directeur

) |
g—
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15.11.6 i
S.N._.F. BORDEAUX, le 1 & Juid 1379
DIVISION COMMERCIALR
MARCHANDISES
DE BORDZAUX
13re Subdivision
T3l. Poste 1231

Monsieur le Directeur Commerclal Marchandiczes,

J'envisage de faire procéder, i partir du 30 Septembre 1979 :

g e

la fermeture au service voyageurs de la gare de LAFOX (cette gare est
ar ailleurs fermée au trafic Marchandises) ;

- A la fermeture au service voyageurs et a la transformation en gare sans
gérance pour le service marchandises de la gare de BON-ENCONTRE.

Cos mesures, prévues da longue date mais pour lesquelles aucune décision
n'avait été prise en attente de la nouvelle procédure, sont lides 3 1l'élec—
trification de la ligne Bordeaux~Montauban, les travaux i entreprendre nous

#ettant dans ll'obligation de supprimer les gquais "voyageurs®.

La gare de LAFOX actuellement ®point: d'arr8t non geré® est desservi par.3
trains. La moyenne journalidre des voyageurs "montés® et™lescendus®™ est de
0,8.

En 1978, le trafic de la gare de BON-ENCONTRE s'ést élevé A :

- 19 billets

- 1088 wagons - 38 276 T don 35 6531 T. sur embranchements particuliars.

Bien que la date prévue au calendrier pour la présentation des dossiers soit

a@épassée, je vous serais obligé de votre accord pour la mise en oeuvre le
plus rapidement possible, de la procédure utile, les mesures envisagées pré=
sentant un caractdre d'urgence en raison des travaux en cours.

LE DIRECTEUR DE LA REGION,

;'u]L by Signé : MEYER

Monsicur le Directeur Commercial Voyageurs.

LE DIRECTEUR DE LA REGION

Signé : MEYER
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S.N.C.F. BORDEAUX, le 17 jUIN 1€
DIRECTION REGIONALE

DE BORDEAUX

DIVISION COMMERCIALRE

MARCHANDISES

lare Subdivision

POSTE 1231

Monsgisur le Dirscteur Commexcial Marchandises

Ja vous fals connalitre que }e mettral en oceuvre A partir du 30 Septambre
1979, la procédure de transformation.

- en point d'arxrdt non géré (PANG) des garas ds :

ST NICOLAS ST ROMAIN -)

FOURTIC - ) ligne Bordsaux-Montauban
- LAMOTHE-LANDERRON -~ )

LORMONT - )
VILLEFRANQUE )

trafic insignifiant

- an point d'arrdt non géré (PANG) et gara sans gérance (GSG)
des garas de 1

- SAINT-MACAIRE ) mesures lifes 3 l'électrification de la

- ST PIERRE D'AURILLAC ) ligne Bordeaux-Montauban

- SAINT ANTOINE - )

PORT STE FOY ) trafic insignifiant

Je vous cammuniqueral pour le 15 Juillet prochain les dossiers concernant ces

établissements.
LE DIRECTEUR DE LA REGION,
Signé : MEYER
Q‘\
r C’\\ ﬁ
N gl
COPIE & :

masnmemm, — Monsieur le Dlrfsgsaf’zggﬁer01al Voyageurs

S {;,,/”'\

N

LE DIRECTEUR DE LA REGION

COLAYRAC 7~ : Jmesuras lides A l'électrification de la
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L“)_JDW.iW- el Monsieur le Dirsdteaur Commercial
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jeAasLIgN COME2 Marchiandises

Dépaztamqptfcestion (CMG-G3)

| : = 45, rug’c :
iDept G U/A. l Pﬁﬂfs/g; LA

9.

DC-AG 3/CLGA/CL7A

Téoi‘ wl“///

Je vous fals connaitre que ja& mettrai en oceuvre
3 partir du ler juin 1979 la procédure de transformation de
WOLFSKIRCUEN en PANG/GSG au 1,11.79, pour le motif suivant :
trafic tres faible ne justifiant pas la présence d’un agent
{(en 1978 s 1.092 billets délivrss, 0 AHT - 1.885 T dont
1.594 sur EP),

L'agent avait &té maintenu jusqu'd ce jour pour
assurer €galement le gardiennage des PN, Ce gardiennage a &té
supprimé 3 la suite de la mise en SAL.

Ia Directeur de la RAgion,
Copie & : Signse ! HAOUY‘
"

M. le Directeur Commercial Voyageurs

54, bld Haussmann - PARIS CENTRAL COURRIER

- M, le Chef de l1'Etablissement EX de SARREBOURG M, HAQUY

pour vous permettre de prendre les dispositions pour
informer les clients et le maire de nos intentions avant le
25 juin prochain, La lettre a remettre au maire vous sera adressée
pour le 15 juin 1979,

- B.C.R.E -Oc
|
A,
\
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Dépl . }//9 / Le Dirxecteur de la Régiom,
e e ] /
Copie 3 : / Cc’b::. e wIgng ,—f,_:\ou\ﬁ
a696%7
M. le Directeur Commerc1al Voyageurs g
54, bld Haussmann - PARIS CENTRAL COURRIER

ot

- M. le Chef de MEtablissement d'Exploitation de STRASBOURG-CAMPAGNE

- M. le Chef de l'Agence Commerciale de STRASBOURG-CAMPAGNE

pour vous permettre de prendre les dispositions pour informer
les clients et le maire de nos intentions avant le 25 juin prochain.
La lettre & remettre au maire vous sera adressée pour le 15 juin 79.

= B.C.R.E.O.

~ ™ T

Monsieur le Directeur Commaercial
Marchandises
— Département CMG(CMG-G3)

45, rue de Londras
PARIS ST LAZARE

31 bias 1919

DC-AG 3/CL6 A/CL7 A

P

Ja vous fais connaltre que je mettral en oeuvre
4 partir du ler juin 1979 la procédure da transformation
de RITDSELTZ en PANG/GSG au 1.11.79, pour le motif suivant s
trafic en baisse constante ne justifiant plus la présence
d'un agent. En 1578 3 2.491 billets délivxds, 182 AHT,
2600 T domt 1940 sur EP,

- 5. JUIN 197911’




SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

REGISTRE DU COMMERCE : FPARIS 552 049 447 B

——— - —— -

AVIS A LA CLIENTELE

La SCCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS a 1 'honneur
d'informer la clientéle qu'elle vient d'aviser Monsieur le Ministre des
Transportsqu'elle fermera au service des voyageurs le point d'arrét non géré
(fer) de e

VALFIN-LES—-SAINT-CLAUDE (39)

d partir du 27 MAI 1979.

———— et
i e S S

La client@le pourra s'adresser 3 la gare de SAINT-CLAUDE
pour toutes les questions relatives au service voyageurs.

PITON, le 12 MAI 1979

8. N.C. F.
REGION DE DBiJON

Divisian Comimerciale
Marcharndizes

23, Rus des Perrldres
21000 DIJON

COPIE éZ'hJD{rec ﬁf5¢7 (iﬂfmlnoié' b‘; ¢£}}9£3LL@CK.

O~




SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

REGISTRE DU COMMERCE : PARIS 552 049 447 8

AVIS A LA CLIENTELE

La Société Nationale des Chemins de Fer Frangais a |'honneur d'informer
la clientle qu'elle vient d'aviser Monsieur le Ministre des Transports qu'elle
transformera, en gare sans gérance, a partir du 27 MAl 1979, la gare de :

- VANVEY - VILLIERS (21)

pour le service des marchandises.par WAGONS.

Les jours et hesures des dessertes "WAGONS" de la gare de VANVEY=-
VILLIERS ne seront pas modifiés.

Pour les opérations commerciales relevant de ce service "WAGONS", la
client@le davra s'adresser a la gare gérante de LEUGLAY=VOULAINES,

Cette "gare géranta" sera chargée notamment de la réception des demandes
de matériel, de la délivrance des récépissés, de |'encalssement des frais de
transport et autres frais accessoires, remboursements et déboursés, des instruc-
tions pour la modification du contrat de transport ...

La ramise et la livraison au bureau des envois de Messageries seront
supprimées. Toutefois, |'enlévement et la livraison & domicile de ces envois
continueront d'&tre assurés dans les localités de VANVEY et de VILLERS-LE-DUC
par le service de ramassage at de distribution complémentaire des services
ferroviaires (SERNAM).

”l( Le service de cars S.N.C.F., circulant entre CHATILLON=-SUR-SEINE et
1S=SUR=T!LLE, =t dssservant VANVEY, ns sera pas modifié.

A DIJON, le 10 MAI 1979

/(aw o | W Cﬂ,{ O
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SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS
REGION D—E PARIS-NORKD

Direction - 18, rue do Dunkerque - 75475 PARIS CEDEX 10
Tél. : 2006383
R C PARIS B 542 049 447 Télex * SKCFDIR 660467 F
1 Monsiecur le Directeur
L& DIRECTEUR T GUK & des Etudes Générales
D\J” pOUR KA T Département des Transports
L _de Banlieue
vOS REFERENCES
nos serencnces TNIDCY B1J60 - ' Pans. 4 3 JUIL. 1978
AG 1 - =
S.N.C.F.
mﬁiﬁﬂﬂﬂfﬂﬂll¥ﬂYﬁﬂﬂhB
[1 6. JUIL.18/
7
A6y
Objet : Ouverture de la gare de BLANC-MESNIL

En complément de ma lettre meme référence du 30 mai 1979 je vous

informe a toutes fins utiles que la date retenue pour l'ouverture

au service voyageurs de la gare de BLANC-MESNIL est le lundi /4
janvier 1980,

J. VINOT

Signéd « VINOT

T ——
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COPIE pour information & :

- M., le Directeur Commi2rcial Voyageurs
54 Bd Haussmann (Centrel Courrier)

= M, le Directeur Commercial Marchandises
45 rue de Londres (PARIS-St-LAZARE)

- M. le Directeur du Transport
20 rue de Rome (PARIS=-St~LAZARE)

= M. le Directeur de 1'Equipement
17 rue d'Amsterdam (Central Courrier)

= M. le Directeur du Matériel
20 rue de Roms (PARIS-St-LAZARE)

= M, le Chef du Département des Batiments
122 ruedes Poissonniers (PARIS=NORD)

« M, le Chef de CRV
212 rue de Bercy
(PARIS SUD/EST)

= H. le Chef de DCM
oT
DP
bV
D3
SA
DCV 1 Re
DCV 3
DM
CICR

¥ M, le Chef de la CE 2 :

= AULNAY
= BOURGET-TRIAGE

= M. le Chef de la Section Equipement
du BOURGET
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,\l/ﬂ‘_.w..ocov*' CHISSEAUX, le 32 -DECEMBPE 1981
Yo ! R ey

! S. N T

NRERE 02 Vosantgag

- ¥E q
a0 0 A A [pept
rsieur le i;gd;f;‘(’ il .612’;&;!&’2&]{{; -

Le Conité de Féfepse dee Usacers de la S.N.C.F.
(Licre TOGUFS-VIEFZCN) a 1'tcerneur de vous transmettre ccpie
de la lettre adressée en date du ler DECEMBRE 1981, & Monsieur
le Président du Conceil d'Administraticn de la S.N.C.F.

Le Ccemité scuteite oue vous 1'aicdiez 3 faire

abcutir lee revendicaticre exprimées darns cette lettre.

-

fVous er remerciart 3 l'avance, il vous prie d'acréer,

Meneieur le Q’i{iﬁaéﬂ. @f;zf{dﬂ ces sentimente distirncués.

L.E SECKETATRE

—r 'rzfgg/éfg

FOUSSEL René




Chisseaux, le 1 Décembre 1961.

LE COFITE de DOFENSE des USAGERS de la S.N.C.F
(Ligne TOURS - VIERZON), Mairie de CHISSPAUX,
37150 - BLERE

a
Monsieur C HADEATU
Président du Conseil d'Administration de la S.N.C,F,

Monsieur le Président,

Depuis sa création, au début de 1l'année 1980
(J.0. du 18.1.1980), le Comité de Défense des usagers de la S.N.C.F.(1ligne
Tours — Vierzon) & eu pour principal souci d'éviter la fermeture des gares
de Chenonceaux-Chisseaux et de Thésée, qui semblait devoir intervenir
en 1982, Malgré les déclarations rassurantes de la Direction Régionale de
Tours, le Comité a vu, dans les mesures autoritaires prises par celle—ci
en application du Plan Guillaumat - (remplacement d'un agent & statut
S.N.C.F. par un contractuel; fermeture de ces gares les dimanches et jours
fériés; réduction & 4 peures fragmentées du temps de présence de 1l'agent
affecté & ces gares) — un acheminement progressif vers une fermeture
compléte de ces deux gares, .

A ce jour, et aprds son Assemblée Générale du 14
Novembre 1981, le Comité, malgré ses multiples démarches, ne peut que
constater une situation de fait, celle créfe par les mesures citées.
Situation qui s'inscrit en rupture avec la notion de service publie, donc
préjudiciable aux usagers de la S.N.C.F,

Dans sa réponse, en date du 8 Mai 1981, faite 2 une
de nos lettres, Mpnsieur Francgois MITTTRAND — devenu Président de la
République le 10 Mai - écrivait : " Je consid®re en effet oue le transport
collectif interurbain est un service public essentiel & la satisfaction
des besoins dconomiques et socizux de la collectivité.la rentabilité com-
amerciale des exploitations ne saurait €tre le critd®re déterminant pour
juger de 1l'opportunité de la mise en service ou de la fermeture d'une
ligne de transport ou d'une gare ferroviaire".

Le Mijnistre actuel des Transports, Monsieur Charles
FITERMAN, dans une lettre du 21 Aofit 1981,prenait acte de notre protesta-
tion et se disait favorable au réglemcnt d'une telle cuestion " dans le
cadre d'une politique nouvelle en mati®re de transport 4laborée et mise
en oeuvre dans le cadre d'une large concertation avec les élus, les usagers
et 1la S.N.C.F.".

Drune part, tirant argument de ces deux réponses,
étant d'autre part persuadé que la Direction Régionale de Tours ne revien-
dra pas d'elle-mfme sur les décisions qu'elle a prises, le Comité tient 2
vous faire connaftre, Monsieur le Président, son attitude & 1'égard de la
situation en cause.

R,




Le Comité demande 2 la S,N.C.F de rétablir, dans toutes
les gar-s de la ligne Tours - Vierzon, le service public dans son état
antérieur. "n particulier, il insiste sur le rétablissement, dans les gares
de 5aint-Martin-le-Beau, Chenonceaux—Chisseaux, Chissay, Bourré et Thésée,
d'un horaire complet d'ouverture, y compris les dimanches et jours fériés,
sous la responsabilité d'un agent & statut S,N.C.F,

“n outre, 11lui paraft utile ¢

1/ - que le train du matin n® 7189 en direction de Tours et que le train
du soir n° 7198 en direction de Vierzom deviennent des trains Omnibus;-

2/ - que le train du matin n° 7181, en direction de Tours, circule 2
nouveau les dimenches et les jours fériés ; -

3/ —~ qu'une liaison de milieu de matinée en direction de Vierzon, et de
milieu d'apris-midi en direction de Tours soit éta“lie tous les jours ;-

4/ - que le service marchandises soit progressimement réanimé 14 oh il
existait nagudre.

Pnfin, le Comité demande gue la notion de rentabilité
ne coit plus considérée comme critire principal dans 1l'effort d'am®nagement
néccessaire du fonctionnement de la S,N.C.F., et oue cet effort, pour
lequel les usagers doivent 8tre consultfs, coit orienté ve=rs une améliora-
tion constante du service public,

Te Comité de Défense des usagers de la S.N.C.F.(1igne
Epurg_:_ﬁigxggg\ vous prie d'agréer, "on<i-ur le Président du Conseil
d'Administration, ses sentiments les plus distingués.

Son PRESIDENT

Marcel DEMURGER

on SECRETTAIRE
René ROUSSEL
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MINISTERE DES TRANSPORTS fee A T T Mai 1979
R 2

DIRECTION DES TRANSPORTS TERRESIRES

Service des Transports BORDEREAU D’ENVOI

Interurbains de Voyageurs

——

V.2. F1/41-6 a Mmonsieur le Directeur Commercial Voyageurs
de la S.N.C.,F. 54, Bd Haussmann 75436 PARIS
v CEDEX 09, |
OG- 046
DESIGNATION DES PIECES NOMBRE OBSERVATIONS :
‘ Lettre de Monsieur Jean FMARTIN |. Transmis pour attribu-—
demandant l'annulation avla modifi- tion, en vous priant de
cation des mesures prises mr la bien vouloir me faire
S.N.C,F. concernant la gare de commaitre la réponse qui
Howan-le~-Fuzelier., sera adressée & 1l'inté-
ressé.

L'Attaché Principal d'Administratio
Cher de la Division !
—_— Réglementation et Exploitation

S
Cv e pour attribution
)
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7. f SATTIN NOUAN Le FUZELIER Le 29 Mars 1¢7¢

| 4~iue des Acacias

L.0UAM Le FU7ELIER- i
{1600 LANOTTE-3SUVRON LE)Q'Tl/ﬁ%Q

) e COOYIANDER Mornicieur Le Ministre des TRANSFCORTS
| LITTRE RECOTZANDER 32,Avenue du Précident KENNEDY
75016 - P A R 1 § =

CONCERNE: - La mise en place vraisemblable d'une Gérante & la Gare de
NOUAN Le FUZELIER (L. et CHER) le 27 Mai 1979.

- La fermeture de cette Station S.N.C.F. & plus ou moins bréve
échéance. e

o e e L [
i — T2 suppression progressive des TrainsTOmnibus {Prafic Voyageurs)
{ r 1la ligne ORLEANS-Les AUBRAIS - V1IERZON,. : g
e . l
|
1
i

TRANSPORTSSL{%

‘ . i ol |
- 2 A\.l R 19 i ’3 | \ l,.. e

‘ - Monsieur le Ministre, P “wﬂ_ﬂ_-nj

| CCURRIER | A

- ——— e ——

Comme suite & ma Lettre Recommandée avec "Accusé

de Réception™ du 24 Mars 1979 & la Direction Générale de la S.N.C.F. 88,
Rue Saint LAZARE.75009 PARIS (dont vous trouverez ci-jointe une photoco-
pie),j'ai l'honneur de solliciter votre prompte intervention en cette affai=-
re.

Me faisant 1'Int?épréte des nombreux signataires des 2 Pétitions
en ma possession,je.viens en effet faire appel & vous pour stoprer la mise
2 exécution probable des projets excessifs sus-rappelés par la S.N.C.F.

Il s'agit de graves mesures touchant l'ensemble de la Population
qui nécessitent un arbitrage compréhensif et mesuré,

Les précisions contenues dans mon courrier sus-cité démontrent
que le maintien de la Gare de NOUAN Le FUZELIER (L. et CHER),avec au moins
un Titulaire Responsable parmi le Personnel pour éviter la mise en Gérance
et par consénuent le déclasscment de la Station,s'avére indicpencable.

Les Trains Omnibus sur la ligne ORLEANC-T.es AUHRAIS - VIERTON
sont dgalement d'une nécessité capitale.

11 y 2 lieu enfin de faire le distingue entre les Stations de
NOUAN Le FUZELIER et THEILLAY (L. et CHER),bien que la S.N.C.F. ait tendan=-
ce a les confondre,

Outre un trafic plus dense et une vente de billets plus forte
& NOUAN Le FUZEL1ER,il faut reconnatre que cette derniére Localité est ac=-
tuellement en grand développement (elle esgt dotée d'équipements divers mo-
dernes,d'un vaste complexe de plein-air et sa Population augmentc sans
cesse),ce qui n'est pas le can de THELLLAY.

C'est pourquoi les NOUANAIS s'en remcttent a4 votre compréhension
et veulent croire que vous ferez tout ce qui est en votre pouvoir,aprés
examen de leur dossier,pour gue satisfaction leur soit donnée.

La date du 27 Mai étant actuellement tric proche,je vous prie
instamment,Monsieur Le Ministre,d'intervenir fermement et promptement au=-

prés de la S«N.C F, afin que c¢ces Rés i i 3 :
e S ésolutions soient annuleéecs u nsible
: ) ) S : S S -
ment mOdlfléeS- QO o '
ous re el t v
o V* 3 i.xelCl%n‘F p'll' avance eb,DanS 1tatt ous lire 'trés
pPro halneuzenu sur les décisions d(—.UFln't fi]"—'ll"‘ ent & enwes JoloRVE a
Co“",“unc d(—? NOUAL‘ 11'3 WU”?LI R 1 N 2c C .- e S 3 DO 1(
L O o ) E € Vous prie de B Rol .'“:,T':n].. ieur le I‘:‘.ni.'itre
1T1LE P

a 1'assurs ) 3 ‘ntime isti : 5
assurance de mes sentiments distinguéds., - .gﬁ

/13

- \

e
+

¢
e

T IR TN e v - Ly



s NOUAK Le FUZELIER Le 24 Mers 1979
2,Ruc deo Acaciaag :
-15UAN Le FU7TIIER=-

41600 LA.O1T
(L.et CLER)

1ol UVION

Monsicur Le Chef Principal
de la DIFLCTION GEIERALE de la S.N.C.Fe

- Lettre Recounnanddée avec ALR. E8yRue Saint LATARE

75006 = PARIS =
geme

0

'bONCEHHE: = La mise en place probable d'une Gérante & la Station S,.N.C.F. de
NOUAN Le FUZELIER (L. et CHER) au cours de la dernitre semaine
de lal 1979.

~ La fermeture de cette Gare & plus ou nmoins bréve échéance,

::ﬁfi'f” - La Suppression prozressive des trainc Omnibus (Trafic Voyageurs)
i - sur la Ligne ORLEANS-LES AUBRAIS - VIERZOIN,

b

i s  Monsieur, . . .

Détenteur de devx Pétitions (Vous trouverez ci-
Jointe une photocopie de chacune de celles~-ci) je me fais,par la présente,
-ltinterprdte des Habitants de NOUAN Le FUZELIER (L. et CHIR) qui tiennent 2
expriner leur vive inquidétude quant a la réalisation éventuelle des projets
précités,

. Ces Requltes éerites,qui sont en fait de réelles protestations,
ont recueilli plusieurs centaines de signaturess

. = La plus importante émane de la Population m&me de NOUAN Le FUZE=-
LIER. Elle comporte un nombre impressionnant de paraphes (Un seul par Foyer
ayant été apposé),constituant la déiermination d'environ 1,700 Habitants de
la Localité sur les 2,300 recensés derniirement de s'opposer & ces résolu-
‘tions excessives,
La diffdrence reprdsente les personnes absentes lors de la mise
en circulation de ce document rédigé.

= La seconde n'est autre qu'une supplique en provenance de PIERRE-
FITTE Sur SAULDRE (szcJ,petite Comumune voisine de JOUAN Le FUZELIER non
desservie par la S.ll.C.F.

Unanines,Les Nouanais s'éldvent avec fermetd contre les mesures
sus~rappeléesy envisagées par la S.N.C.F. et viennent en la circonstance
alre appel & votre conprénensiont Ils vous prient insteament de bien voue
loir prendre leur demande en consiidration et de l'appuyer ( laintien de la
Gare de NOUAY Le FUTELIEZR avee un pcrsonnel apte 3 résoudre tous les pro=
blines de la Station et 2es trairns Oznibus sur la ligno ORLEAKS=LZS AUSRAIS
= VIER?ON .
. La nise en place d'une Cérante dquivaudrait 2 un ddéclassenent
de la Gare lequel,anris dégradaticn procressive autonatique (Impossibilité
rour clle da'répondrc & toutes les demandes: Lteblissenent de billets di-
Xsrs‘nprongu paic" ef'autres =~ 4¢e Cartes 1/2 Torif,fensei nenents,Télé~
raone,eux de sl_naliuation,otc...otc...),ontrainerait sa feraocture,

La frénuente indisponibilité de cctte Tamplovde (surtout durant
les nodia d'8i¢ et la pdériede des vacances) conduirait netit 4 petit les
utilisateurs dn train 2 se renseisner et A prendre un billet dans une autre
station propre & répondre aux denandes des Voyagsours,




(Suite)

La fermeture de la Gare aurait de trés pgraves consdéquences pour

"la Conmmune et causerait un préjudice irréparable aux usacers locaux, Elle

toucherait & peu pris toutes les catdésories sociales,d savoirs

T“AVhILI“URoa qui se rendent au labeur ( ORLEANS,La FERTE St AUBIN,
LA™ olTE-puuvhou,dnLi“is et VIERTCN ),pour quelques uns PARIS.

- ETUDIALTSs Trafic entre le domicile et le lieu des cours ( ORLEANS,

VILRION et paerfois méme PARIS).

Qe - COMNTRCANTSt Baisse sensible de leur Chiffre d'Affaires et impossi-
bilité de visiter les Fournisseurs et de passer des commandes (Avee Aller-
Retour dans la journée que ce soit & ORLEANS,VILRZON ou PARIS),

~ PURSCHUNES AGLES: Celles dans 1l'impossibilité de conduire empruntent
le train assez frdéguemment pour des courses inmportantes en ville ou encore
des Cons ultationa de spécialistes,soins,démarches,traitements 3 1'HSpital ou
en clinique (ORLEANS,VIERTON et PARIS). -

-~ CAMPEURS: Le vaste terrain de Campinv de 1tre Catéﬂorie fort bien
aménagé est tres fréquenté,

= VACANCITCRS,TOURISTES et PARTISANS du Cshe et du grand Airs Ils
sont nombreux durant pres de 5 mois de 1l'annde,

= RETPAITES VENUS RECEM'ENT & NOUAN Le FUZELIER: La plupart ont fait
construﬂre aux Lotissementis,precisenent parce que la Localité est desservie
par.la S.N.CeFe Ceux-li aussi resteront des Clients fiddles,

el -~ COLONIFS de VACAHCESs Il y en a plusieurs dans le courant de 1'Etd.

Etc... Etc.s.eyCans oublier les personnes ayant une Résidence & NOUAN
Le FUZELILR (UchlﬂﬂueurS “L"ullers) de méme que les Tiers appelds & visi-

_ ter des Paren ou Amis tant & LUUAN Le FUYELIZR méne qu'a PIERRHFITTE Sur

SAULDRE {L.eo bhhﬂ} et SAINT VIATKE (L. et CIFn) petites Localiiés proches
sans S tation S._JQC-I-

De plus,une telle nesure viendrait & l1l'encontre de 1'1mmense effort

réalisé par la commune (L.I.“.,Lo*is:emenus,Camying,:lsclne,xerrain de Golf,

2 Inplacenments spécialezent aménaszés pour la pratigue du Tennis,Stand de

Tir en cours de réalisation,etc..etc.,)

; Enfin,la population de NOUAL Le FU/ELILR,contrairement 2 celle de
certaines localités,ne cessera d'au~nenter au fll des années,

Il y a,sur place,plusieurs usines (Il s'cn installera vraisenbla-
blenent encore) et les lotissements accueillent résuliérezent de nouveaux
arrivants cowmprenant des couples en aciivité et des Retraités,

. En outre,la Gare de NOUAHN Le FUZELICR ne réalise peut-8tre pas de
fortes 1! ﬁcettﬂs, ais celles qu'clle provogue ne sont pas 4 nézliger. Bon
nombre de Cartes de 1/2 Tarif et de billets ( A-R ou Aller seulement)sont
effectivenent pris & une Station de Départ quelconque,alors que la destinae
tion et par consdéquent l'cbjet du voya e n'est sutre que "IQUAN",

Peu importe i quelle Caigcse oont affectés les encaiscements ainsi
rratiqués,ils reviennent tout de méme & 1la S.li.C.F.

Compte tenu de ce qui prdcide,le meintien de la Care de NOUAN Le FU-

7Z1IFR (avee prersonnel titulaire) et des trains Ornibus sur la lisne ORLEANS
-17.3 ud.uﬁTS - VIELION slavere tris justifié et clest rourquol les Habiw
tants de 1la localitd s'en renmettont & votre bicnveillance afin que leur

dossier soit rdexaminé d'ur~ence et avec toute l'nttention ou'il nmérite,

Les Nouanais veulent eroire 3 une pronpte décision en lecur faveur
carydana lo cas conitraire,ils seraient econtrzints d'exercer tous

; 3 . recoursa de
rziure & storper le nice & exdeuti on de ces projetas extrémes,
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»  EIT (suite)

| C'est ainsi qu'ils coantent recevoir une réponse diligente et pré-
- cilse pour chacun des points obscurs ci-aprdss

= Le Programme envisagé faisent 1l'objet du présent courrier sera=te.
i1 réalisé ? :

= A quelles dates prendraient éventuellement effet ces dispositions,
& savoir: .

a) - Mise en place de la Gérante,

w0 _ b) = Réduction du Trafic Voyageurs sur la relation ORLEANS-Les AU-
BUNAIS = VIERZON (Trains Omnibus),

5 c) = Suppression de cette lizne ORLEANS-Les AUBRAIS -VIERZON sous
sa forme actuelle d'Omnibdus,

'
PR i e
ey b

d) - Fermeture de la Care de FOUAN Le FUTLLIER (1.0t C.).

- e) - Dans 1'éventualité d'une subvention versée par la Commune de
LOUAN Le PUZELIER,12 SeNeCoFe accepterait -~ elle de maintenir en service sa
Gare (Avec Arrét 2 FOUAKN) et de renoncer & la misze en place d'une Gérante,

o

b= Dans 1'attente de vous lire,vous remerciant 2 l'avance
pour votre intervention,Je vous prie de croire,iionsieur Le Chef Prineipal

de la Direction Géndrale de la SelieCaFs 52 l'assurance de mes sentiments
distinguds,

7
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Jacques THYRAUD ' Paris, le 21 février 1979

Sénateur de Loir-et-Cher
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| VT PROJET de Rmvomsa Lﬁ&ud,z.
O/{‘ _;KS 3 & la signature de \
v Monsieur le l-;x esident 3,1%(\

, m.x.:,z(f i éug

eur le Président,
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Y PR/ ‘
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J al l'honneur de me faire 1'écho auprés de vous de
lﬁgmotlon ressentie par la Mun1c1pallte de NOUAN LE FUZELIEK
a propos des réformes envisagées par votre Administration

au sujet de la desserte de cette commune.

| Malgré les apaisement procurés par les informations

| que vous avez données a mon collégue et ami, M. le Député

| CORREZE, cette émotion est encore vive. Il semble, en effet,
que le service de la gare devrait &tre assuré a l'avenir par
des agents non titulaires, mais contractuels.Cela semble
8tre un premier pas vers une modification du régime actuel
qui donne satisfaction & la Municipalité et aux habitants de

V}yﬂ/- la commune.

Gj”f- ¢’ Je vous serais reconnaissant de bien vouloir exami-
| ner cette question avec la plus grande bienveillance.

| - Ce probléme est au premier plan des préoccupations
/i/ du Maire et de l'ensemble des habitants qui attachent un
6 trés grand prix au maintien du service actuel.

Veuillez agréer, Monsieur le Président, l'assurance
de ma considération distinguée.

S.N.C.F, |
b ECUUS CopmEy VAYAGEURS)
A Y@Q«ﬂ
|- 2.1AR. 1670 | ey

roat l
< PR,

- - —— s

Monsieur le Président

de la SOCIETE NATIONALE
DES CHEMINS DE FER FRANCAIS
45, rue Saint-Lazare

75436 PARIS CEDEX 09

"w
Lotsgue la deélu fixé pour la rdponse ne peut pai e respucté,

il est nécessaire de fane una ® eréponsa d'stienter.

(arucle 10§ b CG AGTD2N" 1.

e e




2750051979
Monsieur le Sénateur, 1

Vous avez bien voulu appeler mon attention, par lettre 5
du 21 février dernier, sur les craintes suscitdes par une

modification &ventuelle du service en gare de NOUAN-le- i
FUZELIER. ;

Je puls vous assurer que nous n'envisageons en aucune
fagon la fermeture de cet &tablissement. Je donne par ailleurs
les instructions utiles, 3 la suite de votre intervention,
pour que la réorganisation envisagée de son régime d'exploita-
tion fasse l'okjet d'un nouvel examen dont je ne manqueral pas
de vous faire connaltre les conclusions, le moment venu.

TR o

Veuillez agriéer, Monsieur le Sénateur, l'assurance de na {
considfration la plus distinguce. -

Slané : Jacras PLLIESIER

Jacques PELISSIER b

nsieur Jacgues THYRAUD,
nateur de Loilr-et-~Cher,
lais du Luxembourg

-

291 PARIS CEDEX 06
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DIRECTION COMMERCIALE MARCHANDISES
45, rue de Londres - 75383 PARIS CEDEX 08 ; Télex : 610 142 FERCOMA

R.C. PARIS B 552 049 447 - N° SIREN 552 049 447 Tél.: 285-60-00

Monsieur le Directeur général (M. GfNTIL)
Monsieur le Directeur genéral adjoint H
(M. LACOSTE - M PIEFFORT)

VOS REFERENCES :

. Parls,
NOS REFERENCES : CMG-G3 Lir ; -9 ‘MA| 1979 ;
!i f i |
- zﬁ;// Je vous prie de trouver ci~joint copie des

directives que je donne, en accord avec mon collégue
voyageurs, aux Directeurs de région pour tenir compte
de la lettre ci-annexée de M. COLLET.

J'al, par allleurs, préparé la note également
jointe en vue du Conseil d'administration du 16 mai prochain,

Le Directeur commercial marchandiges,

- .
- e R SRV — o g
o e R . e s ——
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— SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANGAIS

id i s DIRECTION COMMERCIALE MARCHANDISES
45, rue de Londres - 75383 PARIS CEDEX 08 Télex : 640 142 FERCOMA

5 WAl 19

R.C. PARIS B 552 049 447 - Ne SIREN 552 049 447 Tél.: 285-60-00

Monsieur le Directeur

de la région
(toutes)

Copie transmise & :

Monsieur le Directeur commercial voyageurs

- Monsieur le Directeur du transport

VOS REFERENCES : - Monsieur le Directeur des études générales et de
la recherche
nos Rererences :  CMG. G3 - Monsieur le Chef de la division commerciale

de la région de
- Monsieur le Chef de la division
(voyageurs de la région de

commerciale . P
(marchandises de la région de

OBJET : Fermeture de lignes marchandises
Fermeture et transformation du régime de fonctionnement des gares
(voyageurs et marchandises).

Le Ministre des transports a avisé le directeur général qu'il avait décidé
dans le cadre du contrat d'entreprise de supprimer l'obligation de le consulter pour
procéder aux fermetures de lignes marchandises ainsi qu'aux fermetures et aux
transformations de gares voyageurs et marchandises ; les dire&tives qui vous ont aré
adressées par la lettre CMG.G3 n° 1.532 du 20 juillet 1977 sont adaptées en conséquenct
3 la nouvelle situation de la fagon suivaante :

I - Fermeture de lignes madrchandises

Compte tenu du raccourcissement des délais de procédure résultant de la
non-consultation du Ministre des transports, VOS propositions pourront désormais
ne parvenir a la Direction commerciale marchandises (CMG.G3) (au plus tard toutefois)
que : :

- le ler mars pour les fermetures envisagées pour le service d'été (fin mai),

- le ler juin pour celles du service d'hiver (fin septembre).

En outre, eu égard au contexte résultant des expériences de restructuration
en cours, il n'est pas souhaitable d'envisager de fermetures de lignes qui ne
nécessiteraient pas de gros travaux prochains, sauf grandes économies a en attendre,
Afin que notre politique soit homogine au niveau national, je vous prierai de me
soumettre dans la forme indiquée en annexe 1 vos projets éventuels pour accord de
principe avant la mise en oeuvre de la procédure,

II - Fermeture et transformation du régime de fonctionnement des gares (voyageurs
et marchandises).

Compte tenu des délais plus courts de procédure, les dossiers de propo-
sition pourront désormais ne parvenir a la Direction commerciale marchandises (CMG.G3
(au plus tard toutefois) qu'aux dates ci-apras :

s s Faau
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Fermetures :

Respectivement les 15 octobre et 15 avril pour les programmes des premier
et deuxiéme semestres, =

Transformations :

Respectivement les 15 octobre, 15 janvier, 15 avril et 15 juillet pour
chacun des programmes trimestriels,

Le contexte actuel conduit A se consacrer essentiellement aux transfor-
mations en gare sans gérance pour le service marchandises ou en point d'arr2t non
géré pour le service voyageurs, celles-ci pouvant 8tre par ailleurs largement mises
a profit, car génératrices d'économies, sans variation sensible du service offert
et sans altération réelle du patrimoine., Je précise qu'en cas de nécessité de
fermeture d'une gare, il ne convient pas d'envisager systématiquement pour autant
la_fermeture de la section de ligne correspondante (méme quand elle est en bout
de ligne).

La nouvelle procédure risquant de faire arriver plus tBt a la Direction
de la SNCF les éventuelles doléances, j'aimerais @&tre prévenu dans la forme
indiquée en annese 2 de tout engagement d'étude.

Dispositions communes i

L'information au Ministre des transports dans les délais prescrits par
le Cahier des charges (un mois au moins 2 l'avance) sera assurée par l'intermédiaire
de la Direction commerciale marchandises, aprés décision du Conseil d'administration
en ce qui concerne les lignes marchandises, du Directeur général pour les gares,

Cette information devra 3tre donnée fermement. C'est pourquoi des
connaissance de la décision, je vous demanderai par télex de me préciser la date
effective 2 laquelle vous pourrez passer a la réalisation (1) (il y aura lieu de
me donner votre réponse également par télex),

L'avis & la client2le continuera d'@tre assuré comme actuellement, dans la
forme reprise par les deux avis-type qui vous ont été adressés par lettre CMG.G3
du 30 janvier 1979 mais qu'il convient de modifier comme suit pour les adapter
a2 la nouvelle situation :

- 4 la premidre ligne, supprimer "apres consultation de M. le Ministre des
transports",

- 2 la fin, ajouter "le Ministre des transports a été informé".

La copie de l'avis ne sera plus 2 adresser au Ministére compte tenu
de l'information ferme que j'aurai donnée.

Le Directeur commercial marchandises,

J-L. FLINQIS

(1) Pour les fermetures au service voyageurs, la Direction commerciale voyageurs souhaite,
pour faciliter la mise 2 jour de l'indicateur, que la date de réalisation coincide,
dans toute la mesure du possible, avec celle d'un changement de service,

|
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Annexe 1

(Lettre type de demande d'accord
pour 1'étude de fermeture de

ligne)

Monsieur le Directeur commercial marchandises,

J'envisage de faire procéder a 1'établissement du bilan de
la 11gnn Y (B B A B R R ¥ % A % B R @ 8 e 8 e longue d8 . .. km,
en vue de sa fermeture au trafic ferrov1a1rc marchandises avec (ou sans) service
routier de remplacement.

MOTEL ST 18 15 o s oo s o v 4 s asamersva e e et o1 e i as o elaraiela Bl e s 4E als 4 & Gl

I T T I I I I I T R R R R T Y L I R T e R R

I I I T T T T S S T R S R S TS R T N DRI

(Gros travaux éventuels nécessaires pour le maintien de

1'explodtation ..useevas SR § W 8 SN 5 & % ST ¢ e B A S § e e s s W
[ seammnase DErES '
Cette Tigne comporte E SR Egres sans gérance
{ sssmwsnse GGO

Le trafic par établissement, réalisé au cours des trois derniéres
années, s'est élevé a

( gare de ....... s e e Nedrgin 4 g tonnes
1976 [ gare de8 . .xvveawesnusn Sk sReas  EOTITES
{ Gare U8 .. comnnuisnnnmne adaaminas s LONAER
(gare de ..iivvnnrincannannn. «... tonnes
1977 { gare de wecciceneraconnasanns wwe« LONNES
( gare de ....... g vexs LONNES
[ 9are OB xyuswenscysssmessamemess  TONNES
1978 [ gave de .« cimvisssiagg S %A R tonnes
{ gave de .visasisivessnems vermemewe LONDRS
Les principales marchandises transportées au cours de ces trois
dernilres, arnees Qut GEE 5 4 .vs mvives smavs ¥ 5 asesnai s L saaat) s saams i ek 5 G
T ey o (PR e P e 1 A e ot  uaams t) W ey
5 o ¥ i iy s o §evmedt)s
I1 serait possible ( de transformer la ligne en embranchement

( particulier ou en voie mére
I1 ne serait pas possible ( d'embranchsments



ot | S e . R A . T 8 A Al A . i

Les .gares voisines ol s'effectue un service complet sont

D R I I I I R B R I A B

L I I I I T I O I I S I I I B

Je vous serais obligé de votre accord pour la mise en oeuvre de la

procédure utile.

Le Directeur de 1a région,



Annexe 2

(lettre type d'information
préalable & 1'étude de la
trans formation ou de la
fermeture d'une gare)

Monsieur le Directeur commercial marchandises

Je vous fais connaitre que je mettrai en oeuvre d partir
AU o conenassisssnsniesssssmss 14 procedure de

= fransformation dé cissisruveessqa BN

I B

- fermeture au service (voyageurs - marchandises) de la gare
OB 4 ikl ¥ 0 G EAEE B B e wd

Pour le motif suivant

@ 8 8 @ 1 % 8 % 8 8 6 88 S8 48 A8 4 S e 080 E B s « e e
€% T8 8 28888 TS SE s TS I F A4S SSRGS EsIT e

8 8 4 9 8 4 8 4 8 % S S S e W EE S EEE TSN e P A

Le Directeur de la région de

Copie & :

Monsieur le Directeur commercial voyageurs
(en cas de modification "voyageurs")
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Monsieur le Directeur commercial
voyageurs

VOS REFERENCES :

NOS REFERENCES : CMG.G3 Paris,

: A v
y L L -
! / i \I \3;\_:\'.\/\' h@/’
1 L /Al Comme suite & la lettre ci-jointe de M. COLLET, (relative a 1a

. L ‘suppression de 1'obligation de consulter le Ministre des transports pour
procéder aux fermetures de Tignes marchandises ainsi qu'aux fermetures et
aux transformations de gares tant voyageurs que marchandises, j'envisage
d'adresser les directives ci-jointes aux directeurs de région.

Je vous serais obligé de me faire connaitre si celles-ci
appellent des observations de votre part.

Je suggérerai par ailleurs, avec votre accord, que les directives
du § A puissent &tre étendues 3 la notion de point d'arrét non gére.

| Le Directeur commercial marchandises,

x ’{ﬁt
| 4‘/’7‘},)‘%// ' ‘/-’
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MINISTERE DES TRANSPORTS . 244, BOULEVARD SAINTGERMAIN (VIIT
— :! / CODEZ POSTAL 73773 PARIS CEDEX 18
L C!‘___ TELEPHONE : 544-39-93 - TELEX 250038 F

DIRECTION GENERALE

DES TRANSPORTS INTERIEURS

DIRECTION DES TRANSPORTS

TERRESTRES e
— ‘-—_—_—. . :f.-: - ARIS, LE 2 P,
Service des Transports LT R 0 2 HARS 1579 |

de larchandises

M.3/6.714 qﬁ,.‘,%
A G‘
| ppanTEiENT r

m_?\imlﬁi\ ANOIED llonsieur le Directeur Géneral,

N

-'a.
e ED

703 KT Par lettre du 18 janvier 1979, vous m'avez sails
\\ pour avis, d'un programme de fermeturesde lignes au trar
S\, de marchandises concprqaﬂt les sections désiznces ci-apres @
e BIF de BACOUZL (exclu) a CONTY 3 COUCY-Le-CHATZAG (e: c‘u,
3 FOLSBRAY ; CARTELRET & BAUPTE (exclu).

Les ndécociations actuzllement- en couf &
1'Etat et la a.“.u.?. qui doivent abloutir trds pro
a la signature d'un contrat dlentrozorise laissent

-

cutune pluq bradue llDCPt“ sera laiss’e-2 la 3ocics

-

i S (|
Yo = ﬂDour lhl permeTire de mieux ajusvcer son action ccmaerc
ace 2 la concurreince

,

fi. € +-:'-;i.*'

Iy
In IS
'J Tl ST )
¢t

H' rr

4
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H'

"Compte tend de ce nouvezu comtexte, 11 ne w'a. asal
plus opportun de devoir procéder, anr2s consultatioa des
préfets des départements coacerl,u,d 1'approbation .des
prograames de Termetures de lignes ou de modifications du
régime des gares.

ouuef01s je vous demanderals de utiell vouloliv
continuer a m'aviser en n temns utile deo wosures envisazdas
de me signaler le cas écneant les problenes parv lcull“”s o
pourraient se poser. st 1SS

Je vous prie de croire, “oqsieu“ le Directeu
Général, 2 ltassurance de mes sentiments les seilleurs,

¥

apal

Monsieur le Directeur Gén
de Ja S.H.C.F
88 rue Saint-Lazare _ Le Diresteur des Transsorts Terrestres,

75435 - PARIS CEDEX 09 Cj [bw}—-

AS ARGIVEE /
e

- Claude COLLET
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SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

DIRECTION COMMERCIALE MARCHANDISES

45, rue de Londres - 75383 PARIS CEDEX 08 Télex : 640 142 FERCOMA
R.C. PARIS B 552 049 447 - N° SIREN 552 049 447 ' Tél. : 285-60-00
r0JE T Monsieur le Directeur
e de la région
(toutes)

YOS REFERENCES :

nos reFerences:  CMG.G3

Objet : Fermeture de 1lignes marchandises
Fermeture et transformationdu regime de fonctionnement des gares
{voyageurs et marchandises)

Le Ministre des transports a avisé le directeur général qu'il avait
décidé dans le cadre du contrat d'entreprise de supprimer 1'obligation de le
consulter pour procéder aux fermetures de lignes marchandises ainsi qu'aux
fermetures et aux transformations de gares voyageurs et marchandises ; les
directives qui vous ont été adressées par la lettre CMG.G3 n° 1 532
du 20 juillet 1977 sont adaptées en conséquence a la nouvelle situation
de la fagon suivante :

I - Fermeture de lignes marchandises

Compte tenu du raccourcissement des délais de procédure résul tant
de 1a non-consultation du Ministre des transports, vos propositions pourront
désormais ne parvenir & la Direction commerciale marchandises (CMG.C3)

(au plus tard toutefois) que :

- le ler mars pour les fermetures envisagées pour le service
d'eté (fin mai),

- le ler juin pour celles du service d'hiver (fin septembre).

En outre, eu égard au contexte résultant des expériences de
restructuration en cours, il n'est pas souhaitable d'envisager de fermetures de
lignes qui ne nécessiteraient pas de gros travaux prochains, sauf grandes
économies & en attendre. Afin que notre politique soit homogéne au niveau
national, je vous prierai de me soumettre dans la forme indiquée en annexe 1
vos projets éventuels pour accord de principe avant la mise en oeuvre de la
procédure.
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IT - Fermeture et transformation du régime de fonctionnement des gares
(voyageurs et marchandises ) .

Compte tenu des délais plus courtsde procédure, les dossiers de pro-
position pourront désormais ne- parvenir a la Direction commerciale
marchandises (CMG.C3) (au plus tard toutefois) qu‘aux dates ci-aprés :

Fermetures :

Respectivement les 15 octobre et 15 avril pour les programmes
des premier et deuxiéme semestres,

Transformations :

| Respectivement les 15 octobre, 15 janvier, 15 avril et 15 juillet
pour chacun des programmes trimestriels.

Le contexte actuel conduit & se consacrer essentiellement aux
transformations en gare sans gérance, celles-ci pouvant étre par ailleurs
largement mises & profit, car génératrices d'économies, sans variation

A sensible du service offert et sans altération réelle du patrimoine. Je précise
qu'en cas de nécessité de fermeture d'une gare, il ne convient pas
d'envisager systématiquement pour autant la fermeture de la section de ligne
correspondante (méme quand elle est en bout de ligne).

La nouvelle procédure risquant de faire arriver plus tot a la
Direction de la SNCF les éventuelles doléances, j'aimerais étre prévenu dans
la forme indiquée en annexe 2 de tout engagement d'étude.

f ' Dispositions communes :

L'information au Ministre des transports dans les délais prescrits par
le Cahier des charges (un mois au moins & 1'avance) sera assurée par
1'intermédiaire de 1a Direction commerciale marchandises, aprés décision du
Conseil d'administration en ce qui concerne les lignes marchandises, du
Directeur général pour les gares.

Cette information devra étre donnée fermement. C'est pourquoi
dés connaissance de la décision, je vous demanderai par télex de me préciser
la date effective & laquelle vous pourrez passer a la réalisation (il y aura
lieu de me donner votre réponse également par télex).

L'avis a@ la clientéle continuera d'étre assuré comme actuel-
lement, dans la forme reprise par les deux avis-type qui vous ont été adressés
par lettre CMG.G3 du 30 janvier 1979 mais qu'il convient de modifier comme
suit pour les adapter a la nouvelle situation : '

- d la premiére ligne, supprimer "aprés consultation de M. le
Ministre des transports"”,

- & la fin, ajouter "le Ministre des transports a été informé".

La copie de 1'avis ne sera plus a adresser au Ministére compte tenu
de 1'information ferme que j'aurai donnée. _

Le Directeur commercial marchandises,




Annexe 1

(Lettre type de demande d'accord
pour 1'étude de fermeture de

Région de THane)

Monsieur le Directeur commercial marchandises,

J'envisage de faire procéder @ 1'établissement du bilan de
T8 TIONE isesaisamnumnsssssmwenis s snisiiin s s amomesss s wbewn e longue de ...... km,
en vue de sa fermeture au trafic ferroviaire marchandises avec (ou sans) service
routier de remplacement.

----------------------------------------------------------------------------------

----------------------------------------------------------------------------------

(Gros travaux éventuels nécessaires pour le maintien de

T "ERP IO EEEION. . 0 mimnim oo o mm i o o 6 kbR 6% K SRS & 5 5 Wi 3 SO a0el € 8 ¥ S s w S
QT gares
Cette 1igne comporte E ......... ggres sans gérance

Le trafic par établissement, réalisé au cours des trois derniéres
années, s'est éleve a :

((gare de .ovvvriiiiiiiiiiiiea tonnes
1976 [ QATe HE wewcsysmwmms e v sumcs e tonnes
{ gare de cosssiss weemasvassumesss tonnes
| (garede ..ooeveiniiiniinnnnnn.. tonnes
IFTT { Q8P6 8 v wuicowmmmnm s wwisc w5 tonnes
{ QY de covurssssmpse o e wmae s tonnes
{ GRS U6 wus oo s mmionion o5 Baiv a4 5 4 tonnes
1978 [ gaie g8 o.iissaiennssssdasmnigssn tonnes
(gare de ....ovvvininiininnnnennnn tonnes
Les principales marchandises transportées au cours de ces trois
derniéres années oNnt BLE I cucesvvimanssnsvoonionsyeninos £ osnne Y i
............ [ nimnn b Hpmaiiini o s 8 REdwEEE 5 5 AR % 95 Buan ko5 ssiph e bes seaE s S eve
...................... T A R
IT serait possible ( de transformer la ligne en embranchement

( particulier ou en voie mére
I1 ne serait pas possible ( d'embranchements




Les .gares voisines od s'effectue un service complet sont :

-----------------------------

Je vous serais obligé de votre accord pour la mise en oeuvre de la
procédure utile.

Le Directeur de la région,




Annexe 2

(lettre type d'information
_ préalable & 1'étude de la
Région de transformation ou de la
fermeture d'une gare)

Monsieur le Directeur commercial marchandises

Je vous fais connaitre que je mettrai en oeuvre a partir
dU teiri ittt e e e la procédure de

- transformation de .............. SNl o

.................................................................
-------------------------------------------------------------------------------

................................................................................

Le Directeur de la région de

Copie & :

Monsieur le Directeur commercial voyageurs
(en cas de modification "voyageurs")




DIRECTION REGIONALE
" de NANCY

DCV.12 / CL 6-7
GED ST L

MRfEUﬂNPPMEJVﬂYAFkUR‘

S. Rl (:. ~.

COPIE TRANSMISE a

Monsieur le Directeur Commercial Voyageurs - Dé gartement CVR

54, Boulevard Haussmann - A*T%fﬁﬁ%ﬁfm%b TERY T

A sl o S T
Monsieur Le Chef de la Division Affaires Générales Marchandises
et Coordination (CMG G3)
45, rue de Londres - PARIS

(PARIS-St-LAZARE 303)

Monsieur le Chef de la Division Tarifs - Section CVAtZ2
54, Boulevard Haussmann — PARIS (CENTRAL COURRIER)

Monsieur le Chef de la Division Commerciale Voyageurs & METZ

pour information.

Monsieur lLe Chef de la Division du Personnel a NANCY
Monsieur Lle Chef de lLa Division du Transport a NANCY

pour gouverne.

Monsieur le Chef de la C.EX de NANCY-VILLE

en Le priant de renseigner les membres du CME.

Il conviendra en outre d'apposer dés réception en gare

de : NANCY-VILLE

CHAMPIGNEULLES

LAY-St-CHRISTOPHE

EULMONT-AGINCOURT

LAI TRE-sous—-AMANCE

BRIN

MONCEL

CHAMBREY

SALONNES

CHATEAU-SALINS

(murs intérieurs et extérieurs, vestibules, cours et halles),
5 ex. des avis ci-joints.

- Monsieur le Chef du BCREQ a HMANCY

£ 3 MARS '\979

a Directa2ur IGAdc.

NAMCY, Le

Alain viAL



SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

DIRECTION REGIONALE DE NANCY — DIVISION COMMERCIALE
.
28, QUAI CLAUDE LE LORRAIN - 54000 NANCY

R. C. Paris B 552 049 447 - Tél. (28) 35.72.50

N. | Réf. : DR - 125/79 - DCV.12
: €4 = 17

gy AGOT
23 MAHO 1.-.;:3 197

VIRéSf. :

Objet : Nancy, le

Monsieur Le Ministre,

Par suite de votre décision prise lLe 13 Mars 1979 de
procéder a la suppression du service des voyageurs sur La ligne
ferroviaire (NANCY) CHAMPIGNEULLES / CHATEAU-SALINS, j'ai L'honneur
de vous informer, conformément aux dispositions de lL'article 6-I1
du Cahier des Charges de la S.N.C.F., que les gares de :

- LAY-Saint-CHRISTOPHE,
- EULMONT-AGINCOURT,

- LAITRE-sous-AMANCE,

- BRIN,

- MONCEL-PETTONCOURT,

- CHAMBREY,

- SALONNES,

seront fermées au service des voyageurs a compter du 2 Avril prochain.

MM. les Préfets et MM. les Directeurs Départementaux de
L'Equipement de la Moselle et de la Meurthe-et-Moselle ont été avisés,
ainsi que les Maires des localités touchées par cette mesure.

La suppression du service des voyageurs dans ces gares
sera portée a la connaissance de la clientele par voie d'affiches
dont vous voudrez bien trouver ci=joint un exemplaire.

Veuillez, Monsieur le Ministre, agréer l'assurance de ma
haute considération.

Le Directeyr Régional,
Monsieur le Ministre des Transports

Direction des Transports Terrestres |
Service des Transports Voyageurs I

244, Boulevard St-Germain Alain ViAL

75775 PARIS CEDEX 16




SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

VIRéf. :

Objet :

DIRECTION REGIONALE DE NANCY — DIVISION COMMERCIALE

28, QUAI CLAUDE LE LORRAIN - 54000 NANCY
R. C. Paris B 552 049 447 - Tél. (28) 35.72.50

N.IRéf.: DR - 126/79 / DCV.12
(Y5 =~ 1¢

Nancy, Ie 23 AR5 1) 197

Monsieur le Préfet du Département
de la Meurthe-et-Moselle

54000 NANCY

Monsieur le Préfet,

J'ai L'honneur de vous faire connaitre que conformément
a La décision ministérielle prise le 13 Mars 1979, le service des

voyageurs sur la ligne ferroviaire NNANCY) CHAMPIGNEULLES/CHATEAU-SALINS

sera supprimé & compter du 2 Avril prochain.

A cette méme date, les gares de :

LAY-St-CHRISTOPHE,
EULMONT-AGINCOURT,
LAITRE-sous—-AMANCE,
BRIN,
MONCEL-PETTONCOURT,

seront fermées au service des voyageurs.

Un service routier de remplacement sera mis en place par
L'Etablissement Public Régional, dans le cadre du Schéma Régional
des Transports Collectifs. Ce service assurera la desserte des
localités précédemment desservies par fer, & l'exception de
LAITRE-sous—-AMANCE .

Je vous adresse ci-joint un avis a la clientéle qui sera
affiché dans chacune des gares intéressées.

Veuillez, Monsieur le Préfet, agréer L'assurance de ma
considération la plus distinguée.

Le Directeur Régional,

Alain VIAL




SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

DIRECTION REGIONALE DE NANCY — DIVISION COMMERCIALE
28, QUAI CLAUDE LE LORRAIN - 54000 NANCY
R. C. Paris B 552 049 447 - Tél. (28) 35.72.50
— _ N iRér.. DR = 127/79 / DCV.12
: (96) - 17
Objet : Nancy, le : ] 197

Monsieur le Préfet du Département
de Lla Moselle

57000 ME T 2Z

Monsieur le Préfet,

J'ai l'honneur de vous faire conmnaitre que conformément
a la décision ministérielle prise le 13 Mars 1979, le service des
voyageurs sur la ligne ferroviaire (NANCY) CHAMPIGNEULLES /
CHATEAU-SALINS sera supprimé a compter du 2 Avril prochain.

A cette méme date, les gares de :

- MONCEL - PETTONCOURT,
- CHAMBREY,
- SALONNES,

seront fermées au service des voyageurs.

Un service routier de remplacement sera mis en place par
L'Etablissement Public Régional, dans le cadre du Schéma Régional
des Transports Collectifs. Ce service assurera la desserte des
localités précédemment desservies par fer, a L'exception de la
localité de PETTONCOURT.

Je vous adresse ci-joint un avis a la clientéle qui sera
affiché dans chacune des gares intéressées.

Veuillez, Monsieur le Préfet, agréer l'assurance de ma
considération la plus distinguée.

Le Directeur Régional,

Y




SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

DIRECTION REGIONALE DE NANCY — DIVISION COMMERCIALE
* 28, QUAI CLAUDE LE LORRAIN - 54000 NANCY
R.C. Paris B 552 049 447 - TéL (28) 35.72.50
VIRéf. : N.IRéf.: DR - 140/79 - pCV.12
97 - 17
Objet : Nancy, le l3 ﬁ“HSqS?g 197

Monsieur le Directeur Départemental
de L'Equipement de Meurthe-et-Moselle

Case Officielle 125

54037 NANCY CEDEX

Monsieur Le Directeur Départemental,

J'ai L'honneur de vous adresser sous ce pli, copie d'une
lettre par laquelle j'informe M. le Préfet de la Meurthe-et-Moselle
de la suppression du service des voyageurs sur lLa ligne ferroviaire
(NANCY) CHAMPIGNEULLES / CHATEAU-SALINS.

Veuillez, Monsieur le Directeur Départemental, agréer
L'assurance de ma considération distinguée.

ie Directeur Régional,




SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

DIRECTION REGIONALE DE NANCY — DIVISION COMMERCIALE
28, QUAI CLAUDE LE LORRAIN - 54000 NANCY

R. C. Panis B 552 049 447 - Tél, (28) 35.72.50

DR - 141/79 - DCV.12

VIRéEf. : N. | Réf. :
¢ 98) = 17

\ L &
1875

Objet : Nancy, le € 3 ¥iEAD 197

Monsieur le Directeur Départemental
de L'Equipement de la Moselle

B.P. 1035

57036 METZ CEDEX

Monsieur le Directeur Départemental,

J'ai L'honneur de vous adresser sous ce pli, copie d'une
Lettre par laquelle j'informe M. le Préfet de La Moselle de Lla
suppression du service des voyageurs sur la ligne ferroviaire
(NANCY) CHAMPIGNEULLES / CHATEAU-SALINS.

Veuillez, Monsieur le Directeur Départemental, agréer
l'assurance de ma considération distinguée.




SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

DIRECTION REGIONALE DE NANCY — DIVISION COMMERCIALE

28, QUAI CLAUDE LE LORRAIN - 54000 NANCY
R, C. Paris B 552 049 447 - Tél, (28) 35.72.50

V| Réf. : N.1Réf.: DR - 130/79 - DCV.12
‘ 99) - 17
Objff : I\T«?HC'}’, le 2 3 E‘]’AHS 1:79 197

Monsieur le Maire

de et a

54690 LAY-St-CHRISTOPHE

Monsieur le Maire,

J'ai L'honneur de vous faire connaitre que, conformément
a la Décision Ministérielle prise le 13 Mars 1979, le service des
voyageurs sur la ligne ferroviaire (NANCY) CHAMPIGNEULLES / CHATEAU-
SALINS sera supprimé a partir du 2 Avril prochain.

En conséquence, la gare de LAY-St-CHRISTOPHE sera fermée au
service des voyageurs a compter de cette date.

Je vous informe qu'un service routier de remplacement sera
mis en place par l'Etablissement Public Régional, dans le cadre du
Schéma Régional des Transports Collectifs.

Veuillez, Monsieur le Maire, agréer l'assurance de ma

considération distinguée.

FALgongl,




SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

DIRECTION REGIONALE DE NANCY — DIVISION COMMERCIALE
’ 28, QUAI CLAUDE LE LORRAIN - 54000 NANCY
R. C. Paris B 552 049 447 - Tél (28) 35.72.50
VIR : N.IRé.: DR - 131/79 - DCV.12
' (100 = 1.7
| Objet : Nancy, le 197

23 MARS 1973

Monsieur Le Maire

de et a

EULMONT
54690 LAY-St-CHRISTOPHE

Monsieur lLe Maire,

J'ai L'honneur de vous faire connaitre que, conformément
a la Décision Ministérielle prise le 13 Mars 1979, le service des
voyageurs sur la ligne ferroviaire (NANCY) CHAMPIGNEULLES / CHATEAU-
SALINS sera supprimé a partir du 2 Avril prochain.

En conséquence, la gare d'EULMONT-AGINCOURT sera fermée
au service des voyageurs a compter de cette date.

Je vous informe qu'un service routier de remplacement sera
mis en place par L'Etablissement Public Régional, dans le cadre du
Schéma Régional des Transports Collectifs.

Veuillez, Monsieur le Maire, agréer l'assurance de ma
considération distinguée.

Alain VIAL




SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

VIRef. :

Objet :

DIRECTION REGIONALE DE NANCY — DIVISION COMMERCIALE
28, QUAI CLAUDE LE LORRAIN - 54000 NANCY

R. C. Paris B 552 049 447 - TéL (28) 35.72.50

N.IRéf.: DR - 132/79 - DCV.12
CTHOAD = Tl

Nancy, le 2 3 hm-{b 1979 197

Monsieur lLe Maire

de et a

AGINCOURT
54770 BOUXIERES-aux—-CHENES

Monsieur lLe Maire,

J'ai L'honneur de vous faire connaitre que, conformément
3 Lla Décision Ministérielle prise le 13 Mars 1979, le service des
voyageurs sur la ligne ferroviaire (NANCY) CHAMPIGNEULLES / CHATEAU-
SALINS sera supprimé a partir du 2 Avril prochain.

En conséquence, la gare d'EULMONT-AGINCOURT sera fermée
au service des voyageurs a compter de cette date.

Je vous informe qu'un service routier de remplacement sera
mis en place par L'Etablissement Public Régional, dans le cadre du
Schéma Régional des Transports Collectifs.

Veuillez, Monsieur le Maire, agréer L'assurance de ma
considération distinquée.

Alain VIAL



SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

DIRECTION REGIONALE DE NANCY — DIVISION COMMERCIALE
28, QUAI CLAUDE LE LORRAIN - 54000 NANCY
R, C. Paris B 552 049 447 - Tél. (28) 35.72.50
VIRéf. : N.IRéf.: DR = 134/79 - DDV.12
- (102) = 1.7
Objet : Nancy, le ¢ § MAHY 1973 197

Monsieur le Maire
de et a

BRIN-sur-SEILLE

54370 EINVILLE

Monsieur Le Maire,

J'ai L'honneur de vous faire connaitre que, conformément
a la Décision Ministérielle prise le 13 Mars 1979, le service des
voyageurs sur La Lligne ferroviaire (NANCY) CHAMPIGNEULLES / CHATEAU-
SALINS sera supprimé a partir du 2 Avril prochain.

En conséquence, la gare de BRIN sera fermée au service
des voyageurs a compter de cette date.

Je vous informe qu'un service routier de remplacement sera
mis en place par L'Etablissement Public Régional, dans le cadre du
Schéma Régional des Transports Collectifs.

Veuillez, Monsieur le Maire, agréer l'assurance de ma
considération distinquée.




SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

| DIRECTION REGIONALE DE NANCY — DIVISION COMMERCIALE
| 28, QUAI CLAUDE LE LORRAIN - 54000 NANCY
‘ R. C. Paris B 552 049 447 - Tél. (28) 35.72.50
VI Réf N: IRsf.. DR — 135/79 - bCV.12
1030 ~ 1.7
Objet : Nancy, le ¢ 3 MAHD 1373 197

Monsieur le Maire
de et a

MONCEL-sur-=SEILLE
54370 EINVILLE

Monsieur le Maire,

J'ai l'honneur de vous faire connaitre que, conformément
a La Décision Ministérielle prise le 13 Mars 1979, le service des
voyageurs sur la Lligne ferroviaire (NANCY) CHAMPIGNEULLES / CHATEAU-
SALINS sera supprimé a partir du 2 Avril prochain.

En conséquence, la gare de MONCEL-PETTONCOURT sera fermée
au service des voyageurs a compter de cette date.

Je vous informe qu'un service routier de remplacement sera
mis en place par L'Etablissement Public Régional, dans le cadre du
Schéma Régional des Transports Collectifs.

Veuillez, Monsieur le Maire, agréer l'assurance de ma
considération distingueée.

, %

i



SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

DIRECTION REGIONALE DE NANCY — DIVISION COMMERCIALE
* 28, QUAI CLAUDE LE LORRAIN - 54000 NANCY
R. C. Paris B 552 049 447 - Tél. (28) 35.72.50
V| Réf. : N.IRéf.: DR - 137/79 - DCV.12
' (104 1.7
Objet : Nancy, Ie ;\R‘ 19"3 197
2 3 BARD

Monsieur le Maire
de et a
CHAMBREY
57170 CHATEAU-SALINS

Monsieur le Maire,

J'ai L'honneur de vous faire connaitre que, conformément
a la Décision Ministérielle prise le 13 Mars 1979, le service des
voyageurs sur la ligne ferroviaire (NANCY) CHAMPIGNEULLES / CHATEAU-
SALINS sera supprimé a partir du 2 Avril prochain.

En conséquence, la ocare de CHAMBREY sera fermée au service
des voyageurs a compter de cette date.

Je vous informe qu'un service routier de remplacement sera
mis en place par L'Etablissement Public Régional, dans lLe cadre du
Schéma Régional des Transports Collectifs.

Veuillez, Monsieur le Maire, agréer l'assurance de ma
considération distinouée.




SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

DIRECTION REGIONALE DE NANCY — DIVISION COMMERCIALE
28, QUAI CLAUDE LE LORRAIN - 54000 NANCY
R. C. Paris B 552 049 447 - TéL (28) 35.72.50
VIRéEf. : N.IRéf.: DR - 138/79 - DCV.12
C105) = 1.7
Objet : Nancy, le 7 3 HAkS 1079 197

Monsieur lLe Maire

de et a

SALONNES
57170 CHATEAU-SALINS

Monsieur Lle Maire,

J'ai L'honneur de vous faire connaitre que, conformément
a la Décision Ministérielle prise Le 13 Mars 1979, le service des
voyageurs sur la ligne ferroviaire (NANCY) CHAMPIGNEULLES / CHATEAU-
SALINS sera supprimé a partir du 2 Avril prochain.

En conséquence, la gare de SALONNES sera fermée au service
des voyageurs & compter de cette date.

Je vous informe qu'un service routier de remplacement sera
mis en place par L'Etablissement Public Régional, dans lLe cadre du
Schéma Régional des Transports Collectifs.

Veuillez, Monsieur le Maire, agréer l'assurance de ma
considération distinquée.

Y.

Alain VIAL




SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

“ DIRECTION REGIONALE DE NANCY — DIVISION COMMERCIALE

| 28, QUAI CLAUDE LE LORRAIN - 54000 NANCY
R. C, Paris B 552 049 447 - Tél. (28) 35.72.50

VIRéf. : N.IRéf,: DR - 133/79 - DCV.12
(106)- 17

Objet : Nancy, le -~ - 197

Monsieur lLe Maire

de et a
LAITRE-sous-AMANCE
54770 BOUXIERES-aux-CHENES

Monsieur le Maire,

J'ai L'honneur de vous faire connaitre que, conformément
a la Décision Ministérielle prise le 13 Mars 1979, le service des
voyageurs sur Lla Lligne ferroviaire (NANCY) CHAMPIGNEULLES / CHATEAU-
SALINS sera supprimé a partir du 2 Avril prochain.

En conséguence, la gare de LAITRE-sous-AMANCE sera fermée
au service des voyageurs a compter de cette date.

Veuillez, Monsieur le Maire, agréer l'assurance de ma
considération distinguée.

Le Directeur Régional,

" alain VIAL



SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

DIRECTION REGIONALE DE NANCY — DIVISION COMMERCIALE

28, QUAI CLAUDE LE LORRAIN - 54000 NANCY
R. C. Paris B 552 049 447 - TéL. (28) 35.72.50

VIREf. : N.IRéf.: DR - 136/79 - DCV.12
(107) - 17

Objet : Nancy, le 197

Monsieur le Maire

de et a

PETTONCOURT
57170 CHATEAU-SALINS

Monsieur le Maire,

J'ai L'honneur de vous faire connaitre que, conformément
a la Décision Ministérielle prise le 13 Mars 1979, le service des
voyageurs sur la ligne ferroviaire (NANCY) CHAMPIGNEULLES - CHATEAU-
SALINS sera supprimé a partir du 2 Avril prochain.

En conséquence, la gare de MONCEL-PETTONCOURT sera fermée
au service des voyageurs a compter de cette date.

Veuillez, Monsieur le Maire, agréer l'assurance de ma
considération distinguée.

Le Directeur Régional,



SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

DIRECTION REGIONALE DE NANCY — DIVISION COMMERCIALE

28, QUAI CLAUDE LE LORRAIN - 54000 NANCY
R. C. Paris B 552 049 447 - Tél. (28) 35.72.50

VIRéE. : N.IRéf.: DR - 129/79 - DCV.12
(108) - 1°7
Objer : Nancy, le 2 3 5‘%"?3 A n"q 197
nliv <"

Monsieur Le Maire

de et a

54250 CHAMPIGNEULLES

Monsieur le Maire,

J'ai L'honneur de vous faire connaftre que, conformément
a la Décision Ministérielle prise Le 13 Mars 1979, l'autorail
assurant le service entre (NANCY) CHAMPIGNEULLES et CHATEAU-SALINS,
et retour, cessera de circuler a partir du 2 Avril prochain.

Un service routier de remplacement sera mis en place par
L'Etablissement Public Régional, dans le cadre du Schéma Régional
des Transports Collectifs.

Veuillez, Monsieur le Maire, agréer L'assurance de ma
considération distinguée.

Le Directeur Régional,

f

“iain ViAL



SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

VIRéf. :

Objet :

DIRECTION REGIONALE DE NANCY

28, QUAI CLAUDE LE LORRAIN

R. C. Panis B 552 049 447 -

Monsieur le Maire,

DIVISION COMMERCIALE
- 54000 NANCY

Tél. (28) 35.72.50

N.IRéf.: DR - 139/79 - DCV.12
(109) - 17

Nancy, le & -% taana 4070 197

Monsieur le Maire
de et a

57170 CHATEAU-SALINS

J'ai L'honneur de vous faire connaitre que, conformément
a la Décision Ministérielle prise le 13 Mars 1979, L'autorail
assurant le service entre (NANCY) CHAMPIGNEULLES et CHATEAU-SALINS, |
et retour, cessera de circuler & partir du 2 Avril prochain.

Un service routier de remplacement sera mis en place par
L'Etablissement Public Régional, dans le cadre du Schéma Régional

des Transports Collectifs.

Veuillez, Monsieur le Maire, agréer l'assurance de ma

considération distinguée.

i s Directeur Réglonal,

Alamn VIAb



/SNCF/

SCCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

REGISTRE DU COMMERCE : PARIS B 552 04 977

AVIS ALA CLIENTELE

DES GARES DE : CHAMPIGNEULLES
LAY-ST-CHRISTOPHE
EULMONT-AGINCOURT
LAITRE-sous-AMANCE
BRIN
MONCEL-PETTONCOURT
CHAMBREY
SALONNES
CHATEAU-SALINS

En exécution de la Décision Ministérielle prise Le 13 Mars 1979

de supprimer le service des voyageurs sur la ligne ferroviaire

(NANCY) CHAMPIGNEULLES / CHATEAU-SALINS
& partir du 2 AVRIL 1979,

les gares de LAY-ST-CHRISTOPHE, EULMONT-AGINCOURT, LAITRE-SOUS-
AMANCE, BRIN, MONCEL-PETTONCOURT., CHAMBREY ET SALONNES

seront fermées au service des voyageurs.

Un service routier de remplacement sera mis en place par
L'Etablissement Public Régional. Ce service assurera la desserte des

localités précédemment desservies par autorail, a l'exception de

LAITRE-sous-AMANCE et PETTONCOURT,

o
o o

Le service des marchandises, de méme que Ll'enlévement et la

livraison des envois '"messageries” ne seront pas modifiés.

NANCY, le 23 MARS 1979
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iy | SOCIETE 'NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANGAIS

iy o DIRECTION COMMERCIALE MARCHANDISES
45, rue de Londres - 75383 PARIS CEDEX 08 Télex : 640 142 FERCOMA
R.C. PARIS B 552 049 447 - No SIREN 552 049 447 Tél. : 28560-00
DCM - Département gestion Monsieur le Directeur
Division affaires générales marchandises et de la région (foufes)
coordination

Tél : 30 95 67
VOS REFERENCES :

NOS REFERENCES: CMG G3 Paris, i)
Le - § HOY

. FERMETURE ET TRANSFORMATION DU REGIME DE FONCTIONNEMENT DES GARES
(VOYAGEURS ET MARCHANDISES)
FERMETURE DES LIGNES MARCHANDISES

Comme suite & la réunion spécialisée "commercial marchandises"

/ du 11 octobre 1978, je vous prie de trouver,ci-joint,les modifications
65 concernant les contacts 2 prendre avec les autorités locales et les clients

que j 'apporte aux notes de directives annexées 3 la lettre 1532 du
220 juillet 1977.

d& e t%m d o S

C " rrr‘D 4. C’ =, ' /
ol “ /Afb ' ﬂthU VOYﬂrﬂma /Le Directeur commercial marchandises,
el 2 i‘. ;»\ ‘
C 2 B ’E] ;‘
dép! :

L R = q%dw*”

e —

Copie transmise a :

-~ M., le Directeur commercial voyageurs J. QUERLELL
- M, le Directeur du transport

- M. le Directeur des études générales et de la recherche

- M. le Chef de la division :

- commerciale
- commerciale voyageurs
- commerciale marchandises
- du budget
- du transport
- de l'équipement
de la région de



Rectificatif

aux notes de Directives annexées a la lettre 1532 du 20/7/1977

- Annexe I : Directives relatives aux fermetures ponctuelles et aux
transformations de gares

- Annexe II : Diregniugiepour les fermetures de lignes au trafic des
maypthandises
Annexe I : ajouter le point 1 bis ci-aprés

1 bis - Rencontres des clients touchés par la mesure envisagée,

avant que 1'annonce de cette mesure soit portée a la connaissance des autorités
locales.

Au cours de ces rencontres, les clients sont informés de toutes les
conséquences que la mesure envisagée pourrait avoir pour leur trafic et leurs
conditions de desserte, et s'il y en a, ils sont alors conviés a participer
a2 la mise au point des modalités ultérieures de la prise en charge de leur
trafic par la SNCF.

Annexe II : ajouter le point 2 bis ci-aprés :

Mme texte que ci-dessus mais avec suppression de l'indication
figurant entre parenthéses.

*khkk

Point 2.1 de 1'Annexe I et Point 3.1 de l'Annexe II

Entre les 22me et 32me alinéas actuels, insérer l'alinéa suivant :

"La lettre destinée au maire de la commune ol est située la gare
u . . ¥ .
est remise en main propre au cours d'une entrevue préalablement demandée".

Fhdekk

Point 2.12, renvoi (1) de 1'Annexe I

- Rayer : "et au (x) maire (s)"
- Rayer 1'"s" final du mot "intéressés"
- Substituer : "cette personnalité" a '"ces personnalités"

Point 3.12, renvoi (1) de 1'Annexe II

- Rayer : "et aux maires",
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VOS REFERENCES :

SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANGAIS

DIRECTION COMMERCIALE VOYAGEURS
Département services régionaux conventionnés
54, boulevard Haussmann - 75436 PARIS CEDEX 09

Tél : 285-60-00
R.C. PARIS B 552 049 447 . Ne SIREN 552 D49 447 Télex : 290850 SNCF COM PARIS

" Monsieur MONNET '
Directeur des Etudes Générales

et de la Recherche

nos meremences: CUVR - 623 Paris,

e 94 JuiL 1978

Objet : Contrat de Programme

Suite a la réunion du 13 juillet 1978 sur le contrat de programme,

j'ai fait un premier tour d'horizon et amorcé un certain nombre de travaux.

Je vous donne ci-aprés, a titre indicatif, les orientations retenues

qui devraient permettre de fournir des éléments de réponse aux deux questions
posées dans le domaine "omnibus".

| 1 - Libertés dont dispose actuellement la SNCF et actions susceptibles de

diminuer les codts

1.1 - Déplacement de sillons horaires de moins d'une heure

Cette liberté ne permet guére d'économies, tout juste
permet elle d'adapter 1'offre a la demande. Je ne fais
entreprendre aucune étude sur ce point dont 1'impact ne saurait
étre que négligeable.

Matériel

I1 s'agit de Tibertés relatives, 1'adaptation des compositions
étant d'ores et déja contestée par la MCF et les investissements
étant limités essentiellement au renouvellement d'autorails
et automotrices & bout de souffle.

Neanmoins, les études dans ce domaine peuvent porter sur

- investissements matériel permettant des économies : nous avons
deux études pratiquement disponibles, celle sur le remplacement de
vieilles voitures par des RIB et celle en cours d'achévement sur le
remplacement de rames tractées mal occupées par du matériel auto-
moteur mieux adapté aux besoins. Les économies correspondantes
peuvent étre rapidement chiffrées mais supposent d'une part un
accroissement des investissements que la SNCF ne saurait décider
elle-méme et, d'autre part, une remise en oeuvre de la politique
de déclassement du matériel GL qui poserait probléme.
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- la conduite a agent seul, question bien connue, qui me semble
étre du ressort de la Direction T, a laquelle il y aurait lieu
éventuellement de demander un chiffre.

1.3 - Automatisation des P.N.

Les automatisations de PN sont des opérations réguliérement
entreprises par la SNCF qui produisent une diminution des charges
correspondantes au compte FC 12 J dans la mesure od elles touchent
des lignes omnibus.

I1 ne me semble pas possible d'estimer précisément le résultat
de telles actions pendant la durée du contrat de programme. Tout
au plus peut-on constater qu'en F Cowrants de 1972 a 1976 la
charge PN rapportée au voyageur kilométre est passée de 0,46
a 0,40 centime (baisse de 15 % en 4 ans).

2 - Actions susceptibles d'améliorer le bilan g]oba1 des omnibus pour lesquelles

Ta SNCF ne dispose pas actuellement de la }1berte nécessaire et qui
pourraient étre mises en oeuvre sans aller jusqu'aux fermetures de lignes
ou aux transferts complets sur route

2.1 - Suppression d'arréts

Ces suppressions d'arréts sont soumises a autorisation du
ministére qui consulte a cet effet les préfets ; ceux-ci sont
de maniére trés générale opposés a ces suppressions dont une bonne
part ne peut donc étre réalisée.

Je fais entreprendre une étude mettant en comparaison
d'une part les économies d'énergie dues aux suppressions d'arréts
et les éventuels accroissements de recettes dues a la
diminuation des temps de trajet
d'autre part les pertes de recettes résultant des suppressions d'arréts,
(En premiére approximation, je néglige les éventuels gains pouvant
résulter de gains sur les roulements matériel et personnel).

2.2 - Fermetures de gares au service voyageurs

Extrapolation du paragraphe précédent, les mesures de ce type
y ajoutent parfois des économies de personnel sédentaire. Je pense
toutefois que nous pouvons écarter cette possibilité dans la mesure
ol la SNCF a déja fait de trés gros efforts de transformation de
gares en PANG et ol les fermetures de gares deviennent tout aussi
difficiles a réaliserque les fermetures de lignes. Néanmoins je
fais faire le point, pour en juger.

2.3 - Substitutions routiéres partielles

I1 s'agit d'une mesure dont nous pourrions user avec intérét :

ler cas - pour supprimer les trains matinaux ou d'extréme soirée
lorsqu'ils sont faiblement occupés, afin de diminuer
1'amplitude d'ouverture des lignes

2éme cas - pour transférer sur route toutes les circulations certains
jours ol la fréquentation des trains est faible (les DF
par exemple).

Je fais entreprendre une étude sur le 2éme cas qui parait le plus
intéressant et qui est plus aisément chiffrable. 7.
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2.4 - Suppressions de certains trains et réorganisations ferroviaires

Bien que moins génératrices d'économies que les suppressions
totales sur une section de ligne, les suppressions de trains
(ou réorganisations de desserte) apporteraient des économies
substantielles. J'ai donc également fait entreprendre une étude
chiffrée sur ce point.

2.5 - Possibilité de tarifications différentes de celle du réseau principal

I1 serait possible d'envisager des augmentations de tarif pour
les lignes particulierement déficitaires : cette hypothése qui
semble contraire aux textes réglementaires serait a étudier si
une modification était introduite dans ces textes, comme la DTT
en a eu 1'idée a propos de 1'affaire Cannes - Ranguin.

Je fais donc une estimation chiffrée retenant cette hypothése
et vous ferais les propositions utiles quant & la meilleure formule
d'augmentation & retenir (surtaxe, pourcentage, distances fictives...

3 - Situation réaliste entre situation actuelle et liberté totale - Cahier de
revendications de la SNCF

i Les libertés dont pourrait disposer la SNCF découlent des points
| précédents, ou plutdt découleront des études entreprises.

11 faut cependant bien admettre que tout octroi de liberté donnera
a la SNCF une certaine responsabilité vis-a-vis des clients.

J'ajoute enfin que si la liberté de supprimer certains trains était
donnée, nous devrions également demander la liberté d'en ajouter sur
certaines lignes d fort trafic (cf. la Tiste qui a été déja fournie a la
DTT) = cette possibilité a d'ailleurs été envisagée sous la forme d'une
procédure spéciale DTT/MCF/SNCF dans le plan d'entreprise.

Je vous serais reconnaissant de bien vouloir m'indiquer si vous
étes d'accord sur le programme d'études en cours et quels autres thémes
pourraient étre retenus éventuellement.

Le Chef du Département CVR,

Copie a :

Monsieur PIEFFORT - Directeur Général Adjoint
Monsieur RAVEL - Directeur Commercial Voyageurs

Signé : DREUIT

Monsieur SAUTTER - Directeur Commercial Adjoint Voyageurs

Messieurs TIXADOR )
MATAS ) CVR
BERNAUDEAU )
LDSERNAVDEAL
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La présente leitre, qui anpule ev upjdcc la lettre
h”)twu ;a/604 s VM AV 12 712/71 01 en date du 12 juillet 1971,
& tinserit dans le cadre de notre pOLLblq ue de recherches

'économies d'exploitation. Rlle vis plus 0u1b10u7ibremoub
% définir les orientations dont il lﬂp rte de uon11 comptle
pour réaliser la fermeture des points de vente g faible
trafic (g d;es, PAG PARG, G3¢) ou & défant la modification
de leur classenent (1) LU;%@U“ e trafic xov geurs et
marchandises n'atteint pas un niveau SbfllS&J!.

L'interét d'une telle opération a été rappelé & diverses
Y ] ¢ A'Q

reprises, en raison des possibilite réduction des COULE
. . . Id - 0

dtezploitation ou des investvissements gquil en régsultent.

Les fermetures, pius particul 513a0ﬂb5 entratnent, en effet,

+

& es (LE‘{,.‘E’U“ divers
1

Gl Sasts TER— ~ i - e : = < - i} ~ - =)
- une reducition du i ombre des aYTeLs de trains ae VC yage urs
omnibus

- vne dimirution des frais de dessorfeu terminales "marc
dises” ey de fonctionnenent des chantliers de formation
trains de zone

- une dconomie sur l'entretiecn des installations (2)

- un allbgement des pro srammes 4'investissement, notamaent

ceux qui concernent les 1!W.nu % munir éu block automatigue.

U A

(1) Transformetion d'une gare en PaG, PANG ou GSG et d'un FaG

en PANG ou G3G.
(2) La fermeture présente sur ce point L'avantage de periaettre
ia “upnrﬂBSLon,complhtn dos installations ou du 1noina

leur location ou leur venice.




Un certain nombre de PLT1LC gares ou auvtres points
de venle ont déjh été fermés ou transTornds selon le cas
en PAG, PiNG, GSG, mais il reste encore des Sich

qu’ll convient d‘LA0101urr rapidement, afin d'ob
un délai de 3 ou 4 ans une redis LTlUUtLOu nouvell

"points de vente", en fonction de l'évolution des moyens
de transport partlculle““ dont dispose la clientele
(aatocafu, véhicules personnels, canionnettes, PP, B

DISPOSITIONS GENERALES

Ta décision de Termer une gare (ou de moditier

(6]
o
=

régime) doit résulter de 1l'étude :

- de facteurs d'ordre "eommerciall
- ge facteurs dtordre "transport"

dans l'ordre ainsi indigué.

2 1 -~ FPacteurs dlordre "commercial”

Tc.: facteurs & examiner sont les suivants @

10/ le volume du trafic, en fonction du Taoletu—Cuidc
donnd b tikre indicatil et joint en annexe 1 (1) et des
dispositions du chapitre 3 ci-apres j;

go/ le rb6ls de chaque gare, eu ””ﬂfd 54 son aire
d'influenc@“Ef”EGi"EIiEﬁuLLEZ"?E l et potentielles gu’elle
est appelée a desservir, apres 51 8%y 1bn,nlg1é supres des
organismes compétents sur les projets d'implantations

nouvelles ;

0/ 1téventualité 2'un regroupencnt 4 activités,

chague fois qu'Uﬁ"ffaflC_IELﬂr ssant con°~rv 5T peul &étre
agsuré par un autre "point de vente", c legt—-a~-dire par une
gare voisine, méme celle-ci est ﬂw*uée sur vne scction

i

’%
de ligne aeponﬁ 16 @'une autre Région,

4°/ 1lefficacité de la vente, en co onsidérent qutelle
n'est pes nécossairoment liee “5"T5 présence permenente d'un
agent. Cependant, les formules d'exploitation économigues
(fermeturc, PAG, PANG, G3G), gé esgitent parfois des mesures
palliatives pour malntenle la présence vrmvwaLale de 1

dans l'aire d'influence des puﬂroﬂ concernés.

lf

Dans cet esprit, Jq fovmule del "agent itinérant’,
pourvu d'un véhicule aménagé en burecau ambulant, parait
intéressante, en ce qui concerane i

a) pour le trafic voyageurs, le développement de la
fonction "renseignement® ;

- & 8 8
(1) Cetle annexe sera Lntr dvite dans la NG R 3B 1 a° 1,
sous Torme d'annexe 2, & ltoccasion ¢ 'un prochain

rectificatif.



b) pour le 1IaLLc marchandises, l'exercice dz la fonction
"pensei nement™, Ll'exdcution de certaines opéravions qui
L -

4 . 1 ]
auraient ndécessité le déplacement du client a la gare gerante
(cas Obu litiges notamment), mais aussi, et surtout la
promotion des ventes par .iaosS contacts achife el asussi fréquents

sils

que possible | VLQWTCQ directes su client).

Toutef01% quels quk soient les perfectionnements
apportés au régime de la gare sons gérance (beltes & lettres
nominatives, comh*e g-courants d'usagers, vigites de l'agent
luinerunt), le - client-devra .toujours, en quelques circonstances,
se rendre a la gare gor nte. Il faudrs donc s'efforcer de
-pruv01v une gare bbraqte % une distance raisonnable : 25 km -
soit 50 km aller et retour pour le client - est & considérer,
en principe, c01ne une distance maximale dans les zones
géographiques ol le trafic potentiel nlest pas négligeable.

2.2 -~ Facteurs d'ordre ”E*Bn oort”

Les facteurs 4 prendre en considération sont LI és
cssentiellement & 1l'organisation des u¢ascrt s terminales
‘Mmarchandises" et leur incidence sur les COU;; d'exploitation
varie selon quc lton réalise la fermeture d'un point isolé,
de plusieurs points sur une seule ligne ou de plusieurs pointe
sur chocune des lignes d'une étoile, -

1. 1la fermeture dfun point isold l'ﬂ?+L généra v1lement

les ﬂcnromle"mCEGLBarE€3TEU—auc"DgﬁIr élément locaux (peraonnﬁl
et installstions) ; elle ne permel gue trbs exceptionnellement

?

une modification substantielle de la desserte ;

2. 1a fermeture de plusiours points sur une ligne isolée

permet sovvent dTcnvisager unc reilontc de la dasserte ae la
ligne et —pPr*a“L" de dg 1wrfois quelques écononies

dtengns et de pewsonnel, oi vlus des économies "ponctuelles'.
%. la_fermeture de plus X wcune_des
1}522;'&laﬂ9 dtoile c0uda1u e de 14
de 17étoile et 16z possibilités d!économies
cgnbrétes par les combin¢1u0~f de desserte qu'elle autorise.
Au, surplus, CCluC refonte permet généralement des dconomies
dans le trizge centre de 158, B¢ desservic.

Ces remarques aminent & penser que le choix des gares
3 fermer et 1l'ordre des félﬂLblf & doivent &tre arrétés en
fonection do congidérations d'ensemble.

Ii reste guten dehors de ces cons. idérations liées &
1a notion de desserte "marchandises™, des inpératvifs de
circulation (espacement, croile sement) peuvent exiger le
meintien en service d'une gere dont le trafic (voyageurs

eth 1%rCuand¢nVQ) PufmbLLTuLt 1z fermeture.

4 A e
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En poreil cas, et en rhglo tres Q‘ué?
rrocéder néanmoins & la modification du régi

&

4.

ale, il convient de
: commercizsl,

ca qui peut permettre de réaliser plus facilement la fermetur

d&s gue l'on pourra faire disparaltire les LO“urﬁlut{u dlordre

mouvement qui 'y OppOSul“ﬂb jusque 1la ct dtobtenir dans

1timmédiat, les dconomies résultant de 1 tallegement de

1(4

desserte dL la ligne et de la suppression de 1tentretien

dtinstellations.

DISPOSTTIONS SPECIFIQUES A CHAQUE TK AFTC

Les dispositions séndérales gui précedent etant re
o = &

be_'h

er !
il conviendra pour décider des fermetures ou des décl dq”CTQHtS
de gare de tenir compte, outre des seuils indigués au Tableau-
Guide de l'annexe 1, des d1MUOu!h one parbiculiéres a chague

s

trafic, mentionnées ci-apres :

3.1 - Trafic "Voyaseurs!

L'Opportunité de Frrmcr au trafic voyageurs ne
ss faire abstraction des impératifs du service public

@iy

lexploitation par les Pouvoirs Publics.

- Dt'une facon générale, la prop osition de fermet
peut Etre étayée par toute formule puﬁxoUunzL dlen appc
1toppertunité fina neiere et l'application des directiv

doit

[

ssurer lorsque entre en jeu une cormpensation de ltinsuffisance

LIre
wécier

cg de

Termeture ou de transTormation en PAG ou PANG doit tenir

compte des services routiers paralldles, ou voisins, gui sont

suobboutble alassurer une desserte de r:mol"con“nh CO]

- Enfin, il est bien entendu que ces .dircctives
bleav-guide ne s’appliquept pas aux cas ou il ya
-3 tution de services routicrs auxX trains omnibus,
aros sont considérées alors comme "points 4? arréte
oe

3,2 - Trafic "Harchandises' (Vegons )

—~ La fermeturs des gares doit Gzre T
scin de maintenir unc offre de servic suff 1b“uub pour
clientdle de la zone dépendant des garos craﬂern ges ou
gares voisines et s avoir apprécié, dons la mesure
possible, la renta ité du trafic considéré. IL ne fao
pas y,*dre de wvue ‘wwwpﬂ* gulun faible tonnage tran
4 longue distanc laisser un péage suvffisant,

L‘

— Pour les es & trafic sazisonnler
~ 4 - - ]

sont & apprdicier mensuellement et les f 3y

pourront avoir un carachtire temporaire.

— Au fur et & mesure que la forawl
g“IPnfe ’Ttejndra des tranches de tonn
on risguera de trouver daventage de trallc
S?HSLLICJ, e umﬁ—éHdLru dont 1tl'abandon sans agurveil.

L
.L pures & env

¥
'let

nvenal

reprises

S

etenue en prenant

T
P B SV

aes
du
et

sporté

e des gares sans
e plus ¢levées

= T e A W
5 de marchandlses

2

sur nos voies nous falt courir un trop grand risque guant

2

% notre responsabilité. 11 fauvdra donc inciter spécial

ement

LR




destinataires éventuels é user de
ca 0.G AP M.V, qui les autorisent & 4
ne u..re de reporc, en 1nJ1HLAmL pl
eme de 17 (;1?(1 & })k,.[‘ﬂflrltill b prévu aux
ticle 66 § 5 précité

£l
1.

(T)

-~ Dans les cas ou le trafic "scusible vereralt
particu]iﬁvement abondant, et ol 1'intdérEt du Lilfﬁu serait
néanmoins de recevoir (ow d'ex U“Alﬂi) dans la_gare
‘rence concerndée, il nous faudrait chercher & donner
D,TJQIahuLou tout en évitant de laisser sans bfin!?l"wCﬁ,
mais sous notre responsabilité, les wagons cn atlien

livraison ou d'enlevement.

sang

Ta solution serait hiufu, sous réserve d'une rentabilits
suffis#nte, soil de transformer une partie des voies de la g

4
en embrenchement particulier, soit de z
terrain environnant, Sous le régime du C.C.0., avec cloture
par lloccupant.

isence d'embranchementvs Qurthu#LOFC ne doit pas
ntre de 11 fermeture deg débords, si 1l'exemen

e 1'activité particuligre de ces derniers devait i
uornalemont 4 une telle conclugl

Fu
l

- Lorsaue ité d'un ou deux clients

un fort pourcentnze du trafic d'une g2 Je cla

cette gare devre ‘tre examind en forction du secu

diffus, le cas d.. clients imporiants pouvant Gt
aprés examen, par des accords particuliers.

- D'une maniére générale,
de réuvru1on du nombre de débords, s'atta

P £y " e L] Ty | 1
un espacement entre garcs voigines, compat
b

maintenir
avec les

pqnn]ﬂ};!t@” de cumw~w1bun30w routieres “a Zone
géographigue considérée. Dansg les cas les défavorables,

des communications routié 1, une distancs

du point de vu
3 30 km entre gares ouvertes au débord

de llordre de

i~

pourra glre

~ La sesuvegarde du trafic in téressant un ou plusieurs
"points de vente", dont la desserte par fer s'lavére non

rentable, pourra amencr 2 eavisager la formule du camionnage
complélée dans la megure du possible par un programme

concexrtd (1).

L

(1) I1 est que lorsque 1'étude coandi
par 1la re de cs voisines
] y section de ligne dewss
1

a section de
3, selon les prescripti




r

- Ie %rafic sur terrains occupcs Ou
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- " 8 : tonnage “débjmdon lorsqu'il est supérieur & 5000 tonnes amnnelles mais
inféricur ou égal & 10 000 tomnes, le trafic dominant s'effectu: a
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Consommations comparées d'énergie
entre service ferroviaire omnibus et service routier
de remplacement

route/fer

gep = gramme d'équivalent-pétrole pko = place kilométre offerte
tep = tonne d'équivalent-pétrole pkt = passager kilométre trans-
porté a titre payant
Ligne ; Felletin-Ussel ;;Troyes-Chatillo ;; Marle/ Serre=
- - sur-Seine $s Hirson
: (45 ¥m) s (67 ¥m) :s (33 ¥m)
——————— + - e o e e e —————————
Type de matériel f autoraiﬂhutocarfftrain é33autocar .autorall,autocar
utilisé : X 2800 ° . ivoitures: *i4300/ G
; : ' ; ;4500
Nombre de places : R o . :: "
offertes . 75=-80 [50-55 I 209 . 50=55 [.133=-141 ; 50=55
Fréquence journalleref f ff f ff f
moyenne. s 4,7 .6,0 ° 1,7 . 3,4(1); .6, e £
(2 sens confondus) | ; = ? 3 :
Accroissement de fré-: 2 23 $ sis :
quence Journaliére - : 5 : ¥ s
route/fer. : s 427, 7% & : +100 %:: :+13,6%
Parcours annuel : f f ff f ff f
- en véh-km * 75330 :120000 *: 40602 *: 93000 :: 80223 4100713
- en millions de pko : 6,0 * 6,0 s B9 : 4,6 2907 2540
Trafic annuel : f i ff Ef
- en pkt . 522000  :: 903000 T 908000
Consommation unltairef f ff f ff f
- en litres de gazole: : o . oo :
aux 100 km . 120 (2) ;35 [; 192 (2); 35 ;90 (2) : 35
- en gep/véh-km *1020 ‘300 1632 . 300  ;.765 . 300
- en gep/pko 2. 12,7 § 6,08% T8 £ 6,033 8,7 : 6,0
- en gep/pkt 47,2 [ 69,0 17 73,4 [ 30,9 ;l67,5 I 33,3
Consommation annuelle: . 3+ : HH :
en tep. s 76,8 2 3650 23 66,9 T 27,9 :: Bl;4 s 30,2
Réduction de consom- : s sz s s :
mation annuelle : :=53 % 22 : =58 % s : =51%

(1) 1,7 sur le trongon
5,1 sur le trongon

(2) Source S.N.C.F.

e 00 80 08 oo

Ch&tillon/Seine - Bar/Seine
Bar /Seine - Troyes



ANNEXE

Transferts sur route de services
ferroviaires omnibus

Bilan énergétique comparé

La présente note a pour objet de comparer, sur trois
exemples précis et relativement différents, les consommations
d'énergie par passager-kilométre transporté et annuelles de
services ferroviaires omnibus avec celles des services rou-
tiers de remplacement correspondants. Les trois cas étudiés
sont les suivants

- ligne Felletin - Ussel (transfert sur route effectif depuis
le ler octobre 1979)

- ligne Troyes - ChAtillon-sur-Seine (transfert sur route
envisagé)

- ligne Marle/Serre-Hirson (transfert sur route envisagé)

Les valeurs des consommations d'énergie unitaires
retenues pour la détermination des consommations d'énergie
annuelles sont

pour le fer, celles calculées par la SNCF compte tenu du type
de matériel utilisé sur la ligne considérée et
du profil de la voie. Il existe en effet une forte
dispersion des consommations par rapport i la va-
leur moyenne de 6,3 grammes d'équivalent pétrole
par place kilométre offerte (gep/pko) obtenue pour
les services omnibus sur 1l'ensemble du réseau na-
tional, tous types de matériels et de voies con-
fondus.

pour la route, la valeur supérieure de la fourchette de consom-
mation obtenue par le Ministére des Transports (1)
pour un car standard de 50-55 places, soit 35
litres de gazole aux 100 km ou 6,0 gep/pko.

La consommation d'énergie par passager-kilométre trans-
porté est calculée pour le fer sur la base des trafics réels
fournis par la SNCF, et pour la route en supposant un report
intégral sans induction de trafic des usagers du fer. Elle est
égale par definition au quotient des consommations unitaires
ci-dessus par le taux d'occupation moyen des véhicules.

La consommation d'énergie annuelle de chaque type de
services (ferroviaires omnibus ou routiers de remplacement) est
obtenue comme le produit des consommations unitaires, exprimées
en gep/pko ou en gep/véh.-km, par les parcours annuels exprimés
en pko ou en véh.-km.

(1) Etude du Service d'Analyse Economique de la Direction Géné-
rale des Transports Intérieurs sur les consommations unitaires
d'énergie dans les transports (décembre 1979).




ANNEXE

Transferts sur route de services
ferroviaires omnibus

Bilan énergétique comparé

——— o —————

La présente note a pour objet de comparer, sur trois
exemples précis et relativement différents, les consommations
d'énergie par passager-kilométre transporté et annuelles de
services ferroviaires omnibus avec celles des services rou-
tiers de remplacement correspondants. Les trois cas étudiés
sont les suivants

- ligne Felletin - Ussel (transfert sur route effectif depuis
le ler octobre 1979)

- ligne Troyes - Ch&tillon-sur-Seine (transfert sur route
envisagé)

- ligne Marle/Serre-Hirson (transfert sur route envisagé)

Les valeurs des consommations d'énergie unitaires
retenues pour la détermination des consommations d'énergie
annuelles sont

pour le fer, celles calculées par la SNCF compte tenu du type
de matériel utilisé sur la ligne considérée et

du profil de la voie. Il existe en effet une forte
dispersion des consommations par rapport a la va-
leur moyenne de 6,3 grammes d'équivalent pétrole
par place kilometre offerte (gep/pko) obtenue pour
les services omnibus sur l'ensemble du réseau na-
tional, tous types de matériels et de voies con-
fondus.

pour la route, la valeur supérieure de la fourchette de consom-
mation obtenue par le Ministére des Transports (1)
pour un car standard de 50-55 places, soit 35
litres de gazole aux 100 km ou 6,0 gep/pko.

La consommation d'énergie par passager-kilométre trans-
porté est calculée pour le fer sur la base des trafics réels
fournis par la SNCF, et pour la route en supposant un report
intégral sans induction de trafic des usagers du fer. Elle est
égale par définition au quotient des consommations unitaires
ci-dessus par le taux d'occupation moyen des véhicules.

La consommation d'énergie annuelle de chaque type de
services (ferroviaires omnibus ou routiers de remplacement) est
obtenue comme le produit des consommations unitaires, exprimées
en gep/pko ou en gep/véh.-km, par les parcours annuels exprimés
en pko ou en véh.-km.

(1) Etude du Service d'Analyse Economique de la Direction Géné-
rale des Transports Intérieurs sur les consommations unitaires
d'énergie dans les transports (décembre 1979).



Consommations comparées d!énergie
entre service ferroviaire omnibus et service routier
de remplacement

gep = gramme d'équivalent-pétrole pko = place kilométre offerte
tep = tonne d'équivalent-pétrole pkt = passager kilométre trans-
: porté a titre payant
Ligne ; Felletin-=Ussel ;;Troyes-Chatillon;; Marle/ Serre=
$ -] sur=Seine 3 Hirson
: (45 km) . (67 km) s (33 km)
—— % B S
Type de matériel f autoraiﬁhutocarfftrain é3fautocarffautorailfautocar
utilisé . X 2800 ° . .voitures’ L4300/
. g e ‘ - +4500 :
Nombre de places : K o : s s
offertes . 75=-80 [50=55 I: 209 . 50=55 [:133=141 . 50=55
Fréquence journaliéref f ff f ff f
moyenne. . W,7 205 L T D 5601)5.6,6 . 755
(2 sens confondus) ° : :e : $s :
Accroissement de fré-: : HH : 32 :
quence Jjournaliere : : e : HE :
route/fer. - 2427 ,T%: 2 : +100 %:: :+13,6%
Parcours annuel : f f f: i ff :
- en véh-km 1 75330 ;120000 :: 40602 : 93000 :: 80223 00713
- en millions de pko . 6,0 *6,0 .y BB . 4,6 e 1057 29,0
Trafic annuel : : : B e
- en pkt . 522000 oo 903000 .. 908000
Consommation unitairef f :f f ff f
- en litres de gazole; . .. N s .
‘ aux 100 km . 120 (2) © 35 =002 (2) 35 ‘oo (2)f 35
- en gep/véh=km $1020 300 11632 . 300 765 . 300
- en gep/pko s 12,7 3 6,0 2z 78 : 6,032 5,7 ¢ 6,0
- en gep/pkt ; 147,2 . 69,0 ;: 73,4 ; 30,9 ;; 67,5 ; 3343
Consommation annuelle: : 0 : - :
en tep. : 76,8 : 3650 2 66,3 : 27,9 ¢t 61,4 s 30,2
Réduction de consom= : - $s : ¥ 3
mation annuelle s t=53 % :: : =58 % :: : =51%
route/fer : : e: : e s

(1) 1,7 sur le trongon ChA&tillon/Seine - Bar/Seine
5,1 sur le trongon Bar /Seine - Troyes

(2) Source S.N.C.F.
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Monsieur le Préfet

01000 - BOURG

OBJET : Transferts sur route de services omnibus ferroviaires et économies d'énergie.

Dans votre département, la S.N,C.F, envisage de transférer sur route les

services omnibus ferroviaires desservant la ligne de BELLEGARDE - DIVONNE-LES- |

BAINS. _

A cette occasion, vous allez certainement devoir répondre & des interventions
de partisans du maintien du chemin de fer qui invoquent souvent 3 Mappui de leur thése,
le probleme des économies de carburant, le train étant dans l'esprit de nombreuses

personhes le moyen de transport le plus économe en

$'il en est bien alnsl d'une maniére générale, aussi bien powr le transport de
voyageurs, notamment par comparaison avec la voiture particulitre, que pour le trans-
pert de marchandises, il faut bien voir que ceci cesse d'€tre vral sous certaines
mmmummwwmmmmanm
assez

ce que démontre I'étude

portant sur trois cas particuliers

les uns des autres. En effet, dans chacun de ces trols cas, le remplacement du service

ferroviaire par un service routier de In
économie

notablement accrue, se tradult par une

annuelle de consommation d'énergle de 50 % environ.

Copie & MM, les Préfets :

Aisne - Ariege
Allier

Ardennes

Coéte d'Or

Dordogne

Loire
Loire-Atlantique
Lot
Meurthe-et-loselle
Niévre
Pyrénées-Atlantiques
Pyrénées-Orientales

Haut-Rhin
Vosges

Signé : Claude GOLLEY
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da 1'Ain
| 21660 - BOURG
C3JET ¢ Transierts sur route de services omplbus isrroviaires et dconomics d'énergie.
taias volra département, la S0LCWE, envisare de wransferer sur route les
corvicss ©oonisus ferroviaires desservant la litne 4e BULLETAQDE - DIVONNE-LES-
3AINSS
A cotte uCCJﬁiOﬂ, vous allez certainamsnt -av -ir rinandre a des interventions
de partisans du wnaintien du cherin de fae qui invoguent scuvent 3 I'anpui de leur these,
te *‘robl..c"- 1es cconomies de carburant, le@ train stzat dans l'esprit de nombreuses
po sunnes]:r.aoy&n da transport le plus économe 2n Cnergie.
£l an ost bien ainsi d'uie raniere 1énéralc, ausst bien pouwr le transport de
ya,zeura, actacvnent par comparaisan avac la voiture particulizre, que powr le trans-
’mt de marchancises, il faut bien veir que cect cesse d'Stre vral sous certaines
c:ond1no-*.s d'axploitation caractsrisees par un faible coeificient de remplissage. Clest
cz que demonire P'etuda ci-jointe oortant sur rois cas sarticuliers assez différents
les uns das autres. in efiet, dans chacun de c2s trois ::-.-3, {@ remplacement du service
{crrovigire cor un servies rog ‘m ¢ de irequencs o stabicment accrue, se tradult par une
seonomie anuelle da consom ian d'enat 'I_‘C de 535 viron.
Copie A
}

Pyréndes-Atlantiques
Dyriaseg-Orientales




ANNEXE
Transferts sur route de services
ferroviaires omnibus

Bilan énergétique comparé

La présente note a pour objet de comparer, sur trois
exemples précis et relativement différents, les consommations
d'énergie par passager-kilometre transporté et annuelles de
services ferroviaires omnibus avec celles des services rou-
tiers de remplacement correspondants. Les trois cas étudiés
sont les suivants :

- ligne Felletin - Ussel (transfert sur route effectif depuis
le ler octobre 1979)

- ligne Troyes - ChAtillon-sur-Seine (transfert sur route
envisagé)

- ligne Marle/Serre-Hirson (transfert sur route envisagé)

Les valeurs des consommations d'énergie unitaires
retenues pour la détermination des consommations d'énergie
annuelles sont : :

pour le fer, celles calculées par la SNCF compte tenu du type
de matériel utilisé sur la ligne considérée et

du profil de la voie. Il existe en effet une forte
dispersion des consommations par rapport a la va-
leur moyenne de 6,3 grammes d'équivalent pétrole
par place kilométre offerte (gep/pko) obtenue pour
les services omnibus sur 1l'ensemble du réseau na-
tional, tous types de matériels et de voies con-
fondus.

pour la route, la valeur supérieure de la fourchette de consom-
mation obtenue par le Ministére des Transports (1)
pour un car standard de 50-55 places, soit 35
litres de gazole aux 100 km ou 6,0 gep/pko.

La consommation d'énergie par passager-kilométre trans-
porté est calculée pour le fer sur la base des trafics réels
fournis par la SNCF, et pour la route en supposant un report
intégral sans induction de trafic des usagers du fer. Elle est
égale par définition au quotient des consommations unitaires
ci-dessus par le taux d'occupation moyen des véhicules.

La consommation d'énergie annuelle de chaque type de

services (ferroviaires omnibus ou routiers de remplacement) est
obtenue comme le produit des consommations unitaires, exprimées
en gep/oko ou en gep/véh.-km, par les parcours annuels exprimés
en pko ou en véh.-km.

(1) Etude du Service d'Analyse Economique de la Direction Géné-
rale des Transports Intérieurs sur les consommations unitaires
d'énergie dans les transports (décembre 1979).
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Consommations comparées d!énergie
entre service ferroviaire omnibus et service routier
de remplacement

gramme d'équivalent-pétrole pko = place kilom2tre offerte

gep = =
tep = tonne d!équivalent-pétrole pkt = passager kilomeétre trans-
porté a titre payant
Ligne : Felletin-Ussel :;Troyes-Chétillon:: Marle/ Serre=
: 12 sur-Seine - Hirson
: (45 ¥m) 33 (67 km) 3 (33 km)
—— o e o e e e b e e P ————————— o e e e e e -
Type de matériel f autoraiﬁ%utocarfftrain éSfautocarffautorailfautocar
utilisé . X 2800 ° . ivoitures’ S 4300/ :
. : .. . - -4500 .
Nombre de places : i o : o :
offertes . 75-80 [ 50-55 I 209 . 50~55 ::133-141 ; 30-55
Fréquence journaliéref : ff f ff f
moyenne. * U7 26,0 T 1,7 3,4(1):16,6 e 13D
(2 sens confondus) : ; e . - :
Accroissement de fré-: 5 LA : 1 .
quence Journaliére - s 4 : s :
route/fer. : s 427, THhs ¢ ¢ +100 %= t+13,6%
Parcours annuel : f f ff f ff f
- en véh-km * 75330 $120000 *: 40602 * 93000 1+ 80223 1100713

- en millions de pko 6,0 ~ 6,0 - P 4,6

B e et e e e e Rl e e el e R ——————

*h we
LN ]

Trafic annuel :
- en pkt

e 4 avw
*e 20 we
e e e
“r e e

522000 803000

S - ——— W ——— ———— - — - —— -

Consommation unitaire
- en litres de gazole
aux 100 km

I
]
1
1
1
1
1
1
[
i
i
1
1
|
I
i
1
|
1
1
i
1
i
i
1
{
1
|
1
I
H
i
I
!
|
I

s e
L]

192 (2)% 35

% 40 oo

120 (2) : 35

®e ¥ 90 PP w0 BE we @0
® 80 99 w9 B0 W B

° 88 09 W e Be e e

- en gep/véh~km 1020 1300 1832 * 300 :765 300
- en gep/pko 12,7 s 6,0 52 T8 : 6;0 22 5,7 6,0
- en gep/pkt 147,27 69,0 i1 73,4 :

Consommation annuelle: - sis : i

en tep. 76,8 ¢ 36,0 66,3 t: 61,4
Réduction de consom-
mation annuelle
route/fer

30,9 ;: 67,5 . 353

. e
“e aw

-
-I--w-----..-.-.-----l--t-.-----'-I--dI-I-.‘--'I.---I-I----wﬂ—'s.ll..‘l-t--n--.---I-il-l----'--t.-t----.-.---

(1) 1,7 sur le trongon Ch2tillon/Seine - Bar/Seine
5,1 sur le trongon Bar/Seine - Troves

(2) Source S.N.C.F.
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ANNEXE
Transferts sur route de services
ferroviaires omnibus

Bilan énergétique comparé

La présente note a pour objet de comparer, sur trois
exemples précis et relativement différents, les consommations
d'énergie par passager-kilométre transporté et annuelles de
services ferroviaires omnibus avec celles des services rou-
tiers de remplacement correspondants. Les trois cas étudiés
sont les suivants : _

- ligne Felletin - Ussel (transfert sur route effectif depuis
le ler octobre 1979)

- ligne Troyes - Ch&Atillon-sur-Seine (transfert sur route
envisagé)

- ligne Marle/Serre-Hirson (transfert sur route envisagé)

Les valeurs des consommations d'énergie unitaires
retenues pour la détermination des consommations d'énergie
annuelles sont :

pour le fer, celles calculées par la SNCF compte tenu du type
de matériel utilisé sur la ligne considérée et

du profil de la voie. Il existe en effet une forte
dispersion des consommations par rapport a la va-
leur moyenne de 6,3 grammes d'équivalent pétrole
par place kilométre offerte (gep/pko) obtenue pour
les services omnibus sur 1'ensemble du réseau na-
tional, tous types de matériels et de voies con-
fondus.

pour la route, la valeur supérieure de la fourchette de consom=-
mation obtenue par le Ministére des Transports (1)
pour un car standard de 50-55 places, soit 35
litres de gazole aux 100 km ou 6,0 gep/pko.

Lz consommation d'énergie par passager-kilométre trans-
porté est calculée pour le fer sur la base des trafics réels
fournis par la SNCF, et pour la route en supposant un report
intégral sans induction de trafic des usagers du fer. Elle est
égale par définition au quotient des consommations unitaires
ci-dessus par le taux d'occupation moyen des véhicules.

La consommation d'énergie annuelle de chaque type de
(ferroviaires omnibus ou routiers de remplacement) est
comme le produit des consommations unitaires, exprimées
pko ou en gep/véh.-km, par les parcours annuels exprimés

(1) Etude du Service d'Analyse Economique de la Direction Géné-
rale des Transperts Intérieurs sur les consommations unitaires
d'énergie dans les transports (décembre 1979).
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Consommations comparées d!énergie
ice ferroviaire omnibus et service routier
de remplacement

route/fer

gep = gramme d'equlvalenu-petrole pko = place kilometre offerte
tep = tonne d!équivalent-pétrole pkt = passager kilométre trans-
‘ porté a titre payant
Ligne . Felletin-Ussel ;:Troyes—Chatlllo :: Marle/Serre=
- - sur=Seine - Hirson
: (45 km) :: (67 xm) se (33 km)
—————————————_—— = e ——————— T e ot e e e e e
Type de matériel f autorallautocar:ftra_n a3'autocarffautorail:autocar
utilisé : X 2800 ° . lvoitures: 14300/ :
; : % ; ;14500
Nombre de places : t o . . .
offertes . 12780 . DO0s55 ., 209 | 50-35 ,.185-141 ;| B0-55
Fréquence journalleref f ff : ff f
moyenne. v G 7 6,0 R 3,4(1)::6,6 e a0
(2 sens confondus) = : o : i :
Accroissement de fré-: : i s - .
guence Journaliére : : - : :2 :
route/fer. : 2427, 7% : +100 %:: :+13,6%
Parcours annuel : f : :: f ff f
- en véh-km * 75330 $120000 i 40602 * 93000 :: 80223 ‘100713
- en millions de pko . 6,0 * 6,0 - 8,5 4,6 s € [P :5,0
Trafic annuel : f ; ff Ef
- en pkt : 522000  : 903000 .. 908000
Consommation unitairef f :f f ff f
- en litres de gazole: : o : o .
aux 100 km 20 (2) ¢ 55 1D 192 (2)) 35 ;90 (2) i 35
- en gep/véh-km *1020 2300 1632 S 300 765 . 300
- en gep/pko i 12,7 v &,0 28 7.8 =2 6,0 2z 85,7 : 6,0
- en gep/pkt ; 147,2 ; 69,0 ;; 73,4 ; 30,9 ;; 67,5 ; 55D
Conscmmation annuelle: z - s s :
en tep. : 76,8 t 36,0 1% 66,3 2z 27,8 & B4 s 30,2
Réduction de consom- : : = s - :
mation annuelle : =53 % :: s =58 % = : =51%

e ——— —— - ———— .

D 0 e o < S S G D M T S S W S i G T s G 3 D e A S S (MY G G W P B S M . S S S Gy .

(1) 1,7 sur le trongon Ch&tillon/Seine - Bar/Seine
5,1 sur le trongon Bar fSeine - Troyes

(2) Source S.N.C.F.
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ANNEXE

Transferts sur route de services
ferroviaires omnibus

Bilan énergétique comparé

La présente note a pour objet de comparer, sur trois
exemples précis et relativement différents, les consommations
d'énergie par passager-kilomeétre transporté et annuelles de
services ferroviaires omnibus avec celles des services rou-
tiers de remplacement correspondants. Les trois cas étudiés
sont les suivants :

- ligne Felletin - Ussel (transfert sur route effectif depuis
le ler octobre 1979)

- ligne Troyes - ChAtillon-sur-Seine (transfert sur route
envisagé)

- ligne Marle/Serre-Hirson (transfert sur route envisagé)

Les valeurs des consommations d'énergie unitaires
retenues pour la détermination des consommations d'énergie
annuelles sont :

pour le fer, celles calculées par la SNCF compte tenu du type
de matériel utilisé sur la ligne considérée et
du profil de la vole. Il existe en effet une forte
dispersion des consommations par rapport a la va-
leur moyenne de 6,3 grammes d'équivalent pétrole
par place kil omdtre offerte (gep/pko) obtenue pour
les services omnibus sur 1'ensemble du réseau na-
ional, tous types de matériels et de voies con-
fondus.

pour la route, la valeur supérieure de la fourchette de consom-
mation obtenue par le Ministére des Transports (1)
pour un car standard de 50-55 places, soit 35
litres de gazole aux 100 km ou 6,0 gep/pko.

ommation d'énergie par passager-kilométre trans-
porté est calculée pour le fer sur la base des trafics réels
fournis par la SNCE, et pour la route en supposant un report
intégral sans Lnduct1on de trafic des usagers du fer. Elle est
égale par definition au quotient des consommations unitaires
ci-dessus par le taux d'occupation moyen des véhicules.

La con
§ [l

HJUJ

ion d'énergie annuelle de chaque type de

omnibus ou routiers de remplacement) est
duit des consommations unitaires, exprimées
/véh.-km, par les parcours annuels exprimés

(1) Etude du Service 4! Analyse Economique de la Direction Géné-
ra%e des Transports Intérieurs sur les consommations unitaires
d'energie dans les transports (décembre 1979).
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» Consommations comparées d?énergie
entre service ferroviaire omnibus et service routier

de remplacement

gep = gramme d'équivalent-pétrole pko = place kilometre offerte
tep = tonne d!équivalent-pétrole pkt = passager kilometre trans-
. : porté a titre payant
Ligne ; Felletin-Ussel ;;Troyes—Chatillon:: arle/ Serre=
: os sur-Seine HH Hirson
: (45 km) :2 (67 km) 1 (33 km)
——— o e e P —————— +§ --------- ——————
| Type de matériel f autorailbutocarf:tra;n a3: autocar autorailfautocar
| utilisé : X 2800 ° ::voitures: 4300/ :

‘ : X - : si4500  :

‘ Nombre de places : . o : 3 :
offertes . 75=-80 [50=55 .. 209 . 50-55 :,133 141 ; 50-55
Fréquence journaliéref f :f f :f f
moyenne., . 417 '.6s0 . Bat . 334(1)::636 . 7,5
(2 sens confondus) : : v : o :
Accroissement de fré-: - 22 - 3 :
guence Jjournalieére : : - : H :
route/fer. : :+27, 7“:: : +100 %:: ++13,6%
Parcours annuel : f 2 :f : ff f

| - en véh-km $75330 120000 : 40602 * 93000 ::80223 400713

| - en millions de pko ; 6,0 50 1F 8,5 . 4,6 .. 10 7 :5,0
Trafic annuel : f ; ff ff
- en pkt . 522000 . 303000 o 908000
Consommation unltaire: f ff f ff f
- en litres de gazole: . .. . e .

aux 100 lm . 120 (2) £ 35 10 192 42)] 35 |0 901(2) 35
- en gep/véh-km *1020 300 1632 . 300 | .765 * 300
- en gep/pko 2 2,7 : 6,0 sz T8 1 By 23 5,7 - 6,0
- en gep/pkt D V47E D BS,0 L1 TR [ 3049 . 61,5 [ 333
Consommation annuelle: : o : :e :
en tep. : 76,8 ¢ 35,0 :z 66,3 u 27,9 2 Bl.4 3 30,2
Réduction de consom=-: : 1o . . .
mation annuelle :=53 % 3¢ = D8 %0 38 : =51%
route/fer - 3 24 : %4 3

| (1) 1,7 sur le trongon Ch&tillon/Seine - Bar/Seines
| 5,1 sur le trongon Bar /Seine - Troyes

(2) Source S.N.C.F.
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ANNEXE
Transferts sur route de services
ferroviaires omnibus

Bilan énergétique comparé

La présente note a pour objet de comparer, sur trois
exemples précis et relativement différents, les consommations
d'énergie par passager-kilometre transporté et annuelles de
services ferroviaires omnibus avec celles des services rou-
tiers de remplacement correspondants. Les trois cas étudiés
sont les suivants :

- ligne Felletin - Ussel (transfert sur route effectif depuis
le ler octobre 1979)

- ligne Troyes - Ch&tillon-sur-Seine (transfert sur route
envisagé)

- ligne Marle/Serre-Hirson (transfert sur route envisagé)

Les valeurs des consommations d'énergie unitaires
retenues pour la détermination des consommations d'énergie
annuelles sont :

pour le fer, celles calculées par la SNCF compte tenu du type

de matériel utilisé sur la ligne considérée et

du profil de la voie. Il existe en effet une forte
dispersion des consommations par rapport a la va-
leur moyenne de 6,3 grammes d'équivalent pétrole
par place kilométre offerte (gep/pko) obtenue pour
les services omnibus sur l'ensemble du réseau na-
tional, tous types de matériels et de voies con-
fondus.

pour la rcute, la wvaleur supérieure de la fourchette de consom-

mation obtenue par le Ministére des Transports (1)
pour un car standard de 50-55 places, soit 35
litres de gazole aux 100 km ou 6,0 gep/pko.

La consommation d'énergie par passager-kilometre trans
porté est calculée pour le fer sur la base des trafics réels
fournis par la SNCF, et pour la route en supposant un report
intégral sans induction de trafic des usagers du fer. Elle est
égale par définition au quotient des consommations unitaires
ci-dessus par le taux d'occupation moyen des véhicules.

La consommation d'énergie annuelle de chaque type de
ViE es

services (ferroviaires omnibus ou routiers de remplacement) est
obtenue ccmme le produit des consommations unitaires, exprimées
an zep/pko ou en gepn/véh.-km, par les parcours annuels exprimés
en pko ou en véh.-km

(1) Etude du Service d'Analyse Economique de la Direction Géné-
rale des Transports Intérieurs sur les consommations unitaires
d'énergie dans les transports (décembre 1979).
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entre servi

onsommations comparées dfénergie
ce ferroviaire omnibus et service routier

de remplacement

gep = gramme d'équivalent-pétrole pko = place kilometre offerte
tep = tonne d'équivalent-pétrole pkt = passager kilométre trans-
' porté a titre payant
Ligne ; Felletin-Ussel ;:Troyes-Chatlllo n:: Marle/Serre=-
$ £ sur-Seine $3 Hirson
: (45 km) 23 (67 km) s (33 km)
----- - o * ----—--++-—---—--- —--—--++------------—-—-
Type de matériel f autorallautocar, ‘train a3 autocar autorall autocar
utilisé : X 2800 ° *ivoitures® 24300/ :
g . ex . . . 4500 e
Nombre de places : % i . " s .
offertes T 75=-80 [ 50~55 .. 209 . 50=55 :133-141 . 50-55
Fréquence journaliéref i ff f ff f
moyenne., * 4,7 B0 L, 1,7 P 3,4(1):6,6 . Tad
(2 sens confondus) > . i = o :
Accroissement de fré-: - B $ ¥ s
quence journaliere : : HH : H :
route/fer. : .+27 T%s ¢ : +100 %:: :+13,6%
Parcours annuel : f ff f ,f f
- en vah-km > 75330 °1ZOOO $s 40602 : 93000 -: 80223 100713
- en millions de pko . 6,0 26,0 .: 8,5 4,6 e 0.7 e
Trafic annuel : f ¢ ff :f |
- en pkt : 522000 s 903000 oy 908000
Consommation unltairef f ff f ff f
- en litres de gazole; . .. . b .
aux 100 km ;120 (2) § 35 192 (2)] 35 ilgo(2) ] 35
- en gep/véh-knm °1020 -300 Pt1632 - 300 = o765 * 300
- en gep/pko . 12,7 : 5,0 12 .8 g 650 2z 5.7 : 6,0
- en gep/pkt . T2 [ 89,0 (1 TEh [ 50,9 67,5 [ 33,3
Consommation annuelle: s - : - s
en tep. : 76,8 : 36,0 12 65,3 : 27:9 27 61,4 : 30.¢
Réduction de consom=-: : s - -5 -
mation annuelle 3 t=53 % 33 s =58 % :: : =51%
route/fer : : 2 : s :

(1) 1,7 sur le trongon
5,1 sur le trongon

(2) Source S.N.C.F.

Chatillon/Seine - Bar/Seine
Bar /Seine - Troyes



CONSOMMATION D'ENERGIE DANS LES TRANSPORTS

Au cours d’une conférence de presse tenue le 17 décembre
dernier, M. Joél le Theule, Ministre des Transports a
commenté les chiffres relatifs 4 la consommation d’énergie
des différents modes de transports et annoncé les mesures d¢ja
prises par le Gouvernement en matiére d’économies dans ce
domaine.

Le secteur des transports a consommé en 1978,
35,2 millions de tonnes d’équivalent pétrole, soit plus de 20 97
de la consommation nationale; ce chiffre est d’autant plus
important qu'il s’agit pour 95 %, de produits pétroliers.

Or lactivité de transport a poursuivi une certaine
progression au cours des 10 premiers mois de 1979, évolution
entrainée par la bonne tenue de l'activité industrielle et le
rapide developpement du commerce extérieur :
+7.3", pour le trafic marchandises (4.6 %, pour celui de la
S.N.C.F. et 10,8 °, pour le transport routier.):

+ 14,8 Y, pour le trafic portuaire;

+10 9 pour le trafic aérien,

seul le trafic voyageurs par route et par chemin de fer connait
une certaine stabilisation.

Les chiffres de consommation d'énergie traduisent cette
situation; malgré les efforts entrepris pour I'économiser —
elle se stabilise pour I'essence. mais elle augmente pour le
gazole — la consommation globule reste & un niveau ¢leve
(supérieur de 119, a celui de 1973) et la recherche
d’économies dans le secteur des transports reste une nécessité
prioritaire dit M. le Theule.

A cet effet, le Ministre présente deux documents pratiques
utiles pour cette recherche :

— un rapport du service d’analyse économique sur les
consommations unitaires d’énergie dans les trans-
ports ('); :

— une étude de I'Institut de recherche des transports sur la
consommation d’énergie par la circulation routicre.

Aprés avoir précisé qu'on ne pouvait toutefois porter un
jugement sur un mode de transport en se basant uniquement
sur la consommation mais en tenant compte également de la
qualité de service et du colit, M. le Theule se livre a quelques
réflexions que lui suggérent les documents ci-dessus et qui
peuvent apporter une contribution a la politique gouverne-
mentale d’économie de I'énergie (notamment dans le
transport routier qui consomme a lui seul 72 9 du total —
dont 43 % pour les voitures particuliéres) :

— les conducteurs de voitures particulieres doivent
économiser une notable partie des 20 milliards de litres
de carburant qu’ils consomment actuellement, par une
utilisation réduite au strict nécessaire, une meilleure
attention portée aux équipements et a la conduite, etc;

— certains aménagements routiers tels que la modernisa-
tion des infrastructures, la rectification de tracés
supprimant les sinuosités excessives, la construction de
déviations d'agglomérations et une gestion rationnelle
de la circulation peuvent avoir une incidence sur la
consommation de carburant;

(") Ce document est disponible & la Documentation frangaise.

194

— Tutilisation optimale des véhicules de transport en
commun est un troisieme facteur important. Le
coefficient d’utilisation, c’est-a-dire le rapport entre le
trafic réel et le trafic maximal permis par la capacité de
transport offerte utilisée a 100 % sur 'ensemble des
parcours effectués, est trés variable et souvent trés
faible :

64 %, pour I'Airbus,

47 %, pour le chemin de fer interurbain hors omnibus,
40 4 45 %, pour I'automobile interurbaine,

25 a 30 % pour 'automobile en ville,

24 % pour les autobus de la R A T.P.,

18 % pour le métro et les trains de banlieue,

10 % pour les taxis.

Toute amélioration de ces coefficients d’utilisation
permettrait de réduire la consommation par voyageur
transporté. L'étalement des pointes de trafic est une source
d’économie importante. Il peut étre favorisé par une
tarification différentielle des transports coliectifs. C'est ce
qu'ont compris la S.N.C.F. et aussi les compagnies aériennes
en proposant des tarifs variables selon les heures et les jours.
La satisfaction des besoins de transport en heures de pointe
colte extrémement cher & la collectivité alors qu'au contraire
le voyageur supplémentaire en périodes creuses ne lui colte
pratiquement rien.

— les grandes vitesses sont-elles compatibles avec les
économies d'énergie ? Dans le contexte actuel d’aug-
mentation du coiit de I'énergie, les grandes vitesses
méritent certainement une réflexion approfondie, ce qui
ne signifie pas qu’il faille pour autant les remettre en
cause systématiquement. .

1l existe d’ailleurs dans le domaine des grandes vitesses
des engins qui sont relativement économes en €nergie :
I’ Airbus et le TGV,

— T'évolution future des véhicules permettra de franchir de
nouvelles étapes en matiére de limitation de la
consommation de carburant tant pour les voitures
particuliéres que pour les poids lourds.

Pour conclure, M. le Theule dresse un rapide bilan des

mesures prises dans le secteur des transports a la suite du
Conseil des Ministres du 20 juin 1979 :

1° réduction a 7,3 1/100 km en 1985 de la consommation
spécifique de I'ensemble de la gamme des véhicules vendus
dans le marché commun par les constructeurs frangais et mise
au point de prototypes pour promouvoir des améliorations
ultérieures;

2° limitation de vitesse des poids lourds et des transports de
matiéres dangereuses:

3° actions diverses tendant 4 développer I'utilisation des
transports collectifs :
(a) amélioration de la circulation des autobus en banlieue;

(b) programme complémentaire pour la S.N.C.F. pour
1980 : 20 locomotives, 100 voitures a 2 niveaux et 100
voitures Corail,

REVUE GENERALE DES CHEMINS DE FER




c'est le poste le plus
important de consommation énergétique apres les transports
routiers; diverses ¢tudes sont en cours en vue de diminuer
cette consommation (formes de coques, moteur, réduction

(¢) la S.N.C.F. devra mettre au point un matériel roulant a 4> consommation des navires :
étage a grande vitesse, livrable au deuxiéme semestre 1982,
() le Ministre a demandé également l'inscription d'une

pénétrante ferroviaire nouvelle en Région d’Ile de France,
des vitesses de croisiére).

QUELQUES CONSOMMATIONS UNITAIRES DE TRANSPORTS DE VOYAGEURS
(GEP/PKT) ()

QObservations

Transports urbains

Voitures particuliéres en ville. . .... ... 3314 70

Métros de Lyon et Marseille.......... 41 Trajets courts

Tramway. . ..., 25 4 30

MEtro e PARS. cvn oo cnta i we s s 24 Coeflicient de remplissage moyen : 18 9,

Trains de Banlietes:. eavun sivias o 20

Autobus. . ... o] 174 22

Transports interurbains et internationaux

Voitures particuliéres sur autoroute....| 25 a 31

FEE i ssrnisn v s 159 Gamias w05 23

Autocars de ligne.................... 15 a 25

Trains rapides ol eXPress. .« vows s wn s 11 La consommation des omnibus est trés
supérieure et deépasse fréquemment
25 GEP

CORGOTE . o5 T SRR i St i st iimals 233

ACTOPISSEINS | cmn s s cmmihg s 230

Car-Eerry 0u pagliebol ves s vivai 90 a 140

Aviation de 3° niveau................| 80 a 300 |Grande disparité. fonction des étapes et
remplissage.

BOeIng 12T won snninsis Susaatash woenes 79

Fokker 27. ..o oo - 13

ATEIS A B0 socemam s s s 57 Sur étape moyenne. plus courte que celle
du 747, a éape identique 1'A 300
consomme moins que le 747, .

Boeing T4T: oo suviss seiddae s souves s 53

(") Gramme d’équivalent pétrole par passager-kilométre transporté. Les chifires donnés sont
des moyennes correspondant aux remplissages moyens observés: ils sont calculés sur les

distances réelles parcourues.

QUELQUES CONSOMMATIONS UNITAIRES DES TRANSPORTS DE MARCHANDISES
(En GEP par TKT) ()

AV ICATED o s v ioimevemi oo Svousiig s

Transport maritime. , ... veeeevsnns

Bocing 747
Petit porteur
Cargo
Vracquier ou pétrolier important

T 1

Transport \FOUTIET-. s=.ou v waidivn o i Zone courle ‘ 35 a4 100

Longue distance 115/18 a 60
Treansport JErvovIaIe . . swweaes s Train complet 7.
wagon isolé vitesse ordinaire 11
Regime accelére 22

Vioie HAvIEabIe.: -« icon v vmmnin sanizna Convoi poussé 7al0

Automoteur 13

180 a 260
560 a 880
3:4.20
1 a6

(') Gramme d’équivalent pétrole par

tonne x kilométre transportée

MARS 1980 - 9% ANNEE
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DEPARTEMENT DES SERVICES REGIONAUX CONVENTIONNES
CVR - 633

PARIS, Re 16 janvier 1980

Monsieur RAVEL,

OBJET : Consommation comparée des autorails et des autocars

Suite & la note manuscrite ci-jointe de M. PIEFFORT,

1 - RAPPEL DES CONCLUSIONS ANTERIEURES FONDEES SUR DES CALCULS THEORIQUES

La premiére lettre de O : "fa consommation d'énergie au VK est toujowrs
plus faible pour Les dessertes routilres sauf powr des occupations moyenned des
awtorails au moins égale & 84 %, ce qui n'est praticuerent fjamais possible dans
Le cas de desserntes omnibus™.

La courte lettre de cV : "fa consommation d'énergie auw VK de £'élément
automoteur est comparable @ celle de £'autocar des Lons que £'occupation moyenne
est supérieurne & 38 %. Cette conclusion, pour thiornique qu'elle heste, est plus
conforme a ce que pensent Les routiens eux-memes : Le carn est plus 2conome en
Znengie que L'autorail tant qu'il n'y a pas une cinguantaine de voyagewrs."

Les deux études étaient théoriques et avaient pris en considération
1'élément automoteur X 4300/4500 offrant 143 places assises.

2 - L'ETUDE DES CAS CONCRETS

Effectuée en commun par OE et CVR, l'étude prenait en considératicn
les autorails X 2800 modernisés (68 places assises) et les remorques XR 6000

(79 places assises) et portait sur 3 lignes a D/R et occupations moyennes des
trains assez différents

L IMOGES - USSEL D/R = 6,1 voyageurs par train = 28,1
COMPIEGNE - AMIENS D/R = 4,7 voyageurs par train = 33,9
TOULOUSE - ST-SULPICE D/R = 2,0 voyageurs par train = 87,0

.,./;--
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Elle conduite aux comparaisons suivantes :
T ar _— Consommation
SR s e aux 1000 VK taxés
LIMOGES - USSEL Fer 30,7 % 38,1 litres
Route 28,5 % 19,4
COMPIEGNE - AMIENS Fer 23,2 % 29 2
Route 33,4 % 16,5
TOULQUSE - ST-SUWPICE Fer 53,8 % 15,6
Route 50,1 % 13 1

La conclusion de M. MONNET est "sur fLes 3 cas examinés, L'autocar,
a condition d'adopter des solutions d'exploitation. "colla " au thafic, est plus
Zconomique que fe Zrain'.

Je partage cette conclusion - et c'est bien normal puisque le rapport
d'étude a été établi en accord BERDUCOU/DREUIL - mais en retenant bien

1 - qu'il est dit "a condition d'adoptern des solutions d'exploitation
"collant" au thafic"”

2 - que, bien qu'il s'agisse de cas concrets de dessertes ferroviaires

existantes, l'étude faite reste théorique, au moins au niveau des
dessertes routiéres.

3 - AVIS PERSONNEL

Nous disposons maintenant

- de 2 études théoriques qui présentaient toutes deux des lacunes
celle de O qui admettait des occupations movennes des cans de 100 %

celle de CV qui n'admettait pas d'occupations moyennes des cars
supérieunes & 50 %

et qui donnaient les seuils de 84 % et 38 % d'occupation des autorails pour des
consommations d'énergie éguivalente

- d'une étude plus concréte, mais encore théorique, qui montre qu'a 54 % d'occupatic
des autorails, la consommation d'énergie est moindre pour la desserte par car.

Retenant que
- les conclusions de 1'étude de O constituent nécessairement une borne supérieure

- les conclusions de l'étude de CV constituent sans doute une borne inférieure

il s s




- 1'étude OE-CVR constitue une approche plus réaliste mais pour laquelle la méthode
de construction des dessertes routiéres s'écarte sensiblement de la réalité et
pour laquelle nous n'avons pas pris en compte d'évasion de trafic alors qu'il
s'agit dans la méthode de "transfert surn route 1 powr 1".

Je concluerai personnellement que la consommation d'énergie est plus
faible pour une desserte par autorail lorsque 1l'occupation moyenne de bout en
bout en située quelque part entre 38 et 84 %, peut-étre au-dessus de 54 %.

Ceci étant, je crains que M. PIEFFORT, compte tenu de la "fuite" de notre
lettre aux régions, confirme purement et simplement la premiére étude de O en
faisant dire & 1'étude OE-CVR plus qu'elle ne saurait dire.

Ce serait regrettable car

- en réunion préparatoire au 8&me Plan, M. EXSHAW de la FNTR a déclaré que
1'occupation moyenne de bout en bout des dessertes réguliéres par autocar
d'une grosse entreprise routiére était de l'ordre de 18 voyageurs (cette donnée
fait ressortir le caractére théorique des dessertes routiéres que nous avons
baties pour Toulouse - St-Sulpice dont 1l'occupation moyenne est de 28 voyageurs
de bout en bout)

- au CST, les représentants de la FNTR ont déclaré que l'autorail n'était pas
plus économe en énergie que l'autocar tant que 1l'occupation moyenne de 1l'autorail
n'excédait pas la cinquantaine de voyageurs

- il serait en conséquence néfaste, me semble-t-il, d'accréditer 1l'idée que
1'autocar serait toujours plus économe en énergie que 1l'autorail, ce qui est
trés vraisemblablement faux dans la réalité.

Je crois qu'en 1l'état actuel de nos études et des documents diffusés, la
bonne conclusion serait la suivante :

"Nous avons fait deux études théoriques qui montraient que l'autorail
n'était plus économe en énergie que l'autocar gue pour une occupation moyenne
comprise entre 38 et 84 %.

Pour préciser cette fourchette, nous avons essayé de raisonner sur des
cas concrets de dessertes ferroviaires en les comparant & des dessertes routiéres
collant strictement au trafic, ce qui reste évidemment théorique et quelque peu
éloigné de la réalité ; la conlusion en a été que mé&me pour une occupation moyenne
de 54 %, l'autocar restait plus économe de prés de 30 %.

Il ne faut cependant pas faire dire & cette derniére étude plus qu'elle
ne peut dire. Aussi proposerais-je, in fine, les conclusions suivantes :

- 1l'autocar est nettement plus économe en énergie gue 1'autorail
lorsque 1l'occupation moyenne est inférieure & 40 %

- c'est le contraire lorsque cette occupation est supérieure a 80 %

- 1l'occupation & partir de laquelle le basculage en faveur de l'autorail
se produit est difficile & préciser,compte tenu de 1'impossibilité de
comparer des dessertes ferroviaires et routiéres existantes et
éguivalentes.

wceinif 5o
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Cependant, comme dans les cas de transfert sur route qu'étudie la SNCF

1'occupation moyenne des dessertes par autorail est toujours plus largement
(qui pratiquement correspond a une occupation

Q

]

inférieure & la norme de 40
moyenne de 55 voyageurs), nous sommes assurés que pour tous les transferts

1'autocar est nettement plus économigque que l'autorail."
Le Chef du Département CVR,

.:._,',A.,,.'__
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Je vous adresse, ci-joint,; une note donanant
les resultats de la comparaison des consommations
da'energie au vk route et au vx fer, gqua vous nous
aviez demande= d'effectuer en liaison avac CVR, a
partir de guelgues c<as concrets.

Sur les 3 cas e . choisis parce gu'ils
présentaient des 3/R assez di la conclusion
est pien gque l'autccar, a coadition d'adopter des
soclutions d'expnloitation "collant” au trafic, est
plus Zconcmigue cue le train.

Le Directeur
des Etudes Genzrales
et da 1a Racharche,
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ETUDE COMPARATIVE DE CONSOMMATION
D'ENERGIE DES AUTOCARS ET DES AUTORAILS

Dans cette étude, les services routiers de remplacement sont supposés
assurés par des autocars offrant 54 places assises et ayant une consommation

moyenne de 30 litres de gas-oil au kilomatre.

Les services ferroviaires retenus pour la comparaison sont assurés :
- par des éléments automoteurs Diésel ayant une capacité de 133 places

assises et une consommation moyenne de 90 |itres de carburant aux 100 km

- et par des autorails X 2800 ayant une capacité de 68 places assises et
une consommation moyenne de 90 litres de carburant aux 100 km sans remorque
et une consommation moyenne de 120 litres de carburant au 100 km avec

adjonction d'une remorque offrant 79 places assises.

Les comparaisons portent sur les lignes suivantes
- LIMOGES - EYMOUTIERS - USSEL
- COMPIEGNE - AMIENS
- TOULOUSE - Saint-SULPICE

et sur le trafic et la desserte ferroviaire de 1976.

I - Ligne LIMOGES - EYMOUTIERS - USSEL

- coefficient d'exploitation de la desserte fer : D/R = 6,1

- longueur du trajet : - par fer ¢ 1Y km

- par route : 127 km
- trafic : 7 704 000 vk taxés

- parcours fer : autorails X 2800 : 308 672 km

remorques : 52 312 km

- parcours des auiocars du service routier de remplacement a mettfre

en place en cas de substitution : 497 210 km
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- nombre de places—km offertes : - par fer~ : 25,1 M

- par route : 27,0 M

vk taxés x 100
places-km offertes

- taux d'occupation (

- par fer : 30,7%
- par route : 28,5 %

- nombre moyen de voyageurs
- par Train r 28,0

vk acheminement
parcours véhicules

- par véhicule (

- par fer : 20,5

- par route CR 7 B

- consommation d'énergie aux 1 000 pko :

T (0,90 x 308 672) + (0,30 x 52312)
p : . 75 100

 oar route : 0s30 x 497 210
P 2 77 000

- consommation d'énergie aux 1 000 vk taxés :

o ter . (0,90 x 308 672) + (0,30 x 52 312)
P : 7 104 -

oar route . 0230 x 497 210
P ' 7 704

Ligne COMPIEGNE - AMIENS

- Coefficient d'exploitation de la desserte fer : D/R = 4
- longueur du trajet : - par fer : 76 km

- par route : 94 km
- trafic : 10 005 000 vk taxés

11,7 1 uhres

5,5 |litres

19.4 litres

7

- parcours fer : éléments automoteurs Diésel X 4500 : 324 896 km

- parcours des autocars du service routier de remplacement a mettre en

place en cas de substitution : 550 702 km

- rombre de places-km offertes : - par fer - 43,2 M

- par route : 30,0 M



vk taxés x 100 i
places-km offertes

- taux d'occupation (

- par fer : 25,2 %
- par route : 33,4 %
- nombre moyen de voyageurs
- par Train 2 33,9

vk acheminement
parcours véhicules

- par véhicule (

- par fer : 15,4

- par route i 22,5
- consommation d'énergie aux 1 000 pko :

0,90 x 324 896
43 200

- per fer 6,8 litres

0,30 x 550 702
30 000

- par route 5,5 lifres

- consommation d'énergie aux 1 000 vk taxés :

- par fer ¢ 0’9013 éég el 29,2 litres

0,30 x 550 702
10 005

- par route 16,5 litres

III - Ligne TOULOUSE - SAINT-SULPICE

coefficient d'exploitation de la desserte fer : D/R = 2,0

- longueur du trajet : - par fer : 31 km

- par route : 37 km

trafic : 29 230 000 vk taxés

parcours fer : autorails X 2800 : 386 880 km
remorques : 354 640 km

- parcours des autocars du service routier de remplacement a metvre en

place en cas de substitution : 1 081 288 km

- norire Jo places-km offerfes : - par fer : 94,5 M

~ par route : 93,4 M




vk taxés x 100
places-km of fertes

[ Y

- taux d'occupation (

53,8 %
50,1 %

- par fer

- par route

- nombre moyen de voyageurs :

- par train 87,0
o vk acheminement

- par véhicule ( —
parcours véhicules
- par fer 39,4
- par route 3243

- consommation d'énergie aux 1 000 pko
(0,90 x 386 880) + (0,30 x 354 640) 2
par fer 52300 8,4 litres

) -

- par route ¢ Uy % 2 S0 28 = 5,6 litres

58 400

- consommation d'énergie aux 1 000 vk faxés :

_ (0,90 x 386 880) + (0,30 x 354 640) ;
par fer : 59 230 15,6 litres
- par route : 020 xzé ggé 288 _ 11,1 litres
-
[ L]
Des différents exemples retenus dans cette comparaison, il ressort

gque la consommation d'énergie au vk est Toujours plus faible pour les

routiéres. Pour la relation TOULOUSE - Saint-SULPICE, ol le taux d'occupation

des circulations ferroviaires est relativement trés &levé, la consommation

o

7 a celle

d'énergie au vk d'un service routier serait encore inférieure de 29

du service ferroviaire.




SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANGAIS

DIRECTION COMMERCIALE VOYAGEURS
Départament services régionaux conventionnés
54, boulevard Haussmann - 75436 PARIS CEDEX 09

Tel : 285-60-00
R.C. PARIS B 332 049 447 - N> SIAEN 5352043 &7 Télex : 290850 SNCF COM PARIS

Monsieur PIEFFORT

Directeur Général Adjoint

VOS RZFERENCES:

nos perERences: CVR - 633 Paris, 31 AQUT 1979

Le

Par lettre DG n® 79/129 MG 3 C/0 du 26 juillet 1979, vous avez bien
voulu m'adresser la note OE n° 275 de la Direction des Etudes Générales
et de la Recherche relative aux consommations comparées des autocars et
des éléments automoteurs diesel X 4300/X 4500. '

La conclusion tirée par la Direction O serait que "£a consommation
d'énengie au VK est toujours plus gaible pour Les dessentes houtires, sauf
dans Le cas oi Le volume du trafic pesrmel une occupation moyenne des auto-
nails au moins egale & §4 %, ce qui n'esi pratiquement jamals possible
dans Le cas de dessentes omnibus voyageurns". Je ne partage pas du tout
ce point de vus.

En effet, le tableau comparatif figurant en page 2 est une
formulation strictement mathsmatique de la comparaison des consommations
dans laquelle on met un car supplémentaire en jeu chaque fois que 1'oc-
cupation moyenne atteint la capacité totale de ou des cars déja mis en
jeu. Dans la réalité des dessertes omnibus, ferroviaires ou routiéres, une
occupation moyenne de bout en bout de x impligue trés généralement gu'au
point le plus chargé il y ait au moins 2 x voyageurs : c'est-a-dire que
les occupations covennes supérieures & 50 % par circulation nécessitent des
doublages. D&s lors, si on veut procéder & une comparaison plus réaliste,
je vous propose celle-ci (qui, bien sir, reste théorique) :

e



5% “’&7’3}'

Nombre de Desserte routiére Desserte ferroviaire
voyageurs "
transporter Nombre Occupation Consommation Nombre Occupation | Consommation
le bout en bout | d'autocars moyenne au 100 VK | d'autcrails moyenne au 100 VX
10 i 0,18 3,00 1 0,07 9,00
20 1 0,36 1,50 1 0,14 4,50
30 2 0,28 2,00 1 0y 21 3,00
40 2 0,37 1,50 1 0,28 2,25
50 2 0,45 1,20 1 0,35 1,80
60 3 0,36 1,50 1 0,42 1,50
70 3 0,42 1,29 1 0,49 1,29
|
|
1 La conclusion, dans cette hypothése, devient que la consommation
h d'énergie au VK de l'élément automoteur est comparable & celle de l'autocar
| dés lors que l'occupation moyenne est supérieure & 38 %.
|
| Cette conclusion, pour théorique gqu'elle reste (il faudrait
| raisonner cas par cas et sur dss cas concrets), est plus conforme & ce
que pensent les routiers eux~r"e:nns : "Le can est plus econome en éne;r.gx.e
que £'autorail tant qu'il n'y a pas une cinquantaine de voyageurs”.
Le Directeur Commercial Voyageurs,
CQ‘\;.Q, w r .ﬂ‘-v*-cuc_lx_
= # .
lL’__- n}r ..1.3 ‘j/. !ﬂ u
COPIE A : / -l |-
————— i /f .
Monsieur le Directeur des Ztudss Ginérales Py f
et de la Recherche ! y o
N
Monsieur le Chef du Départezsnt CVX

Monsieur

le Chef de

la Division CVE
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¢ - Adéguation du matériel de traction aux vesoins de

pulssance :

choix du meillcur matériel en fonction des lignes:
utilisation restrictive des matériels qui sont gros

consommateurs d'énergie (programme complémentaire
éventuel d'achats de locotracteurs de faible

N capacité).

d - Organisation des manoeuvres de gare et de triage :

- suppression des manoeuvres inutiles et réduction
des déplacements dans les gares & la fois pour les
trains de voyageurs et de marchandises;

- un effort particulier sera fait pour rationaliser
et réduire les mouvements de wagens isolés dans
les gares de triage:

- électrifications éventuelles de certains triares.
&

e - Réduction de la consommation en ligne :
tude et adoption des meilleurs horaires permetianc

es "marches en base" plus économes en dnergie;

€
d
- mise au point du dispositif de "conduite optima-
1 n raplde de ce systéme qul devrait

nomies d'énergie de traction de

aprés les essais qui ont été

des wvitesses maximales en ligne -
Compte tenu des consommations élevées qu'entraine
1'utilisation des matériels disponitles 2 1'heure actuelle &
o les en

-
partir de 1€0 km/h, les relivements des vitesses maxima
lignes ne sero 5 progressivement, au
& mesure des livraisons du matériel nouveau spécialement congu

pour ces grandes vitesses,
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Le choix d'un matdériel de transport collectif dejs
donec tenir compte de ce poste important de dépensecs d explei -
tation pour ajuster au micux l'offre & la demande rctuelle et
prévisible,

Il semnle difficile de déterminer avee ore
les ¢économies d'dnergie qul pourront résulter des Lranclorss
du rail vers la route compte tenu des réorganisations complate
des réczzaux de transports collectifs dans lescu2ls ils doivent
s 'inscrire car ces modifications de 1'offre de transport entrai
nent & lp fois dec peries de elicnssle e
tion de nouveaurx voyazeurs qui, soit ne se déplagaient pas,
soit utilisaient la voiture particuliére,

En 1975, les 356 lignes omnibus ferrovialres, couvran

. &

29.200 km, ont assuré un trafic de 3,884 millions de voy
km.

AFCUrS-

Lz consommation totale d'énergie a ¢€té voisine de
Q5.000 Tep (1),

- Dans une hypothisc théorique de fermeturec de 1'ensem-
cle de ces lighnes omnibus et de leur remplacement pear des
lignes riguliéres d'autocar, convenablement dtudides de manidre
& assurer des services éauivalents et done recuzillir lo ménme

trafie, la consommaition d'énergie pascerait &4 20,000 'ep
2 b i

L'2economie d'énerpie serait done voisine de 17,000 To
- Les expériences passées de fermeture de ligne =
ent par un serviece 4'autocar répulier sur un itindrair

calgué du parcours ferroviaire, ont montré qu'il fallait -

CJ

-

'attendre & une perie de trafic d'au moins 30 % du totnl et

4 un renort sur la voiture: porieulicre de &5 % des vordrenrs.,

=)

Dang ees condiiions, le transfert sur route de 1'en-

gemnle 0en lignes onnilisy Morrovialres gafralivPall HO0 oopEome
m“t*on d'dneryie de 1'ordre de 72,000 Tep (2) compte tenu des
conhvwna- ions des voitures particulizres,

L'éeonomie réalisde serait de l'ordre de 23.000 Tep.

(1) Tep : Tesmws £ouivalent pitrole

(2) ealecul effectué en prenant une consommation de 1€ gep au v-!
et un allongement de 10 & des parcours moyens.
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Guy BLANC -

Consommation
d’énergie comparee
entre la route et le rail -

Léwude effectuée par M. Guy Blanc, Docteur és-sciences, que nous présen-
tons ci-dessous, est une étude ponciueile sur un trafic oit la route et le rail peu-
veat étre considérés comme concurrentiels, domaine o l'on pourrait envisager un
transfers d'un mode de trafic a autre.

Cetre étude, basée sur un (rafic longue distance (300 km) exclut, d’'une part,
le trafic de distribution sur courte distaitce ot le fer est mal placé par vapport a la
route et, d'autre part, les transports des denrées pondéreuses en grandes quantités
telles que les ininerais, qui ne sauraient étre trunsporiées par la route.

—_——— oo T.’Histoire nous enseigne que toule civilisation est
limitée, dans le temps et dans l'espace. Il en est de

RAD AT ENEROY O § 10} . . ) .

rj?_{_:i:'jggor,{si““a";::DLF?ﬁELNIPT'O", méme, a fortiori, des grands courants conomiques. Sur
$ AT L. Fiy ) 2 4

BEIWERN HOUAD Al ‘ . ce plan, notre époque restera marquée par le redou-

table privilege, d’avoir & mieux contrdler ses ressources
et dans I'immédiat, d’avoir i mieux connaitre [utili-
sation possible des sources d'énergie. Notre but ne sera
pas de passer en revue la consommation énergétique

This study is a report on the present situaticn
concarning trafiic in which road and reil means
can bs considered as competitive, that is a
domain in which transfers from one type cf traffic

to the other could be envisaged. This study is dans les grandes fonctions productrices de I'éconcimie,
based on a leng distance traffic (310 miles) and mais de limiter notre étude aux particularités actuel-
excludes distribution iraffic over short distances les du transport de marchandises.-

for which rail is badly placed compared to road
facilities as well as bulk transporlalion in big
amounts such as mingrals which cannot be trans-
ported by road.

Oa a pu dire que le rail consommait 5 fois moins
d'énergie que le transport routier (1), Les routiers eux-
mémes s'en défendent avec véhéme;
exactement ?

1. — INTRODUCTION :
PRODUCTION D'EMERG

I.1. -— Sources d’¢nergie électrique en France

Au cours de Pannée 1972, la conscmmation d’éner-
gic électrique s’est clevée a 157,5 milliards dz kWh.
Les vsines exploitées par ED.F. (2) ont preduit 131,8
(1) Revue « Energie » du 1151-74, p. 6.

(2) Rapport E.D.F. Statistiques de la production et de la
consommation en ‘1972, p. 71. >
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milliards de kWh. La différence vient de tiers produc-

teurs : houilléres, industrie sidérurgique, S.N.C.F.

. Dans le cadre E.D.F., la production d'¢nergie élec-
trique se répartit ainsi:

— centrales thermiques au fuel 36 %, soit 47,273
milliards de kWh,

— gaz naturel 6 %, soit 8,161 milliards de kWh,

— autres centrales thermiques 24 %, soit 31,068
milliards de kWh, A partir du charbon, gaz de haut
fourneau et de combustible nucléaire, '

— centrales hydrauliques 34 %, soit 45,263 mii-
liards de kWh.

1.2. — Provenaice de I'énergie électrique consonumnée
par la SN.C.F.

En 1972, la SN.C.F. a consommé 5 266 millions
de kWh. La S.N.C.F. exploite, d’autre part, ses propres
centrales hydrauliques qui produisent annuellement prés
dz 1600 millions de kWh. Elle est donc, pour le com-
plément, totalement tributaire des sources nationales
de production d'énergie électrique dans les propor-
tions suivantes : '

— 42 % fuel et gaz,

— 34 % hydraulique, _

i — 24 9 charbon, nucléaire, gaz dc haut fourncau.

1.3. — Production d’électricité a partir du fuel lourd

a) Rendzment global des centrales au fuel

Au cours de I'année 1972 les centrales au fuel de
FE.D.F. ont consommé 11,12 millions de tonnes pour
produire 47,273 milliards de kXWh. Nous chzrcherons
le rendement global en exprimant la quantité de fuel
brilé en unité d'énergie:

11,12.10% tonnes de fuel correspondent a 17,026.10%
tonnes d'équivalent charbon (tec).

7,026.10% tec correspondent a 4,69.10' kilojoules

dépensés pour produire 47,273.10° X 3.600 =
LTA K.
Dol e rendement global des centrales & fuel :
1,7.101 :
9 = — = 0,36
4,69.10M

b) Consonunation spécifique de la centrale

A 15°C la densité du fuel lourd est voisine de 0,94
d’oil le volume de fuel utilisé :

; 11,120.10°
L o e A1 EB0ETOS Hitres
0,94

Consommation en litres de fuel bralés par kWh pro-
duit au départ de la ceatrale :
11,820.10°
— = (),25 litre de fuel
47,273.10°

Consommation spécifique en fuel de la centrale
0,25 litre/kWh.

¢) Rendement global du réseaun électrique de distri-
bution H.T. de 'E.D.F.

D’aprés (3) les pertes sur le réseau E.D.F. s’éltvent
a 10,218 milliards de kXWh soit 138,574 milliards de
KWh livrés pour 148,792 milliards injectés sur le réseau.

Le rendement du réseau de distribution est donc:

138,547
B = = 1,93
148,792
Cette valeur est légérement pessimiste puisqu’elle
comprend les livraisons en basse tension

2. — TRANSPORT DE MARCHANDISES PAR
CHEMIN DE FER

Nous chercherons a déterminer [a consommation
d’énergie lors du transpert de marchundises par voie
ferrée Electrifiée. Nous nous plagons dans I'hypothdse
ou I'énergie électrique est produite par une centrale au
fuel.

Pour permcttre la comparaizon avee le transport rou-
tier, nous étudicrons la consommation énergétique dans
le cadic de la traction Clectrique par train de messa-
gerics.

La S.N.C.F. indique (4) 523 tonnes pour le tonnage
brut moysn d'un train de messageries. Pour faciliter les
comparaisons nous rapporterons nos résultats & 1 000
tonnes brutes remorquées.

Nous chiffrerons égaleiment la consommation éner-
aétique du transport par chemin de fer lors des diffé
rentes ruptures de charge. Nous distinguerons les pt
s suivantes :

14-

-— le parcours gare A gare,

— Uacheminement depuis  Pexpéditeur jusqu’a la
gare de départ. Nous suppesons 20 km de trajet aller
et retour effectués par camions de & tonnes de charge
utile ;

— Ja livraison depuis la gare d%arrivée jusqu’au des-
(3) Rapport E.D.I.. Statistiques de la production ¢t de la

consommation 1972, p. 67.
(4) La S.N.C.F. en 1972, p. 40.




tinataire, soit 20 km aller et retour. Dans le cas d’un
destinata’re ou d'un expéditeur embranché, il faudrail
aussi tenir compte des navettes et manceuvres par loco-
motrices qui, par nature, fonctionnent dans de mau-
vaises conditions de rendement ;

—- les manulcntions en gare.

2.1. — Conssnunation gare a gare

Lors du parcours sur rail la consommation dépen-
dra:

— du nombre de démarrages et arréts successifs ;

-— du profil du trajet, cc qui nous aménera a défi-
nir un parcours type.

2.1 — Consonunation an démarrage

Lors du démarrage I'énergic dépensée a pour effet
de:

— vaincre les cfforis résistants,

— mettre cn vitesse le train,

— pourvoir au bon fonctionnement des auxiliaires
(ventilation, rhéostat, servocoinmandes).

L’énergic nécessaize a ce résultat doit étre majorée
des rendements des différents ¢léments, ainsi que de
ceux des installations fixes de transformation et de dis-
tribution d¢lectricité en partant de la centrale jusqu’au
niveau de la motrice.

Nous censidérons un train de 960 tonnes tractées
par une motrice de 80 tonnes. Nous admettons durant
la phase de démarrage en palier une accélération
moyenne constante y de 4 cm/s®,

Le train atteint alors la vitesse de 60 km/h en 7 mn
apres un parcours de 3,5 k.

Pour atteindre une vitesse de croisiére de 80 kmy/h,
vitesse courante actuellement, il lui faut, avec la méme
accélération 9 ma 13 sec. et il parcourt 6,2 km.

L'énergic théorique (5) nécessaire pour vaincre les
clforts résistants ct mettre en rotation les masses mobi-
les durant Ia phase de démarrage et de mise en vitesse
est de:

63,1 kWh pour 60 km/h de vitesse de croisiére

1194 K'Wh peur 80 kmyh,

En tenant compte des dilférents rendeincnts

moteurs pim = 0,92
cngrenages pe = 097
circuit dz puissance p p = 0,99

Le rendement global de la motrice est de 0,88.

(3) Les caiculs détaillés figurant dans I"étude de M. Braxc
e sont pas reproduits ici.

it BT T T AR e L R Y Y

D’ott une énergic utilisée par les moteurs de:

W, = 71,7 kWh a 60 km/h

135,7 kWh a 80 km/h

Cette consommation doit étre majorée de Iénergie
consommce dans les rhéostats, lors du déiarrage série,
3
siric paralléle et paralléle, soit — W, el Je la consom-
8
mation des auxiliaires (servocommuandes et refroidis-
scment des moteurs et des rhéostats) estimée a 3 %
de la puissance consommée.
Au total I'énergic appelée au pantographe sera de:

102 kWh & 60 km/h
192,4 kWh a 80 km/h

Tenant compte d'un rendement des installations
fixes de 0,9 durant cette phase, qui se produit en géné-
ral & proximité des sous-stations, et du rendement du
téscau de distribution de 'E.D.F., l'énergie appelée au
départ de la Centrale pour le démarrage et la mise
¢l vitesse sera de:

122 kWh a 60 km/h
230 XWh 4 80 km/h

2.1.2. -— Consocimmation en traction

Pour estimer la consommation de notre train en
traction pure, il a été choisi un parcours-type compre-
anant :

67,5 % de parcours rectiligne
12,5 % de profil en courbe
20 % de profil ascendant 2 1 %

Il n’a pas &é tenu compte d'une éventuelle récupé-
ration d'énergic dans les descentes, non plus que les
pertes nécessitées par le freinage pour les ralentisse-
meats ou arréts,

Les calculs donnent (6), pour un parcours-type de 10
Lm, une consommation, a Pentrée de la sous-staiion

243 kWh a 60 kin/h
300 kWh a 80 km/h

3. — Comparcison avec les chiffres donnés par la

S:N.C.F,

Nous venons de voir que la consommation, 3 Uentrée
de la sous-station sur notre parcours typ: de 10 km et
pour 960 t tructées Ctait de

243 kWh & 60 km/h
300 kWh 4 80 km/h

(6) Non reproduit cn détails jci.




TAL

3LEAU 1

Puarcours de 10 km

|. — Energie fouraie
aux roues

gne

— profil courke
— ¢ourbe
ascendante

[

. — Unerpgic appe-
lée au panto-
araphe
Rendement gio-
i s
UM

3. — Energic appe-
lée & Pentede de
la Sous-station
Rendement  des
installutions fixes
of = 0,79
Ws = Wpt

Of

‘nergie  appe-
lée aa départ
de la Centrale
Remdoment des
lignes H.T.

HT =
i'\"

OHT

Wit

iavec

— profil rectili-

W2

Wi

Wit =

bal motrice =p M = 0,86

Wpt =

Ws =

0,93

it =

CONSOMMATION D'ENERGIE
SUR UN PARCOURS TYPE

Train de 960 tonnes + 80 tonnes Je motrice
— profil rectiligne 67,5 %

— profil en courbe 12,5 %
— profil ascendant 20 9%
r

Vitesse
60 km/h

Vitesse
80 km/h

71 kWh
16,7

77.6

103.6 kWh

22.7

77.6 *

165,3 kWh

192,

2624 kWh

21.3 kWh

type

273 kWh & 60 kmh
33.6 kWha 80 km/

203, 9 kWh

237

300.

321.6 kWh

33,6 kWh

ENERGIE DEPENSEE POUR 1000 t.k.b.r. sur le parcours

© La vitesse en profil ascendant est réduite & 60 km#,
" Lk.bor = tonnes kilométriques brutes remorquées,

Pour 1 tonne tractée sur 1 km ces chiffres Jdeviennent :

243
——— = 25,3 Wh a 60 km/h
960 x 10
ct
300
— = 31,25 Wh i 80 km/h
960 < 10

Les statistiques de la S.IN.C.F. publi¢es dans la
Revue Générale des Chemins de Fer de décembre 1970
(page 699) indiqu. at une consommation moyenne pour
les trains de messagerics, a lentrée des sous-stations
de:

25,4 wart/heures par
remorquée (t.k.b.r.).

tonne kilométrique  brute

Cc chiffre correspond de fagon précise a celui que
nous venons de trouver pour la vitesse de 60 kin/h en
prenant pour rendement de la caténaire la valeur

0. = 0,35

Nous retiendrons, par suite, dans nos calculs ulté-
ricurs les valeurs : '

W, = 254 Wh/tkb.r. a 60 kin/h
W, = 31,25 Wh/tk.b.r. 2 80 kin/h

Au départ de la centrale, la consommation scra par
suite, en tenant compte du rendement du réseau de
distribution E.D.F. :

onr = 0,93 (voir paragr. 1.3 - ¢)
Ws

WHT = —
OHT

War = 27,3 Wh/tk.boro & 60 km/h
Wit = 33,6 Wh/tkb.r. a 80 kn/h

Cc sont ces derniers chiffres que nous utiliserons
dans le calcul de la consommation sur vn parcours de
500 km.

2.2, — Coefficient de remplissage des trains

Pour pouvoir analyser la consommation de produits
péteolicrs rapportée A la toane utile transportée, nous
devons tenir compte du coefficient de
trains.

:mplissage des




Les statistiques publiées dans la plaquette « La
S.N.C.F. en 1972 » indiguent au tableau 7, page 40, la
valeur moyenne du rapport :

tonnes kilométriques brutes remorquées = 2,49

tonnes Kkilow« étriques taxées
Par suite, nous reticndrons pour 1 000 tk.b.r. une
charge utile transportée de :

1.000
—— = 400 tonnes
2,49

2.3, — Consommautions au cours de 'acheminement
expeditenir-gare et gare-destinataire

Hormis le ¢as des Entreprises embranchécs qui
nécessitent un trafic navette de traction par locomoteur
relativement onéreux en produits pétroliers et que nous
n’anzlyscrons pas ici, I'acheminement de la marchan-
disc impose unc rupture de charge au départ et une
a l'arrivée avec un trafic par véhicule routier pour les
trajets cxpéditeur-gare et gare-destinataire.

INous supposerons une distance moyenne de 10 km
entie point de chargement, ou de déchargement, ¢t la
gare, et quz le transport est effectué par camions de
8 tonnes de charge utile,

Tl faudra par suite 50 navettes 4 chaque extrémité
pour enlever ou livrer les 400 tonnes utiles de notre
train, chacune de celles-ci effectuant 20 km aller et
retour, soit un trajet total par camion de:

50 X 20 X 2 = 2000 ki

Ce type de véhicule consemme cn moyenne 0,3 litre
par kilonittre, mais pour tenir compte du fait qu’un

des trajets est effectué a vide, nous retiendrons comme

consdnunation moyenne :
0,25 1/km

Les naveltes denlévement et de livraison par route
consommeront donc au total :

2.000 X 0,25 = 500 iitres de gaz-oil

Du point de vue de la consommation de produits
pétroliers, nous confondrons ici, litre pour litre, les
quantités de fuel et de gaz-oil et parlerons globale-
ment de litres de produits pétioliers.

I

2.4, — Consommations pour manutentions cn gare

Les manutentions pour rupture de charge cn gare
sont source de dépenses d'énergie. Celles-ci pcuvent
étre trés variables suivant la nature des marchandises
et la commodité des licux.

Pour ces raisons nous n¢ pouvons proposer qu'un
ordre de grandeur.

Nous supposerons que ces manttentions sont effec-
tuées par un chariot élévateur ayant une consomma-
tion horaire de 8 litres de carburant (gaz-oil ou cssence)
et qu'il faut environ 1 heure pour décharger 40 tonnes,
ce qui est sans doute un peu optimiste.

Dans ces conditions, la consommation pour une
manutention est de 0,2 litre par tonne soit au total:

400 X 0,2 X 2 = [60 litres de produiis pétroliers
pour les manutentions en gare de départ et en gare
d'arrivée.

2.5. — Consemmation d'énergie porte a porte

Nous pouvons maintenant évaluer la consommation
d'éncrgie (produits pétrolicis) pour un transport de
500 km par voic ferrée de 400 tonues utiles avec
enlévement et livraison par route d unie distance de
10 km.

Nous rezrouperons ici les difféientes consommations
obtenues précédemment, qui sont rasscrublles sous
forme de synthése dans le tableau 2.

Nous supposons que le parcours voie forife com-
porte 3 arréts el 4 démarrages.

Les distances parconrues étant de 3,5 km ou 6,5 km
4 60 ou 80 km/h & chaque démarrage, notre parcours
compiendra

hypothése 60 km/h : 4 X 35 = 14 km
hypothese 80 km/h : 4 X 6,5 = 26 km

pour le démarrage et la mise en vitesse.

Il reste a parcourir alors:

486 km a 60 km/h :
474 km & 80 km/h, dent 20 % de profid ascendant
franchi a 60 km/h.

Consamimations en kWh
Nous avons vu (paragr. 2.1.) que les consommations

moyennes au km étaient de

27,3 kWh pour 1 000 t.X.b.r. & 60 km/k
33,6 kWh pour [ 060 t.k.b.r. & 80 km/h




TABLEAU 2

—

TRANSPORT PAR VOIE FERREE

— PARCOURS D'UN TRAIN DE 1 000 TONNES BRUTES SUR 500 KM
— NAVETTE ROUTIERE DE 10 kin 2 chaque exirémité
CHARGE UTILE DU TRAIN = 1 000 = 400 tonnes

Distances voie ferrée

— Parcours !

— Parcours vit

marrage
s8¢ canstante

Consommation en kYWh voie ferrée

—- avee rendement caténaire 0,85
— conswimmation démarrage

— consommation gire i gare

Consommation fucl Centrale Electrique

— ¢n litres

Manutentions chariots en gare
— en hitres de gaz-oil 1 400 X 0.4

Navettes par cainions (L. de gaz-oil)
— 50 x 40'x 0,25

Consommation porte a porte

Consonnnatica par tonne utile/km

1,49
VITESSE 60 km/ VITESSE 80 km/h
Parcours avec : Parcours avec :
— 3 arréts == ¥ arrets
— 4 démarrages — 4 démarrages
4 X% 3.5 = 14 km 4 X 6,5 = 26 km
486 km 474 km
486 x 27.3 = 13 268 km 474 % 33,6 = 15926 kWh
4% 122 = 488 4% 230 = 920
A = |3 756 kWh A = |6 346 KWh
B = A% 028 34391 . B = 42121
160 160
500 - 500 L
C = 4 099 1872 1
£ - [oo0wsinuk] . b= [opsliinak.
400 x 500 B 400 x 500 P e

[.a consommation sur le parcours voie
par suite de :
- lhiypothese 60 km/h
4 dimarrages : 4 X 122 = 438 kWh

parcouss 486 x 213

— hypothése 80 kmjh

13263 k\Wh

13 756 kWh

= 920 kWh-

4 démarrages: 4 X 230
parcours : 474 X 33,6 = 15926 kWh

Consonunation en fuel an nivea:

Au paragr. 1.3. nous avons trouv
de fuzl pour prodvire 1 XWh.

16 846 kWh

it de la Centrale

¢ qu'il fallait 0,25 1

fcrrée sera —

hvpothése 60 kin/h
13756 X 0,2

— hypothése 80 km/h
16 846 X
Consommation globale

Lajoutant la - consonun
pour :

— les manutentions ¢n gare

—- les parcours navette

0,25 =

5 = 3439 litres

4212 litres

porte a porte

ation de produits pétroliers

160 litres
500 litres

par camions

naus trouvons une consommation globale porte & porte

de:

4 099 litres dans 'hypothése 60 km/h

4 872 litres dans I'hypothése 50 tm/h

soit par tonne-utile-km :

4 099

La consommation de produits pétroliers & la Centrale

ST bar suite

400 X

500

= (,0205 l/tuk. a 60 km/h




4872 :
—_— = 00,0244 1/tuk. 2 80 km/h
400 X 500

Nous retiendrons ces résultats :
A 60 km/h = 0,021 litre de produits pétroliers/
tenne-utile-km.

A 80 km/h
tonne-utile-km.

|
i

0,024 litre de produits pétroliers/

3. — TRANSPORT DE MARCHANDISES PAR VOIE
ROUTIERE

Nous cousidérerons le transport par voie routiére et
véhicule maxicode de poids total roulant 38 tonnes.

3.1. — Coefficient de remplissage des véhicu'es routiers

Dapees une étude effectuée par 'INSEE et publiée
dans le cuhier n” 39 (série E - n* 8 - mars 1971 -
page 43 - tableau 4a), les véhicules maxicodes cffec-
tuent 76,4 % de leurs kilomsatres en charge (80 %
pour le transport public - 71,6 % pour le transport
privé).

La charge utile maximale étant d’cnviron 24 tonnes
wous rotiendrons cemme charge utile moyenne trais-
portée le chiffre de:

24 x 0.764 = 18,34 lonnes

3.2. — Consommation du véhicule routier

Le rapport Laval dlavril 1970 indique, page 20.
pour Uensenible dec 25 tonnes de PTR uite consomma-
tion unitaire de 0,492 litre au kilomdltre,

Bicn que cette valeur nous paraisse un peu élevée,
comparée i diflérents essais routiers contrdlés pac huis-
sier, nous !a rcliendrons cemme base.

Nous considérerons que le passage de 35 4 38 ton-
ney entraine une surconsommation de 5 % et prendrens
comme consOimniation spécifique du 38 tonnes la valeur
de

0,52 litre par kilométre

o T -~ . 8 4 5
d.o. — Consonunation par tonne-utile-kilométre

var suite la consonumation de produits pétroliers est
pour le transport routier de:

—— = (,0283 litre/t.uk.

Nous retiendrons le chiffre de

0,028 litre/tonne-utile-kilometre

4. — COMPARAISON DES Cé)NS DMMATIONS
POUR LES TRANSPORTS PAR RAIL ET PAR
ROUTE

La comparaison des dépenses en produits pétroliers
par tonne utile kilométre pour un transport porte
porte par voie routiére ou par voie ferrée avee navette
routidre aux extrémités” donne les chiffres suivants:

0,028 litre par tonne utile par la route

0,021 a 0,024 litre par tonne utile par voie ferrée
suivant que la vitesse moyenne du train cst de 60
ou de 80 km/t.

On peut donc dire que acheminement par veie fer-

rée permet une ¢conomie de 15 a 25 % en produits
pétroliers par rapport au ‘transport routicr

Il y a licu de noter & ce sujet que depuis I'été
1972 (7) la vitesse maximale des trains de marchan-
dises a été portéz 4 80 kim/h sur la plupait des grands
itinéraires, ce qui correspond a notre hypothse
« haute ».

5. — CONCLUSIONS

Pour des raisons d'économic générale, it est évident

"que la capacité de preduction des centrales hydrauli-

ques est utilisée en priorité et au maximum pour Pali-
mentation des réscaux industricls ¢t de fa S.N.C.IF, en
particulier.

Pour faire facc & une augmentation de la demande,
il cst néeessaire de faire appel 2 Uappoiint des centrales
thermiques fouctionnant au fuel et il en sera ainsi
tant que les centrales atomiques en prejet a’auront pas
pris le relais.

On peut considérer que tout accroissenient impertant
du trafic de la S.N.C.F. sera en presque totalité source
de dépense de produits pétroliers.

Les dépenses d'énergie que nous avens trouvies pour
le chemin de fer ont ét¢ caleuldes pour la forme de

(7) 'La S.N.EF. en 1972, pi. 13,




traction la plus répandue, & savoir la traction en cou-
rant continu, Une premidre constatation montre com-
bien celles-ci dépendent des conditions d'utilisation pra-
tique : vitesse, distance moyennc a parcourir, fréquence
des arréts, densité du trafic.

Les conditions d’exploitation ¢ue nous avolls prises
comme hypothéses sont des conditions moyennes, pzi
draconicnnes ¢t nous n'avons pas cherché a chiffrer
certaines causes marginales de dépenses comme les
mauceuvres en triage ou en gare.

Dans certaines circonstances comme sur les grands
axes de circulation ou le trafic est souvent saturé et
néeessite le déroutement ou la mise en attente des trains
marchandises pour laisser passer le trafic rapide voya-

pcurs, la consommation peut étre notablement augmen-
tée.

Par ailleurs, dans ces régions i trafic dense, il est
nécessaire d’éviter les vitesses trop faibles et le ton-
nage Lransporté est souvent ics diftérent dans un-sens
et dans lautre. Ce déséquilibre ne peut qu'amplifier
les contraintes que doit surmonter un service régulier
et diminuer les avantages que l'on a coutume d'attri-
buer 2 la traction électrique.

En conclusion, nous retiendrons que ‘¢ transport de
marchandises par voie ferrée permet une économie ¢n
produits pétroliers de 15 a 25 % par rapport a la route
en moyenne, cet avantage pouvant s’amenuiser si les
conditions d’exploitation sont mauvaises.




s S 7 v NG 1 s
faveier 1975 -7 - Mo 1689 (Nouvelle série)

NCE INTERNATIONALE DE L'ENERGIE, LES GROUPES D EXPERTS
{T TA'COOPERATION A LONG TERME DES PAYS CONSOMMATEURS

W . | § S i o e
le I' Agence Internationale de |'Energie, ou Tes experis des différents pays atfiiiés @ [TAgence se rencontre=
nents en vue de discuter des progreés réalisés

ront, au niveau des sous-groupes des différents groupes perma
i précités.
chnologie charbonnigre, qui émane du sous=

tusqu'e présent au niveau des groupes de travail qui sont des émanations des sous-groupes
la coopération &

PAR!S (EU), vendredi 14 février 1975 - Le 20 féviier se déroulera, @ Paris, une intense activité dans le cadre
.

A cette occasion, le groupe de travail pour la technologi
groupe recherche et développement (lui-mé&me une émanation du Groupe permanent pour
long terme) fera rapport & son sous-groupe sur les résultats des travaux qui se sont déroulés ces derniers
jours & Londres. On sait, en effet (cfr. EURQPE du 30 janvier) que des groupes de travail ont été constitués
de recherche et de développement dans les différentes formes d'énergie, et que
la présidence de ces groupes a &té confiée aux pays membres réputés d'avoir la plus grande expérience et
le plus important potentiel dans le domaine considsré. L'Angleterre dirige le groupe pour la recherche
et le développement technologique dans le secteur charbonnier. Le Groupe de travail a procédé a I'établis=
574 en la matigre dans les différents pays membres de |'Agence

sement d'un inventaire sur ce qui existe d:
et, & cette occasion, le représentant de la Commission a fait état des travaux de recherche charbonniére
venant du prélévement CECA.

effectuss en commun dans la Communauté et financés avec des fonds pro

Parmi les projets qui pourraient faire |'objet de programmes de recherche et de développement
charbonnier, 'on a notamment cité la gazéification et la liquéfaction du charbon, ainsi que des travaux
relatifs & I'amélioration des conditions d'exploitation dans les mines. L'accent sera mis non seulement sur
I'aspect technique & proprement parler, mais sgalement sur |'aspect économique.

D'autres groupes de travail ont d'ailleurs &t& consfitués pour chacune des formes alternatives
d'énergie, y compris |'énergie solaire. A la mi-mars, le groupe de travail pour la recherche charbonniére
tiendra une nouvelle réunion séparée au cours de Taquelle il pourrait élaborer un premier avant-projet
il est, en effet, prévu & 'article 43 de |'Accord international de |'énergie, que le Comité
samment & point pour que le Comité de Direction (Gover=

pour chacun des secteurs

de programme.
de gastion devra soumettre des propositions suffi
ning Board) puisse prendre des décisions le ler juillet 1975 au plus tard.

/ LA CONSOMMATION D'ENERGIE DES MOYENS DE TRANSPORT - ETUDE
COMPARATIVE SUR LES POSSIBILITES TECANIQUES D'ECONOMIES DE
CONSOMMATION DANS CE SECTEUR

7
(4

BRUX ELLES (EU), vendredi 14 février 1975 = En Europe, le secteur des transports intervient dans la consom=
mation énergétique totale pour une part qui ne dépasse pas 10 & 15%, tandis que |'on atteint largement les
20% aux Etats-Unis, mais dans la plupart des pays industrialisés, Ta consommation des voitures privées
représente 60 & 70% de |'énergie totale consommée par ce secteur des transports. Aussi bien en Europe
qu'aux Etats=Unis, plus de la moitié de la consommation énergétique est urbaine. Aux Etats=Unis et en
Europe, !gﬂsecreur des transports dépend & raison de 95% des produits pétroliers en tant qu'énergie propul-
sive. Sur T'ensemble du pafrole brut consommé en Europe, ie secteur des transports absorbe 28% (Etats=Unis
53%) et les voitures particulieres 13% (Etats=Unis 29%).
- ronsomm;}ffi!:sdsg:ple;?eczzsI:::E\OT? S}Tfmzes quiI se délg?fzger,w d'upe Tmpor.mnte étude f:o.mporcl‘ive sur
el D O peigle et c:ﬁ:é%’"{g&%w’h que ! institut neerlatwdgls pour les véhicules routiers
bl ST ;ch ie c: O.l'r;tmIS‘SIOI"\ es I(.orlrm'nunaufes Européennes.
e il mem.‘m ;Qns Chx menen suc_jde.scjweme‘nf es iransports de personnes et ies'fronsporfs
i o 1u’con5cm'nc;fi0n ' c;;u coscgan gvidence es.effeis- des caractéristiques techniques des
assistée (Servo-directfor;) et surrzz;gﬁa l(?;ed i B Hpprens ?“-151 que des O‘.:CGSSOEIQS tels i la direction
Sl il Pe Vel nditionnement d'air peuvent faire croitre la consommation éner=-
gétique jusqu'a 20%, principalement aux basses vitesses. En service urbain, la t issi atiue.
provoque une surconsommation de 10 & 15%, et la cylindrée exerce encore’unp TC’”S!'":::SS_IO;; ouramatique
cc.)rlzsomrln‘uhon. Sur route libre, un moteur de 1500 cc consomme 10% de plus L%r:nc. 4 " :ence sur Ig
Vn(:.:::J ! e{&):,‘cm Ientre les deuxﬁcﬁylindrécs est de 15 & 20%. Par rapport & une voqirure gqnféle;,crcir?e]c?gqﬁ?c}:"; ?ﬂ
moteurs Diese consomment 33 @ 60% de moins. Par contre, les moteurs & piston rotatif d [
consomment 50% de plus. La consommation & At ' N " P i i i Wankel
{"h).*eurs & combustion externe (Stirling, Rcml:i:zrgB\:";;]i‘ii)d::rszg e]rgeés ;Lz]‘;rs' dfe‘ FEFOP'JIS:IOn,l o ol
& essence comparable. 6 inférieure & celle du moteur
L'étude traite ensuite tras largement des possibilités d'économie d'énergie par I'emploi d
rouveaux moyens de transport, Dans ce sacteur, I'on pense surtout, en ce qui Cc;nce.'ne Fl‘es - plot esb -
& des syst&émes nen guidés (par exemple des automebiles urbaines électriques) et & des syrt?\mre‘ingss?dri, L:;Q'Oins
h i ~ WS sTemes 25 dae

etite rapiditéd . En ce cui concerna les systémes bal 2 »
p ”;r’ raf nch;V . En e Gui concerna les systemes inrerurvains, on développe de préférence des syst®mes
auides, sous T de trai *dee (v A - > 0 } TR e
g, uu? a forme de trains rapides (vit 2sses pouvant atteindre 300 km/h) et des systémes ultrarapides
G CoUussIT ct y a - 1 A%y s G H 3 i T

TfLS"Am d \fir ou & coussin magnétique {vitesses pouvant atteindre 500 km/h). La quasi-totalité de ces
systemes sont cependant encore au stede expérimental.

% ~orncmt - e ek Ame A i .

| . f.,onux.r,'.<.r1. les nouveaux systémes de transports, |'étude en arrive 4 la conclusion que seuls
es systémes @ cous slectromagnétiques semblent pré ion & SH
:._ : .,4 mes ‘O*us:‘ns 2lectromagnatiques semblent présenter une consommation énergétique relativement
moindre, en raison des forces sustentrices moins &levées requises aux grandes vitesses

mo
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//_,UN NOUVEAU TARIF FERROGVIAIRE FRANCO-BELGE ABOLIT LA NOTION

/,-"' DE CONCEPT NATTONAL

RUXELLES (EU), mercredi 12 février 1975 = Un nouveau tarif franco-belge pour wagons complets (tarif

N, 9581), entré en vigueur cu ler février 1975, abolit entre les deux résecux SNCB et SNCF la notion de
concept national. Jusqu'a présent, le transport de marchandises empruntant plusieurs pays était caleulé

d'cpeds les tarifs nationaux cumulés. Puisque ces tarifs se composaient d'une partie fixe et d'une partie
variable, les prix de trunsport subissuient une cugmentation sensible & chaque franchissement de frontigre,

en particulier pour les transports internationcux & courte distance, ce que 'on appelle la "rupture de frontiére”

Le nouveau tarif frunco-belge pour wagons complets est basé sur un tarif kilométrique dégressif

d'autres produits couverts par des dispositions internationales existantes. /

PROPOSANT UN PROGRAMME MASSIF D'ELECTRIFICATION, LE CONSEIL
ATLANTIQUE DES ETATS-UNIS, DEMANDE LA CREATION D'UNE
PUISSANTE AUTORITE FEDERALE DE L'ENERGIE

WASHINGTON (EU), mercredi 12 février 1975 = Minimiser la dépendance sur les ressources énergétiques
extérieures, garantir un approvisionnement suffisant en énergie (pétrole, gaz, charbon, uranium et &lectricité)
pour le bon fonctionnement de |'économie américaine, économiser et utiliser efficacement les ressources
énergétiques : tels sont les objectifs que le Conseil Atlantique des Etats=Unis propose dens un rapport prépa-
ré& par M. John E. Gray, au nom du Comité de Politique Energétique du Conseil atlantique. M. Gray propose
en particulier un programme massif d'électrification aux Etats=Unis qui en 1985 permettrait des économies

de 6,8 millions de barils de pétrole par jour et le double en I'an 2.000. Il considére qu'un tel programme peut
étre réalisée s'il jouit de la coopération du gouvernement et de |'industrie.

Pour réaliser les objectifs indiqués, le Conseil Atlantique fait une trentaine de propositions portant :
aussi bien sur I'approvisionnement et |'utilisation de ['énergie aux Etats=Unis que sur ['importation du pétrole
et le recyclage des pétrodollars : réduire |'utilisation énergétique sur une base sélective, encourager la
production américaine, accélérer |'approvisionnement en électricité, renforcer |'action gouvernementale
dans le domaine de |a recherche et du développement énergétique, restructurer |'industrie électrique, encou=
rager |'investissement dans |'énergie, attirer et guider |'excédent des fonds OPEP vers les investissements
dans |'industrie énergétique américaine (en assurant aux investisseurs OPEP un clini.! favorable et stable),
augmenter les stocks de pétrole, poursuivre !'importation du pétrole (mais seulement & un niveau ol une
interruption serait tolérable), encourager |'utilisation du systéme bancaire privé pour le recyclage des
patrodoliars, fournir une aide technologique et financiére pour assurer un approvisionnement suffisant aux
pays de I'OCDE, intégrer |"OPEP dans la solution aux problémes de politique énergétique.

Le Conseil atlantique insiste surtout sur la création d'une puissante Autorité d'Approvisionnement
Energétique qui assumerait la responsabilité entigre des actions d'approvisionnement énergétique. Le
Conseil atlantique recommande également la création d'un Fonds d'Approvisionnement Energétique, géré
par le Secrétaire du Trésor et chargé de déterminer les priorités pour le financement des projets. Les fonds
nécessaires pourraient venir de taxes spéciales sur 'utilisation énergétique. Enfin, le Conseil atlantique
recommande au Congrés américain de créer un Comité commun du Sénat et de la Chambre des Représentants
sur |'approvisionnement énergétique, chargé d'élaborer une politique cohérente en la matiére.

LA COMMISSION APPROUVE UNE PROPOSITION oE DIRECTIVE ET UNE
COMMUNICATION TENDANT A ASSURER L'EGALITE DES SEXES DANS L'EMPLOI

BRUXELLES (EU), mercredi 12 février 1975 - Comme EUROPE |'avait annoncé hier, (p. 12) la Commission a
approuvé aujourd'hui la proposition de directive tendant & assurer aux femmes et aux hommes un traitement
égal dans I'acces & I'emploi, & la formation, & la promotion professionnelle et dans les conditions de travail.
Elle a également adopté une communication au Conseil (mémorandum) dont EUROPE a résumé hier le contenu,
Présentant les deux documents, le vice-président de la Commission, M. Hillery, chargé de la
politique sociale communautaire, ¢ souligné que la proposition de directive est une étape dans I'ensemble
du programme d'action sociale pour aboutir progressivement & |'égalité dans |'emploi entre les deux sexes.
Particulidrement important & son avis, est |'article 6 dans la proposition de directive donnant aux femmes
la possibilité d'aller devant la Cour de Justice si elles se croient !ésées dans leur droit et |'article 7 deman-
dant aux Etats membres de prendre les mesures pour protéger les travailleurs contre les licenciements injustes
ou une perte de statut,
Pour ce qui concerne la Communication, M. Hillery.a attiré ['attention sur son 7&me chapitre
qui indique les actions que la Commission voudrait engager encore en 1975. Elle incitera les pays membres
a utiliser mieux fes possibilités de financement de projets en faveur des femmes prévues por 'art.5 des statuts
du Fonds Social Européen (FSE). Cet article stjpule que les femmes de moins de 35 ans et les jeunes travail-
leurs des deux sexes de moins de 25 ans peuvent bénéficier du concours du FSE s'ils font partie d'une action
de promotion d'emploi. Aucun pays membre n'a encore présentd de tels projets spécifiques. La Commission
voudrait également proposer |'ouverture de l'art. 4 pour desopérationsde promotiond'emploi. Enfin, la Commis~-
sion compte lancer une acticn d'information en faveur des femmes. Pour &tablir cette communication, la Commission .
a consulté les pays menibres ef les partenaires sociaux et s'est appuyée sur les résultats d'une enquéte réalisée en
1972 chez les Six etune partie des réponses & un questionnaire disiribué parmi les femmes travaillant dons lesservices .
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SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS
v DIRECTION DU TRANSPORT

R. C. Paris 55-B-4.944

20, rue de Rome * i

75008 PARIS Monsieur FLINDIS
e el /' Directeur commercial adjoint marchandises

Télex : 65125
Monsieur RAVEL
Directeur commercial adjoint voyageuzs

N/Réf. : DoTn 10/77 Paris,
e 25 gany 1977

Je vous envoie, ci-joint, des extraits qui me
parpissent intéressants pour le Commercial, d'une note
sur l'économie d'énergie dans les transports qui nous
a 6t¢ remise par M. DUPUY en provenance de la D.T.T.

| Pour ce qui concerne le transport marchandises
j'ajoute que toute mesure qui tendrait & amélicrer le
chargement moyen d'un wagon serait sans doute trds proe
fitahle au point de vue dépenses d'énergie.
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LE COUT DES IMPORTATIONS DE PETROLE

En 1960 la consommation frangaise d'énergie était
de 85,6 millions de tonnes d'équivalent-pétrole. En
1973 elle a été de 175 M dont 116,3 M, soit les 2/3,
¢taient des produits pétroliers ; le tiers restant se
décomposait en 17 % fournis par le charbon, 8.8 %
par le gaz naturel, 5,6 % par I'électricité d’origine
hydraulique et 1,8 % par I'énergic nucléaire.

En 1960 I'énergie que nous consommions était encore
pour plus de moiti¢ d’origine nationale ; en 1973 le
pétrole a €t¢ importé pour 98,9 %, le gaz naturel pour
56 % et le charbon pour un tiers ; au total plus des
3/4 de I'énergic consommée étaient importés. En cas
daccroissement de notre consommation d'énergie cette
proportion continuera a augmenter, faute de ressources
nationales supplémentaires, et c’est seulement a partir de
1980-1985 que la mise en service de trés nombreuses
centrales nucléaires nous rendra moins dépendants des
importations, et notamment des importations de pétrole.

En 1973 le prix C.A.F. moyen de la tonne de pétrole
brut importé était de 115 F ; en 1974 il sera probable-
ment de 380 F; I'an prochain il a de fortes chances

Oc.t'— NQ\“ 49’;'[“ /00496

Tr‘r:rr\spo(‘ &'S

d’étre sensiblement plus élevé. En 1973 Ia facture glo-
bale du pétrole importé s'élevait 4 15,8 milliards F (1) :
cn 1974 elle avrait été de 55 milliards si I'augmentation
annuelle de la consommation avait été de 9 % comme
au cours de la période précédente et de 57 milliards si
elle avait atteint 11,9 % comme en 1973 : en fait la
consommation sera sans doute de 4 4 5 % inférieure a
celle de 1973.

Le gouvernement a décidé de fixer un plafond de
51 milliards F a nos importations de pétrole I'an pro-
chain. Cela suppose des restrictions sévéres qui risquent
de ne pas aller sans grincements — ou claquements —
de dents. L’électricité ne pourra venir a notre secours car
a toute heure de I'année 'EDF doit braler du fuel ; en
1973 les 2/5° de sa production provenaient de centrales
au fuel. En attendant la reléve par des centrales nucléai-
res, un kilowatt-heure consommé en plus ou en moins
c’est environ 230 grammes de pétrole a importer en
plus ou en moins.

Ce chiffre de 51 milliards de francs est gros, mais
n'est pas « par'ant ». Comparons-le a quelque chose de
tangible. En 1960 les importations de pétrole représen-
taient 1 % de notre production industrielle et agricole
(2) : en 1975. 51 milliards en représenterait environ
10 % : autrement dit, si nous ne pouvions, ou ne vou-
lions, ni nous endetter ni dépenser notre capital, il nous
faudrait en 1975, méme en étant économes d’énergie,
consacrer 10 9% du total de nos activités industrielles
et agricoles a nos achats de pétrole a I'étranger et trouver
des acheteurs pour cette production. Les années suivan-
tes, la situation risque de n’étre pas meilleure.

LA CONSOMMWATION DE PRODUITS PETROLIERS
EN 1973

La consommation de produits pétroliers sur le marché
intérieur a atteint 97,4 millions de tonnes en 1973, plus
de 9,92 millions de tonnes de produits non énergétiques
(pétrochimie, bitume, lubrifiants, etc) et 2.5 transfor-
mées en gaz liquéfiés (butane et propane). Les soutes,
non comptées dans le marché intérieur, atteignaient,
5,2 M.t., dont 2,1 pour les navires frangais.

La consommation pour le chauffage était d’environ
40 M.t., dont les 3/5 estime-t-on pour les logements et
le reste pour les locaux administratifs, commerciaux ou

(1) Pour 136,5 milliards de tonnes. La différence avec le
chiffre des consommations donné plus haut vient des consom-
mations ou pertes (gaz) de raffinage, des produits non énergé-
tiques et des réexportations de produits pétroliers.

(2) Le calcul est fait en valeur ajoutée. La production
industrielle est évaluée bitiment et travaux publics exclus.




industriels. La consommation de fuel lourd était de
13,9 M.t. par EDF et de 28 M.t. par l'industrie.
LLa consommation des transports, soutes exclues,
était :
Automobile : 21,8 millions de tonnes (en augmenta-
tion de 11 % (+ 14 % pour le gas-oil) sur 1972) qui
se répartissaient approximativement comme suit :

- CATHONGS =& s s vanmamn 5 5,3 M.t.
. CAMIONNEIES ooccni e viis 1,9 M.t.
autocars et autobus ...... 0,7 M.t.

taxis et voitures particulieres . 13,9 M.t.

Avions: 1,9 M.t. (en augmentation de 6 % sur
1972), dont environ 16 % pour les services intérieurs,
Corse comprise.

SNCF traction .................. 0,5 M.t
Navigation intérieure ............. 0.3 M.t
Total ...................... 24,5 M.t

En 1960, la consommation correspondante était infé-
rieure a 10 M.t

D’autre part la SNCF et la RATP ont en 1973
consommé respectivement 5 et 0,6 milliards de kWh
pour leur traction, soit I'équivalent de 1,3 million de
tonnes de pétrole a ajouter aux chiffres précédents.

LES CONSOMMATIONS UNITAIRES DANS LES
TRANSPORTS

Les chiffres avancés a ce sujet sont souvent contra-
dictoires. I1 est donc indispensable de bien définir les
consommations que l'on évalue et de se servir des
mémes unités.

Les consommations seront donc données ici en kg
d’équivalent-gazole ; les pouvoirs calorifiques par kilo-
gramme des divers carburants étant voisins, le kg d’es-
sence, de supercarburant ou de kéroséne sera assimilé
au kg de gazole ; le kg de fuel sera pris égal a 0,935 kg
d’équivalent gazole ; le kWh aux bornes de I'entrée des
stations de transformation sera assimilé a 0,235 kg de
fuel, soit a 0,22 kg d’équivalent gazole.

Drautre part, les distances seront évaluées pour tous
les modes de transport selon la distance routiére, alors
que d’habitude la distance prise en compte varie selon
le mode de transport et que par exemple, I'achemine-
ment d'une tonne de Paris au Havre compte dans tous
les annuaires statistiques (3) pour 191 tonnes-kilométre

(3) A l'exception du dernier rapport de la Commission des
comptes de transports de la Nation.

par la route ou l'oléoduc, pour 230 TK par la SNCF
et pour 322 TK par la Seine. La correction apportée a
consisté a multiplier les TK ou VK des statistiques usuel-
les par les coefficients moyens : 0,725 pour les voics
navigables — 0,92 pour les transports de marchandises
SN.C.F. (4) et 1.1 pour les passagers aériens.

a) Transports de marchandises

On donnera ici des moyennes calculées a I'échelon
national, mais on donnera également I'évaluation des
consommations unitaires dans le cas le plus favorable,
Toutes les consommations indiquées sont rapportées
aux 100 TK.

Route :

— consommation unitaire moyenne décroissant avec
la distance et allant de 7,5 kg a moins de 50 km 2 2,8 kg
a plus de 500 km, avec une moyenne générale de 4 kg,
le tout en excluant les livraisons en ville par petits véhi-
cules a essence (dont la consommation aux 100 TK est
fort élevée) ;

~ consommation minimale : véhicule de 38 t a
pleine charge dans les deux sens, sur bon parcours :
1,9 ke

Fer

— 1,2 kg en moyenne générale ; 0,95 kg en moyenne
pour les trains complets ; 1,6 kg en moyenne pour les
wagons isolés ;

— consommation minimale : train complet chargs
dans les deux sens 0,5 kg

Navigation intérieure :

— les consommations unitaires varient beaucoup
selon la sinuosii¢ des parcours et le gabarit de la voie
d’eau ; la consommation moyenne parait approcher
2 kg ; sur la Seine, trés sinueuse, un convoi poussé avec
retour a vide consomme 1,7 kg sur une voie d’eau
allongeant le parcours routier de 20 % un automoteur
de 38,50 m avec un coefficient de chargement moyen
de 70 % consomme environ 1,7 kg ;

— consommation minimale (canal a grand gabarit
n'allongeant pas la distance routiére, aller et retour a
pleine charge): 0,45 kg.

Oléoducs :

Variable de 0,3 & 0,15 kg selon le diamétre de Ia
conduite et selon le débit par unité de sections.
A la consommation des transports par fer et par cau

s'ajoute éventuellement celle des transports terminaux
par route mais

(4) Pour les trainc complets le coefficient correcteur est
0,997 ; pour I’snsemble rames et wagons isolés il est de 0.88.
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— la majorité des transports par fer et, probable-
ment, des transports par eau n'exige pas de transports
terminaux : sur la SNCF pour deux transports ferro-
viaires il n’y a en moyenne qu’un transport terminal, et
non pas quatre ;

— méme en cas de transport terminal aux deux
extrémités les résultats de la comparaison fer/route ou
voie d’eau/route sont peu modifiés (5).

Le fer a donc, au point de vue consommation d’éner-
gie, un avantage moyen incontestable sur la route et sur
la voie d’eau. Le rapport des consommations d’énergie
entre le fer, transports terminaux compris, et la route,
est en moyenne de I'ordre de prés de 2 a 1 pour les trans-
ports ot fer et route sont substituables.

En fait, il est méme un peu plus fort, car ce qui
compte ce n'est pas la consommation moyenne, c’est la
variation de consommation en cas de variation du tra-
fic, autrement dit la consommation marginale. Sur la
route et la voie d’eau consommation marginale et
consommation moyenne sont égales, réserve faite des
effets a long terme de I'évolution des infrastructures et
du matériel. Sur la SNCF [I'expérience montre, et
I"analyse confirme, que la consommation d’énergie croit
moins vite que le trafic et que la consommation margi-
nale n'est que les 3/4 environ de la consommation
moyenne ; cela s’explique, outre I'effet a long terme de
la modernisation du matériel, par I'accroissement du
chargement moyen des wagons et, surtout, par le fait
que tous les trains de marchandises de dessertes termina-
les et beaucoup de trains de triage a triage ne sont pas
a limite de charge et que leur forcement n’accroit pas
de facon proportionnelle leur consommation d'énergie.

Le fer aura dans l'avenir un autre avantage sur la
route et la voie d’eau ; c’est d’étre le seul mode de trans-
port a consommer de Iélectricité (6). L'énergie
consommée par la SNCF pour la traction, le chauf-
fage et I'éclairage des trains était dés l'an dernier pour
73 % de I'énergic ¢électrique et la proportion ira en
croissant du fait des nouvelles électrifications, du fait
aussi que le trafic des grandes lignes augmente beau-
coup plus que celui des lignes secondaires. Aprés 1980,
et surtout aprés 1985, les centrales nucléaires auront
pris le relais des centrales thermiques et, sauf aux heures
de pointe, le kWh marginal sera nucléaire au lieu d’étre,
comme aujourdhui, a base de fuel. Or la courbe dc

(5) Toutefois, si le parcours par fer était court, la consom-
mation d'énergie relativement importante pour la mise en place
du wagon et pour son acheminement aux extrémités du par-
cours par des trains, légers, de lotissement, pourrait modifier
les résultats de la comparaison.

(6) Le véhicule électrique pour les transports routiers non
urbains parait encore fort éloigné du stade «des applications
pratiques.

consommation d’électricité de la SNCF est, abstrac-
tion faite des services voyageurs de la banlieue de Paris,
inverse de celle d’EDF ; sa pointe se situe entre 22 h
et 7h a cause notamment de I'acheminement la nuit
des trains lourds de marchandises. La production des
centrales nucléaires étant moins modulable que celle
des centrales thermiques classiques, on peut dire qu'a
partir de 1985 les transports de marchandises sur les
grandes lignes de la SNCF, ainsi d'ailleurs que les
trains de nuit voyageurs, consommeront une énergie qui
ne coutera rien & la collectivité.

b) Transports de voyageurs

Comme pour les transports de marchandises, les
chiffres de consommation unitaire qui sont avancés sont
souvent contradictoires. Tantot on se réfeére au siege-
kilometre offert, tantdt au voyageur-kilométre et la dif-
férence est considérable car la capacité des services
réguliers ne peut étre adaptée & chaque instant, ni sur
toutes les sections d'une ligne, a une demande essentiel-
lement variable. Les coefficients moyens d’occupation
des services réguliers dépendent de la nature des servi-
ces assurés et varient ainsi beaucoup d'un mode de
transport 4 un autre, ou d'un service a un autre, sans que
I'exploitant puisse y faire grand’chose. On s’est donc
référé ici aux voyageurs-kilométre et on a donné les
consommations d'énergic telles qu'elles sont constatées
sur les divers modes de transport ou telles qu’on peut
les évaluer en adoptant un coefficient d’occupation
théorique, mais voisin de la réalité.

Pour 100 VK décomptés selon la distance par route,
les consommations d’énergie sont les suivantes, en kg
de gazole ou d’équivalent-gazole
Voitures particuliéres (chiffres approximatifs) :

— en parcours interurbain (2 occupants

en moyenne par voiture) .......... 33 kg
— en parcours urbain (1,2 occupant en
moyenne par voiture) ............ 7.5 kg
Autocars

— moyenne approximative France

BIHBGPE o svmiainn a v v o oo o ¢ cupses 2,1 kg
— cas théorique

- autocars de 45 places occupés en

moyenne & 80 % . cavenns 0.66 kg
- autocars de 45 places occupés en
MOVERneia 20 o e o satoaiss = 5 - 2,75 kg
Autobus :

— moyenne RATP (coefficient moyen
d’occupation des places assises et
debout : 25 %) ............. ... 1,8 kg




Trains :
— moycenne SNCF en 1972 (coefficient
moyen d’cccupation de l'ordre de

DI D U st e e e s 1,7 kg
— moyenne générale

= express: et -rapldes . ... e . 1,5 kg
5 OEBUS, s s v s ua s 24 kg
- banlicue de Paris .............. 1,5 kg

— moyenne métro et RER (coefficient

moyen d’occupation places assises ct

debout : environ 21 %) ........ 1,8 kg
— cas particuliers

- autorail classique (141 places) avec

15 %6 d'occupation . i ...waizias 5 kg
- Mistral sur Paris-Marseille avec

70 % d'occupation ............ 1,9 kg
- train Paris-Lyon, 4 h 15 de trajet

avec 60 % d’occupation ........ 0,9 kg
- turbotrain Paris-Caen avec 50 %

A'CEEUPATON. « oo 5 5 7 Bareay & 2,7 kg

- futures rames Paris-Lyon sur nou-
velle ligne avec 65 % d’occupa-
HBN: [sasimsns & 0 womss s 2emams @ - LT Kk

2

Avions sur 600 km de distance :

— Caravelle avec 70 % d’occupation

moyenne (7) ... ... 12 kg
— Airbus avec 65 % d'occupation
moyenne (7) ... ... 8.7 kg

Plus encore gie pour les marchandises, la consomma-
tion marginale par 100 VK supplémentaires différe de
la consommation moyenne. Sur les services réguliers une
augmentation, méme trés importante, du trafic ne néces-
site aucun renforcement des moyens en dehors des jours
ou heures de pointe. En gros, on peut estimer qu'en
cas de progression homothétique du trafic la consomma-
tion d'énergie augmenterait 4 a 5 fois moins que le
nombre de voyageurs-kilométres.

ECONOMIES D’ENERGIE QUI RESULTERAIENT
D’'UNE MODIFICATION DE LA REPARTITION DU
TRAFIC ENTRE MODES DE TRANSPORT

On se limitera a évaluer les économies qui résulte-
raient d'une modification de la répartition du trafic
entre modes de transport, sans traiter ni des mesures
a prendre pour obtenir une telle modification et des

(7) Par sicge-kilometre offert selon la distance par air les
analyses de consommation donnent les chiffres suivants, en
litre de kéroséne.

Caravelle Airbus
BariS=Londresy oo nw cns 0,114 1 0,094 |
PATIS-INICE . iho st 55 el mikiahorsor sm o onn 0,109 1 0,066 ]

difficultés que rencontrait la mise en ceuvre de beaucoup
d’entre elles, ni des conséquences qu’aurait cette modi-
fication pour les transporteurs, pour les usagers ou pour
I’économic. Mais I'on étudicra les limites que la capacité
physique des divers modes de transport pose & la modi-
fication de la répartition du trafic.

a) Transports de marchandises

Les TK des divers modes de transport, mesurées
selon la distance routiére, sont passées de 1963 4 1973

— par route 2 moins

de 50 km de distance

OB | i % 5 o o s as 9.6 a 15,4 milliards
— par route a plus

de 50 km de distance

OB o5 s S e 30 a 75 milliards (8)
— par la SNCF de 58 a 67 milliards
— par voie d'eau de 7,2 & 9 milliards (9)
— au total de .... 105 a 166 milliards

I suffit de se référer aux consommations unitaires
marginales du fer, de la voie d’eau et de la route indi-
quées ci-dessus pour apprécier I'économie de produits
pétroliers que provoquerait un transfert de trafic de la
route vers le fer ou la voie d’eau, ou, plutdt, un ren-
versement de la tendance constante depuis 20 ans, i
une augmentation des transports par route beaucoup
plus rapide que celle des transports par fer ou par voie
d’eau.

Toutefois certains transports sont tributaires, en rai-
son de leur nature, d’'un seul mode de transport. De
plus, les possibilités du rail et des voies d’eau sont
limitées par la capacité des infrastructures et plus encore,
au moins dans I'immédiat, par le matériel disponible.
Sur la SNCF une croissance annuelle de 10 % du
trafic exigerait déja d’accélérer fortement les investis-
sements en matériel roulant et certains investissements
d’infrastructure. Or, le volume total des transports rail
+ route + voie d’eau croit, semble-t-il, a peu prés de
8 % quand la PIB croit de 10 % (10). Un accroissement
annuel de 5 % de la PIB augmenterait donc ces trans-
ports d’environ 7 milliards de TK par an (comptées

(8) Le chiffre de 75 milliards supérieur a celui des statistiques

habituelles, comprend 5 milliards de TK (évaluation) au titre
des transports assurés sur le territoire frangais par des trans-
porteurs étrangers. En outre, il rectifie, en hausse, les données
des enquétes par sondage ; & en juger par les recensements
de la circulation et par l'impossibilité de reconstituer plus de
90 % de la consommation francaise de gazole si I'on s’en
tient aux kilometrages décomptés d'aprés ces enquétes par
sondage, ces kilométrages paraissent, en effet, nettement sous-
évalués. 11 n’est pas impossible que le chiffre de 75 milliards
reste encore un peu inférieur a la réalité.

(9) Transports sur le Rhin le long de la frontiére frangaise
exclus.

(10) Cela semble vrai a long terme, mais il y a de notables
¢carts selon les années. En 1974 l'augmentation du volume
des transports semble plus forte que celle de la PIB.
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selon la distance routieére). A moins d’investissements
massifs et demandant un certain délai, le rail et la
voie d’eau ne pourraient absorber chaque année beau-
coup plus que ces 7 milliards de TK. C'est dire que,
sauf ralentissement marqué de I'expansion économique,
le volume des transports par route ne peut pas diminuer
notablement. Ce qui est théoriquement possible c’est
qu’a I'avenir le volume des transports par route a plus
de 300 km de distance régresse légérement et, qu'a
toutes distances, le trafic routier ne varie guere.
[’économie annuelle maximale possible par rapport a la
continuation de la tendance actuelle (11) peut étre
approximativement chiffrée a 150000 t par an, soit
1,5 million de tonnes annuelles en 1985, mais il s’agit
d’économies sur I'augmentation de la consommation et
non de réduction des quantités consommeées.

Bien entendu la consommation des camions peut aussi
étre réduite par des mesures d'économie de carburant
propres a la profession : conduite plus économe notam-
ment par réduction des vitesses (voir plus loin), dimi-
nution des retours a vide quitte a prolonger les attentes
de chargement, coordination des livraisons en ville, etc.

b) Transports interurbains de voyageurs

Abstraction faite des transports et déplacements i
I'intéricur des agglomérations, le volume des voyageurs-
kilometres est passé de 1963 4 1973 de:

— 100 a 200 milliards par voitures particulieres
(chiffre tres approximatif).

— 12 a 17 milliards par autocars (chiffre approxi-
matif).

— 0,25 a 2,6 milliards par avion en trafic intérieur.

— 25,7 a 33,7 milliards par trains express et rapides.

— 5 4 3,5 miliiards par trains omnibus (12).

La voiture particuliére transporte aujourd’hui 3 a 4
fois plus de voyageurs-kilométre que les transports col-
lectifs ; il serait donc impossible de reporter sur les
trains de voyageurs, les autocars ou Il'avion une part
importante des déplacements en voiture particulicre.

Au surplus :

— la majorité de ces déplacements sont liés a I'uti-
lisation d’une voiture et cesseraient d’avoir lieu s'il
devenait impossible de les effectuer en voiture ;

— les moyens de transports collectifs sont a la limite
de leurs possibilités les jours de grande pointe annuelle :
Piques, fin juin, fin juillet et surtout Nogl - Jour de
I'An.

(11) Pendant le 177 semestre 1974 encore, les transports par
route paraissent avoii augmenté 2 fois plus vite que les trans-
ports par fer.

(12) La baisse ne tient que pour une trés faible fraction a
la suppression ou au transfert sur route de services ferroviaires
omnibus car les services supprimés ou transférés avaient trés
peu de trafic.

Mais I'accroissement du trafic des transports collec-
tifs ne sera pas nécessairement homothétique de leurs
trafics actuels ; les familles qui s’entassent en voiture
les jours de grand départ ne sz reporteront guére sur le
train ou l'avion et le renversement éventuel de la ten-
dance au développement des longs déplacements en
voiture affectera surtout les périodes ordinaires. Certes
I'augmentation du trafic des moyens de transport collec-
tif ne peut porter exclusivement sur les jours creux ou
les heures creuses. mais lec supplément de moyens a
mettre en ceuvre par les entreprises de transport ne sera
pas proportionnel a 'augmentation de leur trafic.

En ce qui concerne la SNCF, il semble que, compte
tenu de ses programmes actuels d’investissement et au
prix, peut-étre, d'une légere détérioration du confort
des voyageurs, la SNCF serait a méme d’assurer en
1975 environ 8 milliards de VK de plus qu'en 1973,
I'augmentation ne pouvant, toutefois, porter sur les
superpointes, notamment sur celles de Nog€l - Jour de
I'An. Pour ces 8 milliards de VK supplémentaires
I'accroissemeni de consommation d'énergie par la SNCF
serait de l'ordre de 20 000 t d’équivalent-gazole (dont
80 4 90 % sous forme d'énergie électrique car cest
sur les relations électrifiées que I'essentiel des force-
ments ou doublements de trains devra porter). Il est
vraisemblable que, pour des raisons de comparaison de
prix de revient, les reports sur le train concerneraient
essentiellement les déplacements ou le nombre
d’occupants par voiture particuliere est faible et I'on
peut évaluer, pour ces déplacements reportés, la
consommation moyenne en voiture particuliere a 5 kg
de carburant par 100 VK. L’économie nette de produits
pétroliers a attendre d’un report global sur le rail de
8 milliards de VK ressort alors a environ 350 000
tonnes.

Des économies non négligeables pourraient également
provenir du report de déplacements en voiture parti-
culiere sur les lignes d’autocars existantes ; si I'augmen-
tation du trafic de pointe de ces lignes l'exigeait, le
parc d’autocars pourrait d’ailleurs étre accrii assez rapi-
dement.

Une petite économie pourrait résulter, d’autre part,
du remplacement de certains services ferroviaires
omnibus par des services d’autocars. Le remplacement

| d’un autorail consommant 1 litre de gazole au kilometre

par un autocar en consommant 3 fois moins est, en
effet, économique, méme si l'autocar doit a certains
jours étre doublé et méme s'il se produit une certaine
évasion de trafic vers la voiture particuliere.

Une économie plus importante serait obtenue par la
suppression de services aériens, entrainant a la fois un
transfert vers le rail et une amélioration de I'occupa-
tion des avions. Méme si la SNCF devait en contre-
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ments de loisi la renonciation % cnrtiine dbnlace- ) ,“ }L.Qﬂomle F]C carbuljm?i qui en’r.esultcrmt
. ¢ loisir, mais nous ne traiterons } ne peut étre faite que ville par ville. En améliorant les
mies a attendre d’un report vers ll‘ons que des €cono- conditions de la circulation, tout transfert de la voiture
ers les transports publics  particuliere vers I'autobus, accroit la vitesse commer-

de la clientéle des voitures particuliéres
Dy e . Siulc et, par cmns‘équcnt. la caplz}cité dc.s' transports en
sible g% Heures de e ejlu Lm tel reP()rt gst impos- L_(jn‘1.mun_ PI'OPDI'Ilk)lllilC“C!ﬂ'L‘ﬁt TI\CCOH‘OmlC\ d(i cnrbu'rzmt
des transports publics et N raison dL-‘ ’encombrement serait, mutefu/:s, moins fo\rtc qua Paris ; lnlou les dépla-
contraire, se réjou hd‘? que ces derniers devraient, au f:cm:in:s{; se rc=p-arusscm a i"’d‘l.‘;Ol‘l de 15 % en autobqs
fiifes I’im"lcu‘l”;- }l t?tre alors complétés par les o et 85 % en vmt'urc pzirticullerc_ le (.Joublcn}cn.t du trafic
2res. L'argument ne  vaut rien dans des autobus, qui parait etre le maximum réalisable sans
ne réduirait, en effet, le kilo-

accroissement du parc,
lizres que de 17,6 % .

'agglomérat] o

ba“]' mc‘fm\)ﬂ parisienne, sauf pour les transports de

. nligue a banlieus ou les transports publics sont quasi- métrage des voltures particu
inexistants. 1| n'a en province qu'une valeur partielle.

arisienne la RATP et 1a SNCF TABLEAU 1
C——

Dans I'agglomération p
assurent aux heures de pointe, gauf exceptions sur quel- e ——
ques axes de T'Ouest, de 80 a 90 o, des déplacements Résistance pour
dans Paris et des déplacements radiaux (13). Une e e
4 . , . . . . une voiture | un poids
réduction de 30 % de la circulation des voitures pri- de tourisme | lourd
vées naugmenterait donc leur charge de pointe que de de 1000 kg | pesant 35
3ab % Résistance au roulement (14) 17 kg | 350 kg
5 . . |
Le gros effort d'investissement, en cours depuis quel- Résistance de 1'air (15) ‘,
ques années apres des décennies de sommeil, sur le a 30 K/ e | 43 ' 22,5
a BT . 4 50 kmfh L aue s memeearfites 12 | 62,5
métro, le RER ¢t les lignes SNCF de banlieue rend R 400 RBUR o sy Tl a8 | 250
possible un tel accroissement de charge sans détériora- S 150 KR oaes semmm ¥ ‘\ 108 | Sans objel
- w e \
tion durable des conditions de transport. Quant aux Résistance de la pesanteur - \ '\
autobus, ils retrouveraient leur vitesse d’antan, pour le sur pente de 1 %o ....oooe 410 ‘ l‘ﬂ;‘;%
A % ; - 1 - pente de : 50 s
lus ors fo lenrs usagers, gré 3 | sur pente de 3390 e s : ,‘ |
plus gm.nd bien de leurs gs‘lctss, grace 2 la réduction iR T S 100 3500 i
de la circulation automobile ; leurs SErvices pourraient ; N ‘ "
A o g . N . d¢istance es yTce 1"inerti¢) I
gtre alors multipliés €n proportion de laugmentation ‘ﬁ;:;ltlr:: .,:Ctg}lérai‘,m:\d;: . 1 I
de la demande et aider efficacement les réseaux ferrés | "0 m/see? Lo.eeeirrei | Ll‘ll | ;‘2?} i\
ns quil soit besoin daccroitre le parc de véhicules. | (l’)"-; m/sec? oottt N e | 1870 \
= 3 . . t 5 m/sect .. SR e wern | 2 | o ”
ns le méme temps la réduction du nombre de voitures [ MABECE wewemyon e R | Sans objet 5!
e e | ST ___.,__'4______.._‘-—-—“

iculieres diminuerait, en améliorant les conditions | -
_ulation, les consommations unitaires de carburant - ——rT"
jcules vestants. Au fotal '\'écnn&)m\c de pmduit‘é (14) La résistance
vitesse 3 les valeurs ¢ 551
ces usuelles i poul les voitures legeres,
; P ment atteint environ 25 kg a 150 km/h.
antre Ces e wgpriculiel® qui assure la ) - ol Y
¥ "“ " =kL '— ° \\mnlh.npfll".\d'mn‘c de banlicue A (15) La résistance de Vair varie selon
prite des TRnSPOTS : bien entendu, selon le vent

elque peu avee 1a
ux vites-
1 roule-

du roulement croit qu
lonnées ci-dessus correspondent &
la résistance at

|'aérodynamisme duo

vehicule et
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i!l_TéSSES ET CONSOMMATION D’ENEHQIE

L’une des mesures Jes plus efficaces pour LLU”‘?”“;':"
) A o a « Sportivité »
Pénergic est de diminuer les vitesses et la « sportivité
de la conduite.

Route

L’énergie consommée par un véhicule sert i vaincre
résistance au roulement,
résistance de la pesanteur dans les
s forces d’inertie lors des accéléra-
résistances peuvent étre,
aux chiffres donnés, en kg

les résistances rencontrées :
résistance de lair,
cotes, résistance de
tions, Ces en moyenne, esti-
, au tableay T.

mées

Ces chiffreg montrent |
résistance de I'air avec |
res: s |

a croissance tres rapide de 1a
a vitesse pour les voitures 1ége-
a force nécessaire 3 Ja jante est plus grande pour
rouler en plat 3 150 km/h que pour rouler sur une
cotede 5 % a 100 km/h.

Ils montrent ayss; linfluence modérée de 1
pour les voitures [égeres, et par contre, la grande sep.
sibilité des poids lourds aux pentes. La vitesse maxi-
male théorique d'un poids lourd ayanl une puissance
de 6 cv par tonne tombe de 85 km/h en plat a 24 km /h
€n rampe de 5 ¢ (16). Une telle rampe de 5 % muyltj-
plic donc par 3.5 ation d'énergic d'un PL,
a rendement constant du moteur et de la transmission,
Par contre sy la méme fampe de 5 % Jes YL ne
voient leur vitesse maximale se réduijre et le
s’accroitre que dans upe proportion
Par exemple une vitesge maximale de
réduit & 115 km/p et |

a pente

la consomm

ur consom-
mation d’énergie
bien moindre :

140 km/h se

4 consommation
d*énergje correspondante, 3 vitesse maximale, augmente
de 22 ¢

Bien entendy 1y consommation de carburant n’est pas
parallgle 3 1 consommation d’énergie ; elle dépend dy
rendement qy moteur et de |y transmission. Comme
la consommation spécifigue, c'est-a-dire [e poids du car-
hm;un[ dépensé par unité d'éncrgic, diminue lorsque
Croit la puissance demandée gy moteur jusqy’
mum obteny pour une puissance Peu inférjey
ral 4 la puissance maximale, |
burant augmente avec g v
'on pourrajt déduire

4 un mini-
Ie en géné-
a consommation de
itesse moj
directement de

car-
ns vite que ce que

S chiffreg ci-dessus. n.‘:‘mm
_—
rm;)m force 3 i, jante eg égale ep unités cohérentes 3
f = T m % o p est I Puissance du moteur, v Iy Vitesse ot ¢
m % |

¢ rendement (e la transmission. Si I'on €Xprime p ep cv ef
75 X 36 p
e, %

Ven km/h 1 force en kg-force est de F

en

SICTe Voisine g, miximum réglementaire (30 km /h p¢
les véhicyles

les véhicule

—_—

sont & relever. Mmais Je
. méme ordre. [ es
v

Voitures légeres | de voitures francaises

Pour certains modéles cou\ranls de \Fl -C[agsés fst
 pour Fensemble des modles de itures clasés par
k)Iuilj:'tincc fiscale les consommations, r:ltd‘-’ueiitg;c e
PUISSe n tabilisée sur lanneau de ¢
cssais a vitesse siabilisée sur N Paniing
;;;:hhéry, sont données au tableau ”.,U 1pr}:L _—

Sur route ou autoroute la C-msml}'n(;aizl “-c:ui stit i
¢videmment les L‘OI‘].\‘OI]]I‘IIE[IUill?b‘-]li_‘léi‘E-{lc ne dépend
constatées en plat a vitesse SkanI L],. ratiquée sur les
pas seulement de la vitesse maxmladtwp entes. de l'état
sections libres, mais aussi, du vent,d ,L‘l.lpfermﬁt“m des
des véhicules, de l'ouverture ou de 1‘1_ ‘oute ; un peu
fenétres et du degré d’encombrement dc' alr o ’CO”QCS_
d’encombrement réduit la con\‘umnm;tlo‘lL1 i:nﬁﬂ do Ia
tion sérieuse I'augmente (17). E!]? dcpJ?chnducteur
conduite plus ou moins « sportive " Lommc 10 %
dans nombre de ménages 13‘“”“”_6 wn?rj que quand
de plus quand elle est conduite par le mari q
elle I'est par la femme,

En ville |
de rase ¢

4 consommation est plus forte que sur !UU‘R_
ampagne et, parfois méme, que sur autorouie
la aussi elle varje beaucoup avec 1a nervosité du C(’mh”c'
teur, mais, alors qu’en rase tampagne, ype conduite
“sportive » permet Je plus souvent de gagner quelques
minutes par 100 km, en ville elle n"apporte quune
satisfaction Personnelle au conducteur Sans gain (e
lemps appréciable.

Bien entendu, s clle était stricte
limitation de vitesse 3 90 km/h réduirait trés sepsible-
ment les consommations » Par rapport 3 deg vite
pointe de 120 km/h supposé
du parcours, Je respect de
consommation de 12
voitures égeres. Mais Jes automobilistes sont treg peu
conscients des €conomies que leur apportent Jes limi-
tations réglementaires de vitesse oy que leur apporterait
une réduction volontajre de leur allure, T 5 plupart d’en-

tre eux ressentent, ay contraire, un sentiment de frus-
tration lorsqu'ils doivent rouler tres au-de
sibilités mécaniques de leur voiture,
qui leur colite cher et qui coiite cher

ment observée, Ia

sses de
€S tenues sur [y moitié
90 km/h diminuer

ait Ia
a 25 % pour |

a quasi-totalité des

Ssous des pos-
C’est un sentiment
a la collectivité
Poids lourds
Bien que, dans Jes véhicules modernes,

le rendement
al du moteyr corre

sponde a une vitesse de cro;

de plus de 19 ¢ e PTCA — 90 km
- = T Al i s
: s de Prca de 10 a 19 t), une r
€S vitesses procurerait N économie de carfy
(17) Pour les voilures trés rapideg les Vileseq
S majorations de
voitures rapides
Que sur autoroute (av

consom
L‘{)ﬂ\l”’?UTIC'

rodage ant Tes limjtr



TABLEAU 11

Consommatior

| ; _
I 40 50 60
L B -
Modele B ...... 6.1
.................. 5, 6,1 6.4
| Modéle C .. .. 5,7
..................... A 5,8 6,1

Modeéle D ..
....................... 4.8 5.1 5.4

E Modele E ............

Ensemble des 2 & f
% | 2 a 4 cv (fourchette
consommation) shette de ; e -

Ensemble des 7 a 8 i
a 8 cv (fourchette de <
consommation) chetie: de| 5.3 5,5 5,6

Ensemble des 10 (f
s cv ‘chette ¢ :
| consommation) Heucshute 16 ’?72 '7? ?
a7, 27490 a7

l-ordrc de 21 par 100 km pour une diminution de
vitesse de 10 % des gros véhicules. Le style de conduite
affecte aussi la consommation ; la différence de consom-
mation sglon les chauffeurs peut, pour une méme vi_tcsse
cmnmc'rcmle. atteindre 10 %, presque autant que sur
une voiture légere.

Le pI‘t:#filE\‘.SC de la carrosserie joue également un role ;
une semi-remorque citerne profilée cor:sommcrait 10 %l
de moins qu'une semi-remorque « Savoyarde ». Enfin
la bonne conception de la chaine cinérr;atique est im-
portante ; un pont arriere « long » économiserait sur les
gros véhicules 3,7 1 de gas-oil dt;cx 100 km.

.F"“ regard de U'économie de carburant que procure-
rait la réduction des vitesses des PL, il faut tenir compte
de V'allongement de la durée des parcours et des supplé-
ments de prix de revient qui en résulteraient pour les

_ Ceux-ci sont, dans I'ensemble, opposés a

t i'llll‘ip(\l‘[l.’{ll's
nt des vitesses maximales autorisées.

un abaisseme
Il faut, enfin, noter que, les autoroutes présentant

moins de pente que les routes paralleles, les camions
consomment moins sur autoroute que sur route, alors
que les voitures légéres consomment davantage parce

qu'elles vont beaucoup plus vite. A condition gue leurs
.- [a vitesse

conducteurs s'astreignent & ne pas dépasse
correspondant au régime optimal dv
lourds consomment sur autorov®

gm de moing que sur la ror/ parallele.

- pCALES autoro
pour les voiture

Depuis 10 ans

#4nCs courants,
&g constants OU méme, compte
ont baissé pour les €
Jie des péages ©f
tes est favorable

ottt rest
ments,
. 1a hiérarct
. les autorou

6,8 7.4 g3 [ 9l 10 11,1 12.5 14,5

6.4 6,9 153

__________ : 42 | i | 55| B | &8 | 18
......... a5g| 6 | 262 abs|a6s|analate ase

.
................... 365|266 868 272|277 284 202

, moteur, les pOld‘-
( 4 2 litres par 100

atiers ont été majorés,
s légeres,
tenu des
amions. Cette orien-
1 vue dattirer les
3 I'économie

Vitesses (en km/h)

80 | S0 | 100 110 I,.()- 130 -I-HIW "iﬁ(i

76 | 81 | 87| 95| 104 | 11,6 135

8,3 9,3 10,4 11,8 13,5

6,6 7.3 8 - 5| 10,3 12 13,7
31102 a 11,4 4 12,7/ 4 1424 15,8

7.4 8 8.6 95| 108 122 | 14 16,5 |

a8 |lags|lao3|alo| &11|a 1234 13,9 4 15,5 a 18|

Chemins de fer
aite par la SNCF sur sa ligne la

D’aprés une ¢tude f
une réduction des vitesses

plus rapide, Paris-Bordeaux,
maximales de :
200 4 160 km/h pour les TEE,
160 a 120 km/h pour les rapides a suppiément,
140 a 120 km/h pour les autres rapides et cXpress,
120 ou 100 a 90 km/h pour les trains de messageries,
80 i 70 km/h pour les trains de marchandises,
réduirait la consommation d’énergie de 18,2 % pour
les trains de voyageurs, 6,3 % pour les trains de mar-
chandises et 12,9 % pour Iensemble, soit au total
une réduction de 55,7 millions de kWh, correspondant
a 13 000 t de produits pétroliers par an.
vitesse accroitrait les charges
de personnel pour la SNCF et exigerait un rcnforcc‘ment
du parc de locomotives et méme un parc de voitures

voyageurs (au moment des pointes les roulements’ avec
tou de certaines rames sont tres serrés). 11
tre, qu'il naméne des voyageurs
purticuli'ﬁrc ou sur l'avion,

Mais cette réduction de

retour 2 vide
serait A craindre, en ou
anférer sur la yoiture

ase tr u sur ,
ce qui atténuerait ou meme annulerait 1'économic
d’énergic.

CONCLUSIONS -

Quand 2 la fin de 1973, la circulation était i
le dimanche dans les pays voisins de 1
ressentions €n roulant le week-end un cerl
de cuipahilité. Quand, en jzmvicr

nterdite
a France, nous
ain sentiment
1974, l'essence elit
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TABLEAU 111

En francs courants

Janvier 60

|Essence .. ... 099 f | 1.5 f 16 f
(Super ... .. 1,04 f : 1,25 f l.ll“ :
|Gazole ...... 0,667 f 0,73 f ! 12
(1

o
%,

augmenté brusquement de 30 nous

a allumer nos
sommes empressés d’oublier,

Pendant des années Jes
N'avaient cessé de baisser :
¢n plus abondante et bon m
depuis octobre 1973 et la
lierement atteinte ; notre production de pétrole
faible et nous n’
moins de charbon exploitable :
industriels nous

sommes, aprés le Japon, celu
dépe

d’énergie. Le quadruplement du prix i la production
du pétrole brut et Je déficit qui en résulte pour notre

commerce extérieur rendent désorm
gie chér
des consommate
chere, ni rare.
Pour ressentir |
naitre Je
dans Je

a cherté d'up
prix. A Londres,
modeste hgte
Pour ne pas grelotte
la fente d’un réch

produit, il faut en con-
au temps de mg jeunesse,
[ ol jétais descendu, il me fallait,
r, glisser des picces de 2 pence dans
| aud a gaz, majs aujourd’hui je suis
ncapable de dijre combien mgy femme ef moj avons
dépensé hier Pour nous chauffer gy pour faire fonctjop-
ner la machine 3 laver. L’acheteur d'yp Produit étiqueté
sait combien i dépense et e prix peut |o

faire hésiter.
Mais une facturation globale

Mmasque le prix réel of
n'incite pas 3 I'économie,

L’ambiance g¢nérale, d’autre part, n'est pag — o
Pas encore —

a laustérité 1 ¢
st du fuel a toute he
mais devant [e maintien de
Une majoration dy prix du k
“Ompense méme

lectricité, on 17y dit plus
ure du jour ¢t ge la nuijt,
tarifs dégressifs, devant
Wh qui, depuis un an_ e
Pas I'érosion monétaire et devant 1,
débauche persistante deg ¢clairages publics ou commer-
ciaux, il me faut étre singuliérement
fain pour éteindre les lampes ¢
luel pour e chauffage

haut, ¢’

avare ou purj-
N quittant une pigce. [ o

est cher et rationné, majs pro-

i — = . | Septembre 73| Octobre 74
| Septembre 73| Octobre 74 Janvier 60 ;\P_‘L'“ g3 i

5 i ri ot Stail 4 Paris.
n e ; ¢ indice de rix de détail &
s a élé faite d's res l'indi S [
i 1 fran °S courants en franc constants a été faite d 1pre i
-d conversion des rancs c d ]

nous sommes
i ins servi de nos voitures.

pendant quelques semaines moins servi de nos \mt:f
¢ septe furent annoncés le ration-
Quand, en septembre 1.974’ 1urﬂu )‘d.‘t‘, S
nement du fuel domestique et I'interdiction ;
a plus de 20°, nous avons pendant quelques jours rcnonu‘
chaudieres. Mais, chaque fois, nous nous

prix des produits pétroliers
Iénergie était ainsi de plus
arché. Les choses ont changé
France s’en trouve partict\l-
est tres
avons que peu de gaz et de moins en
des principaux pays
qui
nd le plus des importations pour sa consommation

ais en France I'éner-
€ €t rare. Mais, jusqu'a présent, pour la majorité
urs frangais, I'énergie n'est encore ni

% de baisse !
frs constants |

| en le_ cor

| de janvier 60 & octobre 74

Mgl ==

‘En francs constants (1) -

0,545 f l

=% 18,6 % \
)99 f 0,615 f ‘ 0,806 f 16 % \
Yoa t | o6 0,874 €. 2
» A e ‘ 3 9
0667 f | 0431 f l

¢ gérants, dont

pri€taires ou locataires s’-en rCI.‘IlC.i-tL‘f:[ M-zgf;[m':\:écd(les
les honoraires augmentaient jusqu a p! oatr. i
factures de fuel, et, quitte a pester apIA% ‘Lb. P] St
le relevement des charges, ils entgndcnt étre 1(;!_/0 .
fés et ne se contentent pas la nuit des 16 ou
sc satisfaisaient le jour leurs parents. . -

Les automobilistes et les transporteurs ‘routlers pélltlf]lt
comptant leur carburant, maif ils le paie‘nt netten]l)e .
moins cher en valeur réelle qu'il y a 15 ans et sont <?c 1;
moins enclins que jadis a I'économ}s‘er.‘ Les ‘prixdft ,(:
pompe a Paris ont, en effet, varié comme in iqué
ableau III. ’ .
: La raison de cette baisse, en valeur réelle, dl.l prré‘:
des carburants-auto est la quas:i—conslzmcc. en m;””é
Courants par litre, des taxes intérieures :.ez} vaiemj rL.e ;
¢t a fortiori en salaires horaires, les taxes ont diminué
de pres de la moitig,

Pendant Jeg cing premje

rs mois de 1974, la consom-
mation d'essence et de Supercarburant avait baissé de
5,15 % en France, mais la réduction correspondante
était de 18,1 % aux Pays-Bas et depuis juin 1a consom-
mation francaise a retrouvé son niveay antérieyr. Quant
a la consommation de gazole elle a augmenté geo 6.2 %
""" Le but du présent article n'était pas d’t.ftudicr‘ les
mesures a prendre pour économiser l'énejglc ‘H était
seulement d’analyser les consommations dencrg:c.danvs
les transports et Jes économies thém.'iqucmer]t pOSMf‘?IBS-
Jusqu'a prgseny les déplacements individuels et les ‘ffdlf-
p.m‘rs n’ont Butre gté affectés par la « crise > de Jerlc{-
gie, mis € tag Jes compagnies aériennes qui,
ourant now qug oo vu quudrupler}le
& 5 r‘j??d“mie ““amobile est touchée,
4Ison des .cram[t.’s pour Tave,; et non de 12
actuelle : g; certaing transporteyrs *Susiers sont
Cest ldavanlage 4 cause des restrictions IUES\:S;_J-
et Lfc ernﬂemon que du faj de la seyle hausse dy g;tz;»\
Mais il og¢ vraisemblab]e que déplacements jroe-
€L transports ne pourront ¢chapper com:
mesureg d’austérjte qui seront sang de
Pour respectar le plafonq de 51 milliar

CInement 3 fixg pour nog jmp
duits pétroliers en 1975

a part
utilisant dy carb

c’est en raiso

situation
génés\ c’

le gouv



s v /f%{f (Lt

Paul LE VERT

transports
Sl
energie

LE COUT DES IMPORTATIONS DE PETROLE
POUR L’ECONOMIE FRANGAISE

En 1960 la consommation frangaise d'énergie était
de 85,6 millions de tonnes d'équivalent-pétrole. En
1973 elle a ét¢ de 175 M dont 116,3 M, soit les 2/3,
€taient des produits pétroliers; le tiers restant sc
décomposait en 17 % fournis par le charbon, 8,8 %
par le gaz naturel, 5,6 % par [I'électricité d’origine
hydraulique et 1,8 % par I'énergie nucléaire.

En 1960 I'énergie que nous consommions était encore
pour plus de moitié d'origine nationale ; en 1973 [e
pétrole a été importé pour 98,9 %, le gaz naturel pour
56 % et le charbon pour un tiers : au total plus des
3/4 de I'énergic consommée étaient importés. En cas
d’accroissecment de notre consommation d’énergie cette
proportion continuera a augmenter, faute de ressources
nationales supplémentaires, et c’est seulement 2 partir de
1980-1985 que la mise en service de trés nombreuses
centrales nucléaires nous rendra moins dépendants des
importations, et notamment des importations de pétrole,

En 1973 Ic prix C.A.F. moyen de la tonne de pétrole
brut import¢ ¢était de 115 F ; en 1974 il sera probable-
ment de 380 F; I'an prochain il a de fortes chances

d’étre sensiblement plus élevé. En 1973 la facture glo-
bale du pétrole importé s*élevait a 15,8 milliards F (L)
en 1974 clle aurait été de 55 milliards si 'augmentation
annuclle de la consommation avait été de 9 % comme
au cours de la période précédente et de 57 milliards s
elle avait atteint 11,9 % comme en 1973 ; en fait la
consommation sera sans doute de 4 4 5 % inférieure 3
celle de 1973.

Le gouvernement a décidé de fixer un plafond de
51 milliards F & nos importations de pétrole I'an pro-
chain. Cela suppose des restrictions sévéres qui risquent
de ne pas aller sans grincements — ou claquements —
de dents. L’électricité ne pourra venir i notre secours car
a toute heure de I'année I'EDF doit braler du fuel ; en
1973 les 2/5¢ de sa production provenaient de centrales
au fuel. En attendant la reléve par des centrales nucléai.
res, un kilowatt-heure consommé en plus ou en moins
Cest environ 230 grammes de pétrole A importer en
plus ou en moins.

Ce chiffre de 51 milliards de francs est gros, mais
n'est pas « parlant ». Comparons-le & quelque chose de
tangible. En 1960 les importations de pétrole représen-
taient 1 % de notre production industrielle et agricole
(2) ; en 1975, 51 milliards en représenterait environ
10 % ; autrement dit, si nous ne pouvions, ou ne vou-
lions, ni nous endetter ni dépenser notre capital, il nous
faudrait en 1975, méme en étant économes d'énergie,
consacrer 10 % du total de nos activités industriclles
et agricoles & nos achats de pétrole & I'étranger et trouver
des acheteurs pour cette production. Les années suivan-
tes, la situation risque de n'étre pas meilleure.

LA CONSOMMATION DE PRODUITS PETROLIERS
EN 1973

La consommation de produits pétroliers sur le marché
intérieur a atteint 97,4 millions de tonnes en 1973, plus
de 9,92 millions de tonnes de produits non €nergétiques
(pétrochimie, bitume, lubrifiants, etc) et 2.5 transfor-
mées en gaz liquéfiés (butane et propane). Les soutes.
non comptées dans le marché intéricur, atteignaient,
5,2 M.t dont 2,1 pour les navires frangais.

La consommation pour le chauffage était d’environ
40 M.t., dont les 3/5 estime-t-on pour les logements et
le reste pour les locaux administratifs, commerciaux ou

(1) Pour 136,5 milliards de tonnes. La différence avec le
chiffre des consommations donné plus haut vient des consom-
mations ou pertes (gaz) de raffinage, des produits non énergé-
tignes et des réexportations de produits pétroliers.

(2) Le calcul est fait en valeur ajoutée. La production
industricllc est évaluée bitiment et travaux publics exclus.




industriels. La consommation de fuel lourd était de
13.9 M.t. par EDF et de 28 M.t. par l'industrie.

La consommation des transports, soutes exclues,
¢était :

Automobile: 21,8 millions de tonnes (en augmenta-
tion de 11 % (-+ 14 % pour le gas-oil) sur 1972) qui
se répartissalent approximativement comme suit :

. CAMIONS o i aleren 35 5 3 aals 5,3 M.t
- CAMIONDELES . cvwmmivn s « 1,9 M.t.

autocars et autobus ...... 0,7 M.t.
. taxis et voitures particulicres . 13,9 M.t.

Avions: 1,9 M.t. (en augmentation de 6 % sur
1972), dont environ 16 % pour les services intérieurs,
Corse comprise.

SNCE Aractibf . s ¢ ¢ comsny s o s 0,5 M.t.
Navigation: INIELIEUEE « wcuniems « < w awn 0,3 M.t
TOtal = & covs o s @ pasiaaws ol 24,5 M.t

En 1960, la consommation correspondante était infé-
ricure a 10 M.t.

D’autre part la SNCF ct la RATP ont en 1973
consommé respectivement 5 et 0,6 milliards de kWh
pour leur traction, soit 'équivalent de 1,3 million de
tonnes de pétrole a ajouter aux chiffres précédents.

LES CONSOMMATIONS UNITAIRES DANS LES
TRANSPORTS

Les chiffres avancés a ce sujet sont souvent contra-
dictoires. Il est donc indispensable de bien définir les
consommations que l'on ¢évalue et de se servir des
mémes unités,

Les consommations seront donc données ici en kg
d'¢quivalent-gazole ; les pouvoirs calorifiques par kilo-
gramme des divers carburants étant voisins, le kg d'es-
sence, de supercarburant ou de kéroséne sera assimilé
au kg de gazole ; le kg de fuel sera pris égal a 0,935 kg
d’équivalent gazole ; le kWh aux bornes de l'entrée des
stations de transformation sera assimilé a 0,235 kg de
fuel, soit a 0,22 kg d'équivalent gazole.

D'autre part, les distances seront évaluées pour tous
les modes de transport selon la distance roatiére, alors
que d’habitude la distance prise en compte varie selon
Iz mode de transport et que par exemple, I'achemine-
ment d’'une tonne de Paris au Havre compte dans tous
les annuaires statistiques (3) pour 191 tonnes-kilométre

(3) A Texception du dernier rapport de la Commission des
dapies de transports de la Nation.

par la route ou l'oléoduc, pour 230 TK par la SNCF
ct pour 322 TK par la Seine. La correction apportée a
consisté a multiplier les TK ou VK des statistiques usuel-
les par les coefficicnts moyens : 0,725 pour les voies
navigables — 0,92 pour les transports de marchandises
S.N.C.F. (4) et 1,1 pour les passagers aériens.

a) Transports de marchandises

On donnera ici des moyennes calculées a I'échelon
national, mais on donnera également I'évaluation des
consommations unitaires dans le cas le plus favorable,
Toutes les consommations indiquées sont rapportées
aux 100 TK.

Route :

— consommation unitaire moyenne décroissant avec
la distance et allant de 7,5 kg & moins de 50 km a 2,8 kg
a plus de 500 km, avec une moyenne générale de 4 kg,
le tout en excluant les livraisons en ville par petits véhi-
cules a essence (dont la conseommation aux 100 TK est
fort élevée) ;

~— consommation minimale : véhicule de 38 t a
pleine charge dans les deux sens, sur bon parcours:
1,9 kg.

Fer :

— 1,2 kg en moyenne générale ; 0,95 kg en moyenne
pour les trains complets; 1,6 kg en moyenne pour les
wagons isolés ;

— consommation minimale
dans les deux sens 0,5 kg.

train complet chargé

Navigation intérieure :

— les consommations unitaires varient beaucoup
selon la sinuosii¢ des parcours et le gabarit de la voie
d'eau ; la consommation moyenne parait approcher
2 kg ; sur la Seine, trés sinueuse, un convoi poussé avec
retour 4 vide consomme 1,7 kg; sur une voie d’eau
allongeant le parcours routier de 20 % un automoteur
de 38,50 m avec un coefficient de chargement moyen
de 70 % consomme environ 1,7 kg ;

— consommation minimale (canal a grand gabarit
n'aflongeant pas la distance routiére, aller et retour a
pleine "charge) : 0,45 kg.

Oléoducs :

Variable de 0,3 a 0,15 kg selon le diamétre de la

conduite et selon le débit par unité de sections.

A la consommation des transports par fer et par eau
s'ajoute éventuellement celle des transports terminaux
par route mais

() Pour les traint complets le cocfficient correcteur est
0997 ; pour I'ensemble rames et wagons isolés il est de 0,88.
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— la majorité des transports par fer et, probable-
ment, des transports par eau n’exige pas de transports
terminaux : sur la SNCF pour deux transports ferro-
viaires il n’y a en moyenne qu'un transport terminal, et
non pas quatre ;

— méme en cas de transport terminal aux deux
extrémités les résultats de la comparaison fer/route ou
voie d'eau/route sont peu modifiés (5).

Le fer a donc, au point de vue consommation d’éner-
gie, un avantage moyen incontestable sur la route et sur
la voie d’eau. Le rapport des consommations d'¢énergie
entre le fer, transports terminaux compris, et la route,
est cn moyenne de I'ordre de prés de 2 a 1 pour les trans-
ports ol fer et route sont substituables.

En fait, il est méme un peu plus fort, car ce qui
compte ce n'est pas la consommation moyenne, c’est la
variation de consommation en cas de variation du tra-
fic, autrement dit la consommation marginale. Sur la
route et la voie deau consommation marginale el
consommation moyenne sont égales, réserve faite des
effets & long terme de I'évolution des infrastructures et
du matériel. Sur la SNCF [l'expéricnce montre, et
I'analyse confirme, que la consommation d’'énergic croit
moins vite que le trafic et que la consommation margi-
nale n'est que les 3/4 environ de la consommation
moyenne ; cela s'explique, outre I'effet & long terme de
la modernisation du matériel, par l'accroissement du
chargement moyen des wagons et, surtout, par le fait
que tous les trains de marchandises de dessertes termina-
les et beaucoup de trains de triage a triage ne sont pas
A limite de charge et que leur forcement n’accroit pas
de fagon proportionnelle leur consommation d’énergie.

Le fer aura dans l'avenir un autre avantage sur la
route et la voie d’eau ; c'est d'étre le seul mode de trans-
port & consommer de Iélectricité (6). L’énergic
consommée par la SNCF pour la traction, le chauf-
fage et I’éclairage des trains était dés I'an dernier pour
73 % de I'énergie électrique et la proportion ira en
croissant du fait des nouvelles électrifications, du fait
aussi que le trafic des grandes lignes augmente beau-
coup plus que celui des lignes secondaires. Apres 1980,
et surtout aprés 1985, les centrales nucléaires auront
pris le relais des centrales thermiques et, sauf aux heures
de pointe, le kWh marginal sera nucléaire au lieu d'étre,
comme aujourdhui, 4 base de fuel. Or la courbe de

(5) Toutefois, si le parcours par fer était court, la consom-
mation d’énergie relativement importante pour la mise en place
du wagon et pour son acheminement aux extrémités du par-
cours par des trains, légers, de lotissement, pourrait modifier
les résultats de la comparaison. :

(6) Le véhicule électrique pour les transports routiers non
urbains parait encore fort ¢loigné du stade des applications
pratiques.

consommation d’électricité de la SNCF est, abstrac-
tion faite des services voyageurs de la banlieue de Paris
inverse de celle d’EDF ; sa pointe se situe entre 22 h
et 7h a cause notamment de l'acheminement la nuil
des trains lourds de marchandises. La production des
centrales nucléaires étant moins modulable que celle
des centrales thermiques classiques, on peut dire qu'a
partir de 1985 les transports de marchandises sur les
grandes lignes de la SNCF, ainsi dailleurs que les
trains de nuit voyageurs, consommeront une énergie qui
ne coltera rien a la collectivité.

b) Transports de voyageurs

Comme pour les transports de marchandises, les
chiffres de consommation unitaire qui sont avancés sont
souvent contradictoires. Tantdt on se référe au sicge-
kilométre offert, tantdt au voyageur-kilometre et la dif-
férence est considérable car la capacité des services
réguliers ne peut étre adaptée a chaque instant, ni sur
toutes les sections d’une ligne, & une demande essentiel-
lement variable. Les coefficients moyens d’occupation
des services réguliers dépendent de la nature des servi-
ces assurés et varient ainsi beaucoup d'un mode de
transport a un autre, ou d’un service a un autre, sans que
I'exploitant puisse y faire grand’chose. On s’est donc
référé ici aux voyageurs-kilometre et on a donné les
consommations d'énergic telles qu'elles sont constatées
sur les divers modes de transport ou telles qu'on peut
les évaluer en adoptant un coefficient d'occupation
théorique, mais voisin de la réalité.

Pour 100 VK décomptés selon la distance par route,
les consommations d'énergie sont les suivantes, en kg
de gazole ou d'équivalent-gazole

Voitures particuliéres (chiffres approximatifs) :

— en parcours interurbain (2 occupants

en moyenne par voiture) .......... 3,3 kg
— en parcours urbain (1,2 occupant en
moyenne par voiture) . ........... 7,5 kg
Autocars :
— moyenne approximative France
EOHETR: | o oo o 56 5 s 8 3 slsin 2,1 kg
— cas théorique
- autocars de 45 places occupés en
moyenne & 80 % ............ 0.66 kg
- autocars de 45 places occupés en
moyenne 220 % ........ninnn. 2,75 kg
Autobus :
— moyenne RATP (coefficient moyen
d’occupation des places  assises ¢l
debott : 25 96) ..o on s wsivaie g e 1,8 kg




Trains :
— moycenne SNCF cn 1972 (coefficient
moyen  d'cccupation de l'ordre de

35 P) i 1,7 kg
— moycnne générale
- express et rapides .....e:,onen 1,5 kg
-omnibus ............. SRRt 3 2,4 kg
- banlieue de Paris .............. 1,5 kg
— moycnne métro et RER (coefficient
moyen d’occupation places assises et
debout : environ 21 %) ........ 1,8 kg
— cas particuliers
- autorail classique (141 places) avec
15 % doccupation ............ 5 kg
- Mistral sur Paris-Marseille avec
70 % d’occupation ............ 1,9 kg
- train Paris-Lyon, 4 h 15 de trajet
avec 60 % d'occupation ........ 0,9 kg
- turbotrain Paris-Caen avec 50 %
doccupation .................. 2,7 ke
- futures rames Paris-Lyon sur nou-
velle ligne avec 65 % doccupa-
(2T e e PR 1,7 kg
Avions sur 600 km de distance :
— Caravelle avec 70 % d’occupation
moyenne (7) ..., 12 kg
— Airbus avec 65 % d’occupation
moyenne (7)  ........ .. ..., 8.7 ke

Plus encore que pour les marchandises, la consomma-
tion marginale par 100 VK supplémentaires différe de
la consommation moyenne. Sur les services réguliers une
augmentation, méme trés importante, du trafic ne néces-
site aucun renforcement des moyens en dehors des jours
ou heures de pointe. En gros, on peut estimer qu’en
cas de progression homothétique du trafic la consomma-
tion d'énergic augmenterait 4 a4 5 fois moins que le
nombre de voyageurs-kilométres.

ECONOMIES D’ENERGIE QUI RESULTERAIENT
D'UNE MODIFICATION DE LA REPARTITION DU
TRAFIC ENTRE MODES DE TRANSPORT

On se limitera & évaluer les économies qui résulte-
raient d'une modification de la répartition du trafic
entre modes de transport, sans traiter ni des mesures
& prendre pour obtenir une telle modification et des

s

(7) Par siége-kilometre offert sclon la distance par air les
analyses de consommation donnent les chiffres suivants, en
litre de kéroseéne,

) Caravelle Airbus
Paris-Londres ..ol 0,114 ] 0,094 |
Paris-Nice ... ... . ] 0,109 1 0,066 1

o e —

difficultés que rencontrait la mise en ceuvre de beaucoup
d'entre elles, ni des conséquences qu'aurait cette modi-
fication pour les transporteurs, pour les usagers ou pour
I'économic. Mais I'on étudiera les limites que la capacité
physique des divers modes de transport pose a Ia modi-
fication de la répartition du trafic.

a) Transports de marchandises

Les TK des divers modes de transport, mesurées
selon la distance routiere, sont passées de 1963 a 1973

— par route a moins
de 50 km de distance

AE  cnes e A . 9,6 a 15,4 milliards
— par route & plus

de 50 km de distance

G e e e 30 a 75 milliards (8)
— par la SNCF de 58 a 67 milliards
— par voie deau de 7,2 a 9 milliards (9)
— au total de 105 & 166 milliards

I suffit de se référer aux consommations unitaires
marginales du fer, de la voie d'eau et de la route indi-
quées ci-dessus pour apprécier 1'économie de produits
pétroliers que provoquerait un transfert de trafic de la
route vers le fer ou la voie d'eau, ou, plutét, un ren-
versement de la tendance constante depuis 20 ans, 2
unc augmentation des transports par route beaucoup
plus rapide que celle des transports par fer ou par voie
d'cau.

Toutefois certains transports sont tributaires, en rai-
son de leur nature, d’'un seul mode de transport. De
plus, les possibilités du rail et des voies d’eau sont
limitées par la capacité des infrastructures ct plus encore,
au moins dans I'immédiat, par le matériel disponible.
Sur la SNCF une croissance annuelle de 10 % du
trafic exigerait déja d'accélérer fortement les investis-
sements en matériel roulant et certains investissements
d’infrastructure. Or, le volume total des transports rail
+ route + voie d’eau croit, semble-t-il, & peu prés de
8 % quand la PIB croit de 10 % (10). Un accroissement
annuel de 5 % de la PIB augmenterait donc ces trans-
ports d’environ 7 milliards de TK par an (comptées

(8) Le chiffre de 75 milliards supérieur a celui des statistiques

habituelles, comprend 5 milliards de TK (évaluation) au titre
des transports assurés sur le territoire frangais par des trans-
porteurs étrangers. En outre, il rectifie, en hausse, les données
des enquétes par sondage - 4 en juger par les recensements
de Ia circulation et par I'mipossibilité de reconstituer plus de
90 % de la consommation francaise de gazole si l'on s’en
tient aux kilomectrages décomptés daprés ces enquétes par
sondage, ces kilométrages paraissent, en effet, nettement sous-
¢valués. 11 n'est pas impossible que le chiffre de 75 milliards
reste encore un peu inférieur 4 la réalité.

(9) Transports sur le Rhin le long de la frontiére frangaise
exclus.

(F0) Cela semble vrai & lon2 terme, mais il y a de notables
[CRHTREY antees, Lo 1974 Taugmentation du volume
des transports semble plus forte que celle de la PIB.

SClon ey
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selon la distance routiére). A moins d’investissements
massifs et demandant un certain délai, le rail et la
voie d’eau ne pourraient absorber chaque ann¢e beau-
coup plus que ces 7 milliards de TK. Clest dire que,
sauf ralentissement marqué de l'expansion économique,
le volume des transports par route ne peut pas diminuer
notablement. Ce qui est théoriquement possible c’est
qu’a lavenir le volume des transports par route & plus
de 300 km de distance régresse légérement et, qu’a
toutes distances, le trafic routier ne wvarie guere.
L’économie annuelle maximale possible par rapport a la
continuation de la tendance actuelle (11) peut étre
approximativement chiffrée a 150 000 t par an, soit
1,5 million d¢ tonnes annuelles en 1985, mais il s’agit
d’économies sur augmentation de la consommation et
non de réduction des quantités consommeées.

Bien entendu la consommation des camions peut aussi
étre réduite par des mesures d’économie de carburant
propres i la profession : conduite plus économe notam-
ment par réduction des vitesses (voir plus loin), dimi-
nution des retours i vide quitte a prolonger les attentes
de chargement, coordination des livraisons en ville, cte.

b) Transports interurbains de voyageurs

Abstraction faite des transports et déplacements a
Iintéricur des agglomérations, le volume des voyageurs-
kilométres est passé de 1963 a 1973 de :

— 100 a 200 milliards par voitures particulicres
(chiffre trés approximatif). '

— 12 4 17 milliards par autocars (chiffre approxi-
matif).

— 0,25 & 2,6 milliards par avion en trafic intérieur.

— 25,7 4 33,7 milliards par trains express et rapides.

— 5 & 3,5 miliiards par trains omnibus (12).

La voiture particuliére transporte aujourd’hui 3 a 4
fois plus de voyageurs-kilométre que les transports col-
lectifs ; il serait donc impossible de reporter sur les
trains de voyageurs, les autocars ou ['avion une part
importante des déplacements en voiture particuliére.

Au surplus : :

— la majorité de ces déplacements sont liés a I'uti-
lisation d'une voiture et cesseraient d’avoir lieu s'il
devenait impossible de les effectuer en voiture ;

— les moyens de transports collectifs sont & la limite
de leurs possibilités les jours de grande pointe annuelle :
Paques, fin juin, fin juillet et surtout No¢l - Jour de
I’An.

(11) Pendant le 17" semestre 1974 encore, les transports par
route paraissent avoii augmenté 2 fois plus vite que les trans.
ports par fer.

(12) La baisse ne tient que pour une trés faible fraction &
la suppression ou au transfert sur route de services ferroviaires
omnibus car les scrvices supprimés ou transférés avaient trés
peu de trafic.

Mais I'aceroissement du trafic des transports collec-
tifs ne sera pas nécessairement homothétique de leurs
trafics actuels ; les familles qui s’entassent en voiture
les jours de grand départ ne s reporteront guére sur le
train ou l'avion et le renversement éventuel de la ten-
dance au développement des longs déplacements en
voiture affectera surtout les périodes ordinaires. Certes
I'augmentation du trafic des moyens de transport collec-
tif ne peut porter exclusivement sur les jours creux ou
les heures creuses. mais le supplément de moyens a
mettre en qeuvre par les entreprises de transport ne sera
pas proportionnel a I'augmentation de leur trafic.

En ce qui concerne la SNCF, il semble que, compte
tenu de ses programmes actuels d'investissement et au
prix, peut-étre, d'une légeére détérioration du confort
des voyageurs, la SNCF serait a méme d'assurer en
1975 environ 8 milliards de VK de plus qu'en 1973,
I'augmentation ne pouvant, toutefois, porter sur les
superpointes, notamment sur celles de Nogl - Jour de
I'An. Pour ces 8 milliards de VK supplémentaires
I'accroissemeni de consommation d’énergie par la SNCF
serait de I'ordre de 20 000 t d'¢quivalent-gazole (dont
80 4 90 % sous forme dénergie électrique car c’est
sur les relations électrifiées que l'essenticl des force-
ments ou doublements de trains devra porter). Il est
vraisemblable que, pour des raisons de comparaison de
prix de revient, les reports sur le train concerneraient
essentiellement les déplacements ou le nombre
d’occupants par voiture particulicre est faible et I'on
peut évaluer, pour ces déplacements reportés, la
consommation moyenne en voiture particuliere a 5 kg
de carburant par 100 VK. L’économie nette de produits
pétroliers a attendre d'un report global sur le rail de
8 milliards de VK ressort alors a environ 350 000
tonnes.

Des économies non négligeables pourraient également
provenir du report de déplacements en voiture parti-
culiére sur les lignes d’autocars existantes ; si 'augmen-
tation du trafic de pointe de ces lignes I'exigeait, le
parc d’autocars pourrait d’ailleurs étre accrii assez rapi-
dement.

Une petite économic pourrait résulter, d’autre part,
du remplacement de certains services ferroviaires
omnibus par des services d'autocars. Le remplacement
d’un autorail consommant 1 litre de gazole au kilometre
par un autocar en consommant 3 fois moins est, en
effet, économique, méme si l'autocar doit a certains
jours étre doublé et méme s'il se produit une certaine
évasion de trafic vers la voiture particuliére.

Une économie plus importante serait obtenue par la
suppression de services aériens, entrainant i la fois un
transfert vers Ie rail et une amdlioration de l'occupa-
tion des avions. Méme si la SNCF devait en contre-
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TABLEAU 111
' En francs courants
Janvier 60 | Septembre 73| Octobre 74 i
‘ il |
| Essence ..... [ 0,99 f 1,15 £ 1,66 f ‘:
Super . o saan | 1,04 f 1.25 £ 1,80 f |
Gazole .= [ 0,667 f 0,73 £ 1,12 £ |

“En francs constants (1) % de baisse I

Jnn;'icr 60 iS.—:plcmhre 73| Octobre 74

0.667 f

en frs constants
de janvier 60 a octobre 74|

f 0,615 1 | 0806 f 18,6 % l
f 0,67 f 0.874 f 16 % .

0,431 f ‘ 0.545 £ 18,3 %

(1) La conversion des francs courants en francs constants a été faite d’aprés |'ndice des prix de détail a Paris.

augmenté brusquement de 30 %, nous nous sommes
pendant quelques semaines moins servi de nos voitures.
Quand, en septembre 1974, furent annoncés le ration-
nement du fuel domestique et I'interdiction de chauffer
a plus de 20", nous avons pendant quelques jours renoncé
a allumer nos chaudiéres. Mais, chaque fois, nous nous
sommes empressés d’oublier.

Pendant des années les prix des produits pétroliers
n'avaient cess¢ de baisser ; I'énergie était ainsi de plus
en plus abondante et bon marché. Les choses ont changé
depuis octobre 1973 et la France s’en trouve particu-
licrement atteinte ; notre production de pétrole est trés
faible et nous n’avons que peu de gaz et de moins en
moins de charbon exploitable ; des principaux pays
industriels nous sommes, aprés le Japon, celui qui
dépend le plus des importations pour sa consommation
d’énergie. Le quadruplement du prix a la production
du pétrole brut et le déficit qui en résulte pour notre
commerce extérieur rendent désormais en France 1'éner-
gie cheére et rare. Mais, jusqu'a présent, pour la majorité
des consommateurs frangais, I'énergie n’est encore ni
chére, ni rare.

Pour ressentir la cherté d'un produit, il faut en con-
naitre le prix. A Londres, au temps de ma jeunesse,
dans le modeste hotel ou j'étais descendu, il me fallait,
pour ne pas grelotter, glisser des pi¢ces de 2 pence dans
la fente d'un réchaud & gaz, mais aujourd’hui je suis
incapable de dire combien ma femme et moi avons
dépensé hier pour nous chauffer ou pour faire fonction-
ner la machine a laver. L’acheteur d’un produit étiqueté
sait combien il dépense et le prix peut le faire hésiter,
mais une facturation globale masque le prix réel et
n'incite pas a I'économie.

L’ambiance générale, d’autre part, n'est pas — ou
pas encore — & l'austérité. L'électricité, on I'a dit plus
haut, c’est du fuel & toute heure du jour et de la nuit,
mais devant le maintien de tarifs dégressifs, devant
une majoration du prix du kWh qui, depuis un an, ne
compense méme pas I'érosion monétaire et devant la
débauche persistante des éclairages publics ou commer-
ciaux, il me faut étre singuliérement avare ou puri-
tain pour éteindre les lampes en quittant une piéce. Le
fuel pour le chauffage est cher et rationné, mais pro-

priétaires ou locataires s'en remettent aux gérants, dont
les honoraires augmentaient jusqu'a présent avec les
factures de fuel, et, quitte a pester aprés coup contre
le relevement des charges, ils entendent étre bien chauf-
fés et ne se contentent pas la nuit des 16 ou 17° dont
sc satisfaisaient le jour leurs parents,

Les automobilistes et les transporteurs routiers paient
comptant leur carburant, mais ils le paient nettement
moins cher en valeur réelle qu'il y a 15 ans et sont donc
moins enclins que jadis a I'économiser. Les prix a la
pompe a Paris ont, en effet, varié comme indiqué
tableau III.

La raison de cette baisse, en valeur réelle, du prix
des carburants-auto est la quasi-constance, en francs
courants par litre, des taxes intérieures ; en valeur réelle
et a fortiori en salaires horaires, les taxes ont diminué
de pres de la moitié.

Pendant les cinq premiers mois de 1974, la consom-

mation d’essence et de supercarburant avait baissé de
5,15 % en France, mais la réduction correspondante
ctait de 18,1 % aux Pays-Bas et depuis juin la consom-
mation frangaisc a retrouvé son niveau antérieur. Quant
a la consommation de gazole elle a augmenté de 6,2 %
par rapport 4 1973.
“"Le but du présent article n’était pas d’étudier les
mesures a prendre pour économiser I'énergie. Il était
seulement d’analyser les consommations d’énergic dans
les transports et les économies théoriquement possibles.
Jusqua présent les déplacements individuels et les trans-
ports n'ont guére été affectés par la « crise » de I'éner-
gic, mis a part le cas des compagnies aériennes qui,
utilisant du carburant non taxé, ont vu quadrupler le
prix de celui-ci. Si I'industrie automobile est touchée,
c’est en raison des craintes pour 'avenir et non de la
situation actuelle ; si certains transporteurs routiers sont
génés, c'est davantage & cause des restrictions de crédit
et de Tinflation que du fait de la seule hausse du gazole.
Mais il est vraisemblable que déplacements individuels
et transports ne pourront échapper complétement aux
mesures d’austérité qui seront sans doute nécessaires
pour respecter le plafond de 51 milliards de francs que
le gouvernement a fixé pour nos importations de pro-
duits pétroliers en 1975.
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l'ordre de 21 par 100 km pour une diminution de
vitesse de 10 % des gros véhicules. Le style de conduite
affecte aussi la consommation ; la différence de consom-
mation selon les chauffeurs peut, pour une méme vitesse
commerciale, atteindre 10 %, presque autant que sur
une voiture légere.

Le profilage de la carrosserie joue également un role ;
une semi-remorque citerne profilée consommerait 10 %
de moins qu'une semi-remorque <« Savoyarde ». Enfin
la bonne conception de la chaine cinématique est im-
portante ; un pont arriére « long » économiserait sur les
gros véhicules 3,7 1 de gas-oil aux 100 km.

En regard de I'économie de carburant que procure-
rait la réduction des vitesses des PL, il faut tenir compte
de I'allongement de la durée des parcours et des supplé-
ments de prix de revient qui en résulteraient pour les
transporteurs. Ceux-ci sont, dans I'ensemble, opposés a
un abaissement des vitesses maximales autorisées.

Il faut, enfin, noter que, les autoroutes présentant
moins de pente que les routes paralléles, les camions
consomment moins sur autoroute que sur route, alors
que les voitures légeéres consomment davantage parce
qu’elles vont beaucoup plus vite. A condition que leurs
conducteurs s'astreignent a ne pas dépasser la vitesse
correspondant au régime optimal du moteur, les poids
lourds consomment sur autoroute 1 a 2 litres par 100
km de moins que sur la route paralléle.

Depuis 10 ans les péages autoroutiers ont été majores,
du moins en francs courants, pour les voitures 1égeres,
mais sont restés constants ou méme, compte tenu des
abonnements, ont baissé pour les camions. Cette orien-
tation de la hiérarchie des péages en vue dattirer les
camions vers les autoroutes est favorable a I'économie
de carburants.

Chemins de fer

D’aprés une étude faite par la SNCF sur sa ligne la
plus rapide, Paris-Bordeaux, une réduction des vitesses
maximales de :

200 a 160 km/h pour les TEE,

160 a 120 km/h pour les rapides a supplément,
140 a 120 km/h pour les autres rapides et express,
120 ou 100 4 90 km/h pour les trains de messageries,

80 4 70 km/h pour les trains de marchandises,
réduirait la consommation d’énergie de 18,2 % pour
les trains de voyageurs, 6,3 % pour les trains de mar-
chandises et 12,9 % pour I'ensemble, soit au total
une réduction de 55,7 millions de kWh, correspondant
a 13 000 t de produits pétroliers par an.

Mais cette réduction de vitesse accroitrait les charges
de personnel pour la SNCF et exigerait un renforcement
du parc de locomotives et méme un parc de voitures
voyageurs (au moment des pointes les roulements avec
retour & vide de certaines rames sont trés serrés). Il
serait a craindre, en outre. qu'il naméne des voyageurs
a se tranférer sur la voiture particuliére ou sur 1'avion,
ce qui atténuerait ou méme annulerait I'économie
d’énergie.

CONCLUSIONS

Quand A la fin de 1973, la circulation était interdite
le dimanche dans les pays voisins de la France, nous
ressentions en roulant le week-end un certain sentiment
de culpabilité. Quand, en janvier 1974, l'essence eflt
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VITESSES ET CONSOMMATION D’ENERGIE

L'une des mesures les plus efficaces pour économiser
I'énergic est de diminuer les vitesses et la « sportivité »
de la conduite.

Route

L’énergie consommée par un véhicule sert a vaincre
les résistances rencontrées : résistance au roulement,
résistance de l'air, résistance de la pesanteur dans les
cotes, résistance des forces d’inertie lors des accéléra-
tions. Ces résistances peuvent étre, en moyenne, esti-
mées aux chiffres donnés, en kg, au tableau 1.

Ces chiffres montrent la croissance trés rapide de la
résistance de I'air avec la vitesse pour les voitures 1ége-
res ; la force nécessaire a la jante est plus grande pour
rouler en plat a 150 km/h que pour rouler sur une
cotede 5 % a 100 km/h.

Ils montrent aussi l'influence modérée de la pente
pour les voitures légéres, et par contre, la grande sen-
sibilité¢ des poids lourds aux pentes. La vitesse maxi-
male théorique d'un poids lourd ayant une puissance
de 6 cv par tonne tombe de 85 km/h en plat a 24 km/h
en rampe de 5 % (16). Une telle rampe de 5 % multi-
plic donc par 3,5 la consommation d'énergie d’'un PL,
a rendement constant du moteur et de la transmission.
Par contre sur la méme rampe de 5 % les VL ne
voient leur vitesse maximale se réduire et leur consom-
mation d'énergic s’accroitre que dans une proportion
bien moindre ; par exemple une vitesse maximale de
140 km/h se réduit a 115 km/h et la consommation
d’énergie correspondante, 2 vitesse maximale, augmente
de 22 ‘%.

Bien entendu la consommation de carburant n’est pas
parallele a la consommation d'énergic ; elle dépend du
rendement du moteur et de la transmission. Comme
la consommation spécifique, cest-i-dire le poids du car-
burant dépensé par unité d'énergie, diminue lorsque
croit la puissance demandée au moteur jusqu'a un mini-
mum obtenu pour une puissance peu inférieure en géné-
ral 4 la puissance maximale, la consommation de car-
burant augmente avec la vitesse moins vite que ce que
P'on pourrait déduire directement des chiffres ci-dessus.

(16) La force a Iz jante est égale en unités cohérentes A

f = — m % ol p est la puissance du moteur, v la vitesse et
v
m % le rendement de la transmission. Si I'on exprime p en cv et
75 X 36 P
v en km/h la force e kg-forceest de F = —— m 9%,
A%

Voitures légéres

Pour certains modeéles courants de voitures frangaises
et pour I'ensemble des modéles de voitures classés par
puissance fiscale les consommations, relevées par des
essais a vitesse stabilisée sur I'anneau de vitesse de
Montlhéry, sont données au tableau II ci-aprés.

Sur route ou autoroute la consommation réelle dépasse
¢videmment les consommations ci-dessus, qui ont été
constatées en plat a vitesse stabilisée. Elle ne dépend
pas seulement de la vitesse maximale pratiquée sur les
sections libres, mais aussi, du vent, des pentes, de 1'état
des véhicules, de I'ouverture ou de la fermeture des
fenétres et du degré d'encombrement de la route ; un peu
d’encombrement réduit la consommation, une conges-
tion séricuse 'augmente (17). Elle dépend enfin de la
conduite plus ou moins « sportive » du conducteur ;
dans nombre de ménages la voiture consomme 10 %
de plus quand elle est conduite par le mari que quand
elle I'est par la femme.

En ville la consommation est plus forte que sur route
de rase campagne et, parfois méme, que sur autoroute ;
lia aussi elle varie beaucoup avec la nervosité du conduc-
teur, mais, alors qu'en rase campagne, une conduite
« sportive » permet le plus souvent de gagner quelques
minutes par 100 km, en ville elle n’apporte qu’une
satisfaction personnelle au conducteur sans gain de
temps appréciable.

Bien entendu, si elle était strictement observée, la
limitation de vitesse &4 90 km/h réduirait trés sensible-
ment les consommations ; par rapport a des vitesses de
pointe de 120 km/h supposées tenues sur la moitié
du parcours, le respect de 90 km/h diminuerait la
consommation de 12 & 25 % pour la quasi-totalité des
voitures 1égeres. Mais les automobilistes sont trés peu
conscients des économies que leur apportent les limi-
tations réglementaires de vitesse ou que leur apporterait
une réduction volontaire de leur allure. La plupart d’en-
tre eux ressentent, au contraire, un sentiment de frus-
tration lorsqu’ils doivent rouler trés au-dessous des pos-
sibilités mécaniques de leur voiture. C'est un sentiment
qui leur colte cher et qui cotte cher i Ia collectivité.

Poids lourds

Bien que, dans les véhicules modernes, le rendement
maximal du moteur corresponde & une vitesse de croi-
siere voisine du maximum réglementaire (80 km/h pour
les véhicules de plus de 19 t de PTCA — 90 km pour
les véhicules de PTCA de 10 a 19 t), une réduction
des vitesses procurerait une économie de carburant : de

(17) Pour les voilures trés rapides les vitesses de référence
sont a relever, mais les majorations de consommation sont du
méme ordre. Les voitures rapides consomment moitié moins
en rodage que sur autoroute (avant les limitations deg_vitpsay™
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partic renforcer quelques trains, on économiserait au
moins 95 % de I'énergie que consommaient les servi-
ces acriens supprimés, a condition que les usagers des
services aériens supprimés n’utilisent pas leur voiture en
remplacement de ['avion.

Bien entendu la réduction de la consommation des
voitures particulieres peut aussi résulter de la renon-
ciation a certains déplacements de loisir ou de I'utili-

sation de deux roues pour les déplacements a courte
distance.

¢) Transports urbains et suburbains de personnels

La aussi des économies importantes pourraient résul-
ter d’'un recours accrii a la marche a pied, du déve-
loppement des deux roues au détriment des voitures
particulicres ou de la renonciation a certains déplace-
ments de loisir, mais nous ne traiterons que des écono-
mies a attendre d'un report vers les transports publics
de la clientéle des voitures particulieres.

On entend souvent dire qu’un tel report est impos-
sible aux heures de pointe en raison de I'encombrement
des transports publics et que ces derniers devraient, au
contraire, se réjouir d'étre alors complétés par les voi-
tures particulires. L’argument ne vaut rien dans
'agglomération parisienne, sauf pour les transports dc
banlieue a baniieue ou les transports publics sont quasi-
inexistants. 1l n’a en province qu'une valeur partielle.

Dans I'agglomération parisienne la RATP et la SNCF
assurent aux heures de pointe, sauf exceptions sur quel-
ques axes de I'Ouest, de 80 a 90 % des déplacements
dans Paris et des déplacements radiaux (13). Une
réduction de 30 % de la circulation des voitures pri-
vées n'augmenterait donc leur charge de pointe que de
3a6 %.

Le gros effort d'investissement, en cours depuis quel-
ques années aprés des décennies de sommeil, sur le
métro, le RER et les lignes SNCF de banlieue rend
possible un tel accroissement de charge sans détériora-
tion durable des conditions de transport. Quant aux
autobus, ils retrouveraient leur vitesse d’antan, pour le
plus grand bien de leurs usagers, grice a la réduction
de la circulation automobile ; leurs services pourraient
étre alors multipliés en proportion de I'augmentation
de la demande et aider efficacement les réseaux ferrés
sans qu’il soit besoin d’accroitre le parc de véhicules.
Dans le méme temps la réduction du nombre de voitures
particuliéres diminuerait, en améliorant les conditions
de circulation, les consommations unitaires de carburant
des véhicules restants. Au total I'économie de produits

(13) Par contre, c'est la voiture particuliere qui assure la
grande majorité des transports non radiaux de banlieue a

/’mmlleuc.

pétroliers qui résulterait de cette réduction de 30 %
de la circulation automobile sans réduction du volume
des déplacements serait sans doute de l'ordre de 40 %
de la consommation des voitures particulicres, trajets
de banlicue a banlicue exceptés. Cela doit représenter au
moins 400 000 tonnes par an. A terme, moyennant
des investissements supplémentaires, mais colteux, la
SNCF et la RATP pourraient méme accroitre davantage
leur trafic au détriment de la voiture particuliere sans
détérioration grave de leurs conditions de transport.

Dans les villes de province le role de la voiture par-
ticulicre dans l'ensemble des déplacements est beau-
coup plus important. L'étude des transferts possibles de
la voiture particuliere vers les autobus des villes de pro-
vince ct de I'économie de carburant qui en résulterait
ne peut étre faite que ville par ville. En améliorant les
conditions de la circulation, tout transfert de la voiture
particuliere vers l'autobus, accroit la vitesse commer-
ciale et, par conséquent, la capacité des transports en
commun. Proportionnellement I'économie de carburant
serait, toutefois, moins forte qu’a Paris ; 1a ol les dépla-
cements se répartissent a raison de 15 % en autobus
ct 85 % en voiture particulicre, le doublement du trafic
des autobus, qui parait étre le maximum réalisable sans
accroissement du parc, ne réduirait, en effet, le kilo-
métrage des voitures particulieres que de 17,6 %.

TABLEAU 1
Résistance pour
une voiture | un poids
de tourisme lourd
de 1000 kg | pesant 35 1
Résistance au roulement (14) .. 17 kg 350 kg
Résistance de lair (15) :
4 BY kmfh ceocwnos s e e 4,3 22,5
A 80 R - s s ssassiees 12 62,5
& 100 knih: . e o ccees v 48 250
A 1850 TN o o e envmeneesus 108 Sans objel
Résistance de la pesanteur
sur penteide 1'% «vesaasens 10 350
sor penteide 5 9 e | 50 1750
sur pettedde 40 Do ..vememons | 100 3500
Résistance des forces d'inertie
pour une accélération de : |
] 01 TYSEES 5 v o svsmmiparmaim 10,7 374 1
032 M/SEEL 1 o o comeibumees g 21,4 750
0.5 MISER2 o o o o sy 54 1 870 ‘
I (1 R 108 Sans objet |
| !

(14) La resistance du roulement croit quelque peu avec la
vitesse ; les valeurs données ci-dessus correspondent aux vites-
ses usuelles ; pour les voitures légeres, la résistance au roule-
ment atteint environ 25 kg a 150 km/h.

(15) La résistance de l'air varie selon I'aérodynamisme du
véhicule et, bien entendu, selon le vent,




partic renforcer quelques trains, on ¢économiserait au
moins 95 % de I'énergic que consommaient les servi-
ces aériens supprimés, a condition que les usagers des
services aériens supprimés n’utilisent pas Icur voiture en
remplacement de l'avion.

Bien entendu la réduction de la consommation des
voitures particuliéres peut aussi résulter de la renon-
ciation a certains déplacements de loisir ou de I'utili-
sation de deux roues pour les déplacements 4 courte
distance.

¢) Transports urbains et suburbains de personnels

La aussi des économies importantes pourraient résul-
ter d’un recours accrdi a4 la marche a pied, du déve-
loppement des deux roues au détriment des voitures
particuli¢res ou de la renonciation a certains déplace-
ments de loisir, mais nous ne traitcrons que des écono-
mies 2 attendre d'un report vers les transports publics
de la clientele des voitures particuliéres.

On entend souvent dire qu'un tel report est impos-
sible aux heures de pointe en raison de I'encombrement
des transports publics et que ces derniers devraient, au
coatraire, se réjouir d'étre alors complétés par les voi-
tures particulitres. L'argument ne vaut rien dans
I'agglomération parisienne, sauf pour les” transports de
banlicue & baniicue ot les transports publics sont quasi-
inexistants. Il n'a en province qu'une valeur partielle.

Dans I'agglomération parisienne la RATP et la SNCF
assurent aux heures de pointe, sauf exceptions sur quel-
ques axes de 1'Ouest, de 80 4 90 % des déplacements
dans Paris et des déplacements radiaux (13). Une
réduction de 30 % de la circulation des voitures pri-
vées n'augmenterait donc leur charge de pointe que de
346 %.

Lc gros effort d'investissement, en cours depuis quel-
ques années aprés des décennies de sommeil, sur le
métro, le RER et les lignes SNCF de banlieue rend
possible un tel accroissement de charge sans détériora-
tion durable des conditions de transport. Quant aux
autobus, ils retrouveraient leur vitesse d’antan, pour le
plus grand bien de leurs usagers, grace a la réduction
de la circulation automobile ; leurs services pourraient
étre alors multipliés en proportion de I'augmentation
de la demande et aider efficacement les réseaux ferrés
sans qu'il soit besoin d'accroitre le parc de véhicules.
Dans le méme temps la réduction du nombre de voitures
particuliéres diminuerait, en améliorant ics conditions
de circulation, les consommations unitaires de carburant
des véhicules restants. Au total 1'économie de produits

(13) Par contre, c'est la voiture particuliere qui assure la
grande majorité des transports non radiaux de banlicue a
banlieue.
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pétroliers qui résulterait de cette réduction de 30 %
de la circulation automobile sans réduction du volume
des déplacements serait sans doute de I'ordre de 40 %
de la consommation des voitures particulicres, trajets
de banlicue a banlicue exceptés. Cela doit représenter au
moins 400 000 tonnes par an. A terme, moyennant
des investissements supplémentaires, mais colteux, la
SNCF et la RATP pourraient méme accroitre davantage
leur trafic au détriment de la voiture particuli¢re sans
détérioration grave de leurs conditions de transport,

Dans les villes de province le role de la voiture par-
ticuliere dans l'ensemble des déplacements est beau-
coup plus important, L'étude des transferts possibles de
la voiture particuli¢re vers les autobus des villes de pro-
vince et de I'économie de carburant qui en résulterait
ne peut étre faite que ville par ville. En améliorant les
conditions de la circulation, tout transfert de la voiture
particuli¢re vers I'autobus, accroit la vitesse commer-
ciale et, par conséquent, la capacité des transports en
commun, Proportionnellement I'économie de carburant
serait, toutefois, moins forte qu’a Paris ; 1a ou les dépla-
cements se répartissent & raison de 15 % en autobus
et 85 % en voiture particuli¢re, le doublement du trafic

des autobus, qui parait étre le maximum réalisable sans -

accroissement du parc, ne réduirait, en effet, le kilo-
métrage des voitures particuli¢res que de 17,6 %.

TABLEAU 1
Résistance pour
une voiture | un poids
de tourisme lourd
de 1000 kg | pesant 35 1
Résistance au roulement (14) 17 kg 350 kg
Résistance de I'air (15) :
4. 30 kMR ..o o s wi o g 43 22,5
a: S0 kmvh ... .0. s esiEES 12 62,5
2 100 kmih ... ..ceemin saa 48 250
A 150 kMR o s aeen 108 Sans objet
Résistance de la pesanteur
sur pentede 1 % .......... 10 350
sur pentede 5 % .......... 50 1750
sur pentede 10 % .......... 100 3 500
Résistance des forces d'inertie
pour une accélération de :
0.1 m/sec® ... . 10,7 374
02 m/sec® ... 21,4 750
0,5 m/sec? ... ... 54 1870
1 mfsec® ... 108 Sans objet

L L L b

(14) La résistance du roulement croit quelque peu avec la
vitesse & les valeurs données ci-dessus correspondent aux vites-
ses usuelles : pour les voitures légéres, la résistance au roule-
ment alteint environ 25 kg a 150 km/h.

(15) La résistance de T'air varie selon l'aérodynamisme du
véhicule et, bien entendu, selon le vent.
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VITESEES ET CONSOMMATION D'ENERGIE

L'une des mesures les plus efficaces pour économiser
I'énergic est de diminucr les vitesses et la « sportivité »
de la conduite.

Route

L’énergie consommée par un véhicule sert a vaincre
les résistances rencontrées: résistance au roulement,
résistance de Iair, résistance de la pesanteur dans les
cotes, résistance des forces d'inertie lors des accéléra-
tions. Ces résistances peuvent étre, en moyenne, esti-
mées aux chiffres donnés, en kg, au tableau I.

Ces chiffres montrent la croissance trés rapide de la
résistance de I'air avec la vitesse pour les voitures 16g-
res ; la force nécessaire a la jante est plus grande pour
rouler en plat a 150 km/h que pour rouler sur une
cote de 5 % a 100 km/h.

Ils montrent aussi l'influence modérée de la pente
pour les voitures légeres, et par contre, la grande sen-
sibilité des poids lourds aux pentes. La vitesse maxi-
male théorique d'un poids lourd ayant une puissance

. de 6 cv par tonne tombe de 85 km/h en plat a 24 km/h

en rampe de 5 % (16). Une telle rampe de 5 % multi-
plic donc par 3,5 la consommation d'énergic d'un PL,
a rendement constant du moteur et de la transmission.
Par contre sur la méme rampe de 5 % les VL ne
voient leur vitesse maximale se réduire et leur consom-
mation d'énergie s’accroitre que dans une proportion
bien moindre ; par exemple une vitessc maximale de
140 km/h se réduit a 115 km/h et la consommation
d’énergie correspondante, a vitesse maximale, augmente
de 22 %.

Bien entendu la consommation de carburant n’est pas
parallcle & la consommation d'énergie : elle dépend du
rendement du moteur et de la transmission. Comme
la consommation spécifique, c'est-i-dire le poids du car-
burant dépensé par unité d'énergie, diminue lorsque
croit la puissance demandée au moteur jusqu'a un mini-
mum obtenu pour une puissance peu inférieure en géné-
ral & la puissance maximale, la consommation de car-
burant augmente avec la vitesse moins vite que ce que
I'on pourrait déduire directement des chiffres ci-dessus.

(16) La force a Iz jante est égale en unités cohérentes 3
P ’
f = — m % obh p est la puissance du moteur, v la vitesse et
v
m % le rendement de la transmission. Si I'on exprime p en cv et
75 X 36 P
v en km/h la force enn kg-force est de F = m 9.
A%

Voitures [égéres
Pour certains modéles courants de voitures frangaises
¢t pour I'enscmble des modéles de voitures classés par
puissance fiscale les consommations, relevées par des
essais a vitesse stabilisée sur I'anncau de vitesse de
Montlhéry, sont données au tableau 11 ci-apres.

Sur route ou autoroute la consommation réelle dépasse
¢videmment les consommations ci-dessus, qui ont été
constates en plat & vitesse stabilisée. Elle ne dépend
pas seulement de la vitesse maximale pratiquée sur les
scctions libres, mais aussi, du vent, des pentes, de I'état
des véhicules, de I'ouverture ou de la fermeture des
fenétres et du degré d’encombrement de la route ; un peu
d’encombrement réduit la consommation, une conges-
tion sérieuse l'augmente (17). Elle dépend enfin de la
conduite plus ou moins « sportive » du conducteur ;
dans nombre de ménages la voiture consomme 10 %
de plus quand elle est conduite par le mari que quand
elle I'est par la femme.

En ville la consommation est plus forte que sur route
de rase campagne et, parfois méme, que sur autoroute ;
la aussi elle varie beaucoup avec la nervosité du conduc-
teur, mais, alors qu'en rase campagne, unc conduite
« sportive » permet le plus souvent de gagner quelques
minutes par 100 km, en ville elle n'apporte qu'une
satisfaction personnelle au conducteur sans gain de
temps appréciable.

Bien entendu, si elle était strictement observée, la
limitation de vitesse 4 90 km/h réduirait trés sensible-
ment les consommations ; par rapport a des vitesses de
pointe de 120 km/h supposées tenues sur la moitié
du parcours, le respect de 90 km/h diminuerait la
consommation de 12 a 25 % nour la quasi-totalité des
voitures I¢geres. Mais les automobilistes sont trés peu
conscients des économies que leur apportent les limi-
tations réglementaires de vitesse ou que leur apporterait
une réduction volontaire de leur allure. La plupart d’en-
tre eux ressentent, au contraire, un sentiment de frus-
tration lorsqu’'ils doivent rouler trés au-dessous des pos-
sibilités mécaniques de leur voiture. Clest un sentiment
qui leur cofite cher et qui colte cher i la collectivité.

Poids lourds

Bien que, dans les véhicules modernes, le rendement
maximal du moteur corresponde & une vitesse de croi-
siere voisine du maximum réglementaire (80 km/h pour
les véhicules de plus de 19 t de PTCA — 90 km pour
les véhicules de PTCA de 10 a 19 t), une réduction
des vitesses procurerait une économie de carburant : de

(17) Pour les voitures trés rapides les vitesses de référence
sont a relever. muais les majorations de consommation sont di
méme ordre. Les wvoitures rapides consomment moitié moins
en rodage que sur autoroute (avant les limitations de vitesse).




TABLEAU II

;—mmmm:uion en litres aux 100 kmf_h; o Vitesses (en km/h)
' 740 | S0 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100 | 110 | 120 | 130 | 140 | 150
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l'ordre de 21 par 100 km pour une diminution de
vitesse de 10 % des gros véhicules. Le style de conduite
affecte aussi la consommation ; la différence de consom-
mation selon les chauffeurs peut, pour unc méme vitesse
commerciale, atteindre 10 %, presque autant que sur
une voiture légére.

Le profilage de la carrosseric joue également un réle ;
une semi-remorque citerne profilée consommerait 10 %
de moins qu'une semi-remorque « Savoyarde ». Enfin
la bonne conception de la chaine cinématique est im-
portante ; un pont arfitre « long » économiserait sur les
gros véhicules 3,7 1 de gas-oil aux 100 km.

En regard de I'’économie de carburant que procure-
rait la réduction des vitesses des PL, il faut tenir compte
de I'allongement de la durée des parcours et des supplé-
ments de prix de revient qui cn résulteraient pour les
transporteurs. Ceux-ci sont, dans I'ensemble, opposés i
un abaissement dcs vitesses maximales autorisées.

Il faut, enfin, noter que, les autoroutes présentant
moins de pente que les routes paralléles, les camions
consomment moins sur autoroute que sur route, alors
que les voitures l1égéres consomment davantage parce
qu'elles vont beaucoup plus vite. A condition que leurs
conducteurs s’astreignent & ne pas dépasser la vitesse
correspondant au régime optimal du moteur, les poids
lourds consomment sur autoroute 1 a 2 litres par 100
km de moins que sur la route parallele.

Depuis 10 ans les péages autoroutiers ont été majorés,
du moins en francs courants, pour les voitures légéres,
mais sont restés constants ou méme, compte tenu des
abonnements, ont baissé pour les camions. Cette orien-
tation de la hiérarchie des péages en vue d'attirer les
camions vers les autoroutes est favorable & T'économie
de carburants.

Chemins de fer

D'aprés une étude faite par la SNCF sur sa ligne la
plus rapide, Paris-Bordeaux, une réduction des vitesses
maximales de :

200 a 160 km/h pour les TEE,

160 a 120 km/h pour les rapides & supplément,
140 a4 120 km/h pour les autres rapides et express,
120 ou 100 a 90 km/h pour les trains de messageries,
80 a4 70 km/h pour les trains de marchandises,

réduirait la consommation d'énergie de 18,2 % pour

les trains de voyageurs, 6,3 % pour les trains de mar-
chandises et 12,9 % pour l'ensemble, soit au total
une réduction de 55,7 millions de kWh, correspondant

4 13 000 t de produits pétroliers par an.

Mais cette réduction de vitesse accroitrait les charges
de personnel pour la SNCF et exigerait un renforcement
du parc de locomotives et méme un parc de voitures
voyageurs (au moment des pointes les roulements avec
retour & vide de certaines rames sont trés serrés). Il
serait a craindre, cn outre, qu'il n'Taméne des voyageurs
A se tranférer sur la voiture particuli¢re ou sur 'avion,
ce qui atténuerait ou méme annulerait I'économie
d’énergie.

CONCLUSIONS

Quand i Ia fin de 1973, la circulation était interdite
le dimanche dans les pays voisins de la France, nous
réssentions en rorlant le week-end un certain sentiment
de culpabilité. Quand, en janvier 1974, essence eilt
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TABLEAU 111

En francs courants |

En francs -c_oﬁ-szt—mnsn(l) % de baisse

Janvier 60 | Septembre 73| Octobre 74 | Janvier 60 ]Scplcmbrc'i} Octobre 74

en frs constants
de janvier 60 a octobre 74

Essence s 099 f 11 ol 1,66 f
SUPEE i vioas 1,04 f 1,25 £ 1,80 f
Gazole ... 0,667 0,73 f 1,12

099 f
1,04 f
0,667 f

0,615 f | 0806 f 18,6 %
067 f 0.874 f 16 %
0.431 f 0.545 f 183 %

(1) La conversion des francs courants en francs constants a été faite d’apreés I''ndice des prix de détail a Paris.

augmenté brusquement de 30 %, nous nous sommes
pendant quelques semaines moins servi de nos voitures.
Quand, en septembre 1974, furent annoncés le ration-
nement du fuel domestique et I'interdiction de chauffer
a plus de 20", nous avons pendant quelques jours renoncé
a allumer nos chaudi¢res. Mais, chaque fois, nous nous
sommes empressés d'oublier.

Pendant des années les prix des produits pétroliers
n'avaient cessé de baisser ; I'éncrgie était ainsi de plus
en plus abondante et bon marché. Les choses ont changé
depuis octobre 1973 et la France s'en trouve particu-
lierement atteinte ; notre production de pétrole est tres
faible et nous n'avons que peu de gaz et de moins en
moins de charbon exploitable ; des principaux pays

“industriels nous sommes, aprés le Japon, celui qui

dépend le plus des importations pour sa consommation
d'énergie. Le quadruplement du prix a la production
du pétrole brut et le déficit qui en résulte pour notre
commerce extérieur rendent désormais en France 'éner-
gie chére et rare. Mais, jusqu'a présent, pour la majorité
des consommateurs frangais, I'éncrgie n'est encore ni
chére, ni rare.

Pour ressentir la cherté d'un produit, il faut en con-
naitre le prix. A Londres, au temps de ma jeunesse,
dans le modeste hétel ou j'étais descendu, il me fallait,
pour ne pas grelotter, glisser des picces de 2 pence dans
la fente d'un réchaud a gaz, mais aujourd’hui je suis
incapable de dire combien ma femme et moi avons
dépensé hier pour nous chauffer ou pour faire fonction-
ner la machine & laver. L'achcteur d'un produit étiqueté
sait combien il dépense et le prix peut le faire hésiter,
mais une facturation globale masque le prix réel et
nlincite pas a I'économie.

L’ambiance générale, d’autre part, n'est pas — ou
pas encore — a l'austérité. L'électricité, on I'a dit plus
haut, c’est du fuel a toute heure du jour et de la nuit,
mais devant le maintien de tarifs dégressifs, devant
une majoration du prix du kWh qui, depuis un an, ne
compense méme pas I'érosion monctaire et devant la
débauche persistante des éclairages publics ou commer-
ciaux, il me faut étre singulicrement avare ou puri-
tain pour ¢teindre les lampes en quittant une picce. Le
fuel pour le chauffage est cher et rationné, mais pro-

priétaires ou locataires s'en remettent aux gérants, dont
les honoraires augmentaient jusqu'a présent avec les
factures de fuel, et, quitte a pester aprés coup contre
le relevement des charges, ils entendent étre bien chauf-
fés et ne se contentent pas la nuit des 16 ou 17° dont
se satisfaisaient le jour leurs parents.

Les automobilistes et les transporteurs routiers paient
comptant leur carburant, mais ils le paient nettement
moins cher en valeur réelle qu'il y a 15 ans et sont donc
moins enclins que jadis a I'économiser. Les prix a la
pompe a Paris ont, en effet, varié comme indiqué
tableau III.

La raison de cette baisse, en valeur réelle, du prix
des carburants-auto est la quasi-constance, en francs
courants par litre, des taxes intérieures ; en valeur réelle
et a fortiori en salaires horaires, les taxes ont diminué
de prés de la moitié.

Pendant les cinq premiers mois de 1974, la consom-
mation d'essence et de supercarburant avait baissé de
5,15 % en France, mais la réduction correspondante
était de 18,1 % aux Pays-Bas et depuis juin la consom-
mation frangaisc a retrouvé son niveau antéricur. Quant
a la consommation de gazole elle a augmenté de 6,2 %
par rapport a 1973.

“Le but du présent article n'était pas détudier les
mesures & prendre pour ¢conomiser 1'énergic. 11 était
seulement d'analyser les consommations d'éncrgie dans
les transports et les économies théoriquement possibles.
Jusqu'a présent les déplacements individuels et les trans-
ports n'ont guere été affectés par la « crise » de 'éner-
gic, mis a part le cas des compagnies aériennes qui,
utilisant du carburant non taxé, ont vu quadrupler le
prix de celui-ci. Si l'industrie automobile est touchée,
C’est en raison des craintes pour I'avenir et non de la
situation actuelle : si certains transporteurs routiers sont
génés, c’est davantage a cause des restrictions de crédit
et de I'inflation que du fait de la seule hausse du gazole.
Mais il est vraisemblable que déplacements individuels
et transports ne pourront échapper complétement aux
mesures d’austérité qui seront sans doute nécessaires
pour respecter le plafond de 51 milliards de francs que
le gouvernement a fixé pour nos importations de pro-
duits pétroliers en 1975.
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NOTE

sur la consomation d'énergie
dans les transports terrestres de marchandises

REMARQUES PREALABLES

le= fficients d'éguivalence des 4!

Les transports routiers de marchandises consomment des produits
pétroliers : carburant diesel pour les véhicules de gros et moyen ‘tonnages,
essence pour les camionnettes. Les transports ferroviaires consomment de
1'énergie électrique et du carburant diesel, La navigation intérieure consomme
du carburant diesel.

Généralement, les consommations sont ramenées i une unité commune,
la tonne-équivalent-charbon (T.E.C.), & 1'aide des coefficients de conversion 3

1.000 K = 1/3 T.E.C.
1 tonne de produits pétroliers = 1,5 T.E.C.

Pour réduire le volume des conversions & faire at, par suite, llarbi-
traire dans ces calculs, nous prendrons comme unité commune le litre de
carburant diesel ; les coefficients d'équivalence adoptés pour la transforme-
tion en cette unité des autres formes d'énergie sont donnés et justifiés dans
1'annexe 1.

Malgré la conversion en une unité commune d'énergie, il ne faut pas
perdre de vue que, & terme, la production supplémentaire d'énergie électrique
sera assurée par des centrales nucléaires. Les accroissements de consommation
ont donc un caractére différent selon qu'il s'agit d'énergie électrique ou de
produits pétroliers. ‘

20- ! YV T
Xransport

Pour comparer la consommation unitaire per tonne-idilomdtre (T.K.)
transportée des divers modes de fransport,il faut que, sur une méme relation
et pour un méme tonnage transporté, le chiffre des T.K. pris en compte soit le
méme quel que soit le mode de transport. Or, dans les statistiques usuelles,
i1 n'en eat rien car sur une méme relation la distance prise en compte pour
calculer les T.K. varie selon le mode de transport. La distorsion qui en
résulte est importante ; par exemple le transport d'une tonne de Paris au
Havre est compté, dans les statistiques usuelles, pour 191 T.K par route ou
par oléoduc, pour 230 T.K par fer et pour 322 T7.X. par voie navigable. Le llme
rapport de la Commission des comptes des transports de la Nation (pages 14 et
15 et annexe 2 page 96) donne les coefficients correcteurs & appliquer pour
ramener les T.K. des statistiques ferroviaires et des statistiques de navigation
intérieure sux chiffres que 1l'on obtiendrait en menant dans tous les cas les
calculs d'aprés la distance par route. Conformément & ce rapport, nous

i



multiplierons donc les T.K des statistiques ferroviaires et de navigation
intérieure par les coefficients respectifs 0,92 et 0,725 pour obtenir des T.K
calculées selon les mémes distances que sur la route. Pour les oléoducs, les
distances scrvant & 1'établissement des statistiques sont, par contre, trés
voisines des distances routigres. Les coefficients 0,92 et 0,725 sont, toute-
fois, des eocefficients moyens. Pour la voie d'eau, les écarts selon les relations
sont importants ; par exemple entre Paris et Rouen, le coefficient multiplice—
teur & appliquer est trées inférieur & 0,725 et sur le Rhlne il est trés supé-
rieur. Sur le chemin de fer, le coefficient 0,92 représente la moyenne entre le
coefficient applicable aux trains complets, qui, étant de 0,997, peut &tre pris
égal & 1'unité et les coefficients applicables respectivement aux rames lourdes,
rames légéres et wagons isolés qui sont 0,98 - 0,89 et 0,86.

3+— Les parcours routiers terminsux dans les transports ferroviaires et de
navigation intéricure

Nombre de transports par fer ou par eau doivent &tre précédés et/ou
suivig de transports terminaux par route. La comparaison des consommations
d'énergie par T.K dans les divers modes de transport ne suffit donc pas, pour
ces transports, & rendre compte de la différence des consommations d!énergie
selon le mode de transport utilisé sur le parcours principal.

’ .

4.- Consommation moyenne unitaire et consommation supplémentaire d'énergic
en _cas d'asccroissement du volume des transports

En cas de substitution d'un mode de transport & un autre pour un
certain volume de transport, la variation unitaire de la consommation totale
d'énergie peut différer notablement de la différence des consommations unitaires
des deux modes de transport en cause.

Sur la route et les voies d'eau, la consommation unitaire par T.K
supplémentaire ne peut gudre différer de la consommation unitaire moyenne,
abstraction faite des particularités du transport, que par une variation du
pourcentage des retours & vide. En premidre approximation, on peut donc estimer
qu'en cas d'augmentation homothétique (c'est-t~dire d'un méme pourcentage de
tous les courants de transports) des transports par route et par eau, la
consommation unitaire des transports supplémentaires sera égale & la consomme—
tion moyenne.

Sur le chemin de fer, il en sera de méme sur les grands axes ol les
trains sont déja presque tous & charge compléte ; par contre, sur les relations
secondaires et pour les dessertes ferroviaires terminales, l'accroissement de
consommation d'énergie sera nettement inférieur & l'accroissement des tonnages
acheminés. Au total,la consommation unitaire d'une tranche supplémentaire da
transports ferroviaires est certainement inférieure & la consommation moyenne.
Une étude est en cours pour chiffrer la différence (1).

(1) Pour les voyageurs supplémentaires, la consommation unitaire supplémentaire
d'énergie, en cas d'accroissement homothétique du trafic, est beaucoup plus
faible que la consommation unitaire moyenne car des renforcements de trains ou
des trains supplémentaires ne sont nécessaires que lors des pointes de trafic.
I1 faut ajouter, toutefois, que lors des plus grandes pointes saisonnidres, la
S.N.C.F. ne saurait assurer dans des conditions acceptables un trafic supplémer—
taire que moyennant des investissements cofiteux en matériel roulant. Il faut
remarquer aussi que, notamment sur les lignes dont la desserte a été réorganisée
(Paris - Caen - Cherbourg par exemple), l'accroissement de trafic n'est pas

homothétique et est beaucoup plus fortaux heures et jours creux qu'en périodes
de pointe.
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ETUDE DES CONSOMMATIONS MOYENNES UNITAIKES DPEMNE RGIE PLR LES DIVERS MODES
LUE TRANSPORT

Houte = L'annexe 2 évalue la consommation moyenne de carburant diesel par
T.K. en fonction de la distance moyenne de transport. Les consom=—

mations unitaires moyennes sont estimées aux chiffres suivants en
1972 par 1CC T.K. :

au~dessous de 50 km de distance 9,1 litres de earburamt diesel
de 50 km & 150 km 6,75 W " it
de 150 & 300 km 5,7 " i "
de 300 & 4OO km 5 1 " "
de 400 A& 500 km fis 3 1 0 "

au-dessus de 500 km F5d W " 7

I1 se peut, toutefois, que ces consommations unitaires soient un peu
sous-estimées car 1l%on nfa réussi (voir annexe 2) qu'a reconstitwer 89,4 %
de la consommation réelle de gazole.

La décroissance de la consommation unitaire moyenne quand la distance
augmente s¥explique a4 la fois par la réduction du pourcentage des retours
a4 vide, par l'accroissement de la charge utile des véhicules utilisés et

par l'augmentation du pourcentage des parcours urbains encombrés dans le
trajet.

Pour les transports & courte distance, ce tableau peut dfailleurs in-
duire en erreur car il ne tient pas compte des trés nombreux petits trans-
ports assurés par des véhicules 4 essence- Pour ces transports, la consom-
mation unitaire, compte tenu de LVimportance des parcours & vicde ou A char=-
ge partielle, est de l%ordre, d¥aprés le tableau IV bis de l'annexe 2, de
26 litres d'essence par 100 T.K.

Chemin de fer.-

L¥annexe 3 donne les consommations suivantes par 100 T.K. comptées se-
lon la distance routiére :

trains complets ¢ 1,27 litre-équivalent carburant diesel
wagons isolés et rames : 2,31 litre-équivalent carburant diesel

La consommation unitaire ne parait pas varier sensiblement avec la
distance de transport.

I1 faut noter que 70 % de l'énergie consommée est ge l¥énergie élec-—
trique.

Oléoducs

D¥aprés ltannexe 4, la consommation unitaire moyenne par 100 T.K. est
d'environ 0,24 litre de carburant diesel.

Voies navigables

L'étude est encore trés incompléte, comme l'indique lfammexe 5. Il
semble que la consommation unitaire moyenne par 100 T.K. mesurées selon les
distances routiéres ne soit pas inférieure & 2 litres de carburant diesel,
mais que la consommation unitaire des convois poussés puisse &tre notablement
plus. faible dans des circonstances favorables.

P. LE VERT.
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LES COEFFICIENTS DYEQUIVALENCE

1°) Kwh = carburant Diesel

On se référera & la consormation spécificue des centrales thermiques
E.D.F., mais faut=il considérer leur consommation moyenne (2,43 thermies
par kwh produit aux bornes de sortie de l'usine en 1972) ou la consommation
des centrales les plus modernes, qui est inférieure, ou la consommation
des centrales les plus anciennes, servant seulement aux heures de pointe,
qui est supérieure ? En outre, ne doit-on pas tenir compte de 1a réduction
de la consommation moyenne i attendre dans le proche avenir de l'accrois=-

sement de la part des centrales modernes dans la production thermique to=
tale ?

Nous retiendrons le chiffre de 2,17 thermies par kwh aux bornes de
la centrale, ce qui correspond, pour un charbon de pouvoir calorifique
6.500 calories par kg, au coefficient usuel d *éguivalence de 1 kwh = 1/3 kg
Equivalent charbon.

Pour 1'ensemble de 1'E.D.F. les pertes sur ligne du réseau laute
tension jusqu'd lfentrée des stations de transformation atteignirent 7,9 %
de la production des centrales en 1972, mais les pertes sur les lignes
jusqu¥aux sous-stations S.N.C.F. sont nettement inférieures 4 la moyenne
et parai ssent de lYordre de 4 & 6 %. Retenons 6 % ; le kwh & 1l%entrée
des sous=-stations correspond & 2,31 thermies.

Le pouvoir calorifique moyen du carburant Diesel est de 10,800
calories par kg ; sa densité est de 0,828 On retiendra donc 1l7équivalence

1 kwh = 0,26 liitres de carburant Diesel.

2°) Essence ou supercarburant - Carburant Diesel =

Si 1%n se référait, non seulement aux pouvoirs calorifiques, mais
aussi au rendement des moteurs, le kg de carburant Diesel équivaudrait &
nettement plus d'un kg dfessence et il en serait de méme, quoique dans
une moindre mesure,cu kg d:supercarburant, mais les pouvoirs calorifiques
par kg sont voisins et, surtout, lfon peut assez largement faire varier
les proportions d'essence et de carburant Diesel obtenues dans la distil-
lation du brut. Il paraft donc logique d*admettre l€équivalence emtrec un
kg d'essence, un kg de supercarburant et un kg de carburant Diesel.

Les équivalences retenues sont donc :

1 litre d'essence 0,88 litre de carburant Diesel
1 litre de super = 1,03 litre d¥essence = 0,91 litre de carbu-
rant Diesel
3°) Fuel lourd - carburant Diesel -

Les pouvoirs calorifiques moyens respectifs au kg sont 10,1 et
10,8 thermies et les densités respectives 0,9 et 0,828. On prendra
donc l%équivalence

1 litre de fuel lourd = 1,08 litre de carburant Diesel.
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ETUDE sur la consomma’ion de carburant pour la route

(essence et gazole)

TITRE I — CONSOMMATION DE GAZOLE

thapitre 1. Fonction marchandises

-

A. CHOIX D'UNE METHODE

Cette consommation se répartit entre de nombreux types de véhicules
qui se partagent le trafic intérieur et le trafic international et assurent des
transports aux caractéristiques différentes selon la catégorie de distance a
laquelle ils s'effectuent.

On s'efforcera de distinguer le plus possible chacune de ces eatégories
de facon & faire apparaftre leurs consommations’ spécifiques.

Pour cela, on s'est fondé essentiellement sur les données du sondage
annuel INSEE 1972 qui porte sur le parc des utilitaires en service, publics et
privés, immatriculés en France, de charge utile supérieure ou égale & une tonne.
Sont donc repris toutes les camionnettes de plus de 1 t de CU, les camions, les
remorques, semi-remorques et vénicules spéciaux, & 1'exception d'un certain nombre
qui font 1'objet du § C. e¢. Le Trafic recensécouvre le trafic intérieur y compris
la partie frangaise du transport international soumis & autorisation, mais ne
prend pas en compte le transit et le trafic international effectué par les entre-
prises étrangdres. De méme est exclu le trafic sur chantiers ou & 1l'intérieur des
usines.

* *

B. REPARTITION PAR SOURCE D'ENERGIE

En fonction de la source d'énergie, le sondage permet d'obtenir pour
chaque catégorie de véhicules (camions - remorques - sem—remorques) classé par
type de CU, le kilométrage annuel pareouru, 4 plein et & vide.

Le tableau n® I donne cette répartition‘des km essence et gazole, pour
les camions. On constate que, & partir de 7 t de C.U., pratiquement tout le parc
est au diesel.

Pour les remorques et les semi-remorques, on & adopté le méme pourcen-
tage de répartition que pour les camions. (Tableau I bis)e

Les tracteurs ne sont pas saisis en tant que tels, mais par le biais des
semi-remorques. De ce fait, on minore les kilomdtreges tracteur & vide. Mais
ceux-ci doivent &tre faibles.

Les pourcentages de répartiticn par source d'énergie retenus pour les
kKilométrages sont appliqués également aux tomnes et aux Tiom,




C. CONSOMMATIONS

a) Trafic repris par le sondage (trafic intérieur et parcours en France des
transporteurs frangais au cours de transports internationaux)

Aux kilométrages ainsi répartis, on affecte une consommation unitaire
par type de véhicule.

Pour les camions et les tracteurs, on se fonde sur les résultats d'une
enquéte de la Direction des Tpansports Terrestres qui porte sur 150 entreprises
types. Les consommations ainsi définies incluent la part du transport & vide. On
pourra donc appliquer ces taux sur les parcours totaux tels que les donne le son—
dage (le tableau n° 2 donne la part des transports & vide). Pcur les remorques,
on retiendra les taux fournis & la C.E.E. sur les données du rapport LAVAL
(tableau n” 3 ).

Le sondage, par ailleurs, permet de décomposer le trafic (km - tonnes
et T-¥m) par coupure de distance. On a regroupé ces domnées de telle manidre que
1'on puisse faire ressortir la consommation du camiomnage (0 & 50 km) de la petite
et moyenne distance (50 & 150) (150 & 300), ainsi que le trafic & grande distance
par tranche de 100 km au-deld de 300 km.

Le tableau n°® 4 donne ces renseignements avec, en regard, les ratios
de consommation gazole & la tonne et & la T-km. Le tableau n° 4 bis donne les
mémes renseignements pour la consommation essence.

Enfin, le sondage répartit ce méme trafic par catégorie de marchandises
en neuf produits selon la nomenclature N.S.T., et par coupure de distance, ce qui
permet d'affecter une consommation d'énergie par type de produit ( tebleaman® 5)e

On constate en définitive que le transport marchandise effectué par les
entreprises frangaises a consommé 4.170.000 m3 de gazole en 1972, sur un total de
6.571.000 soit 63,5 %.

Les transports de camionnage et & courte distance (0 8 1%0 km) représen—
tent un peu plus de la moitié, les transports au-delad de 300 km en recouvrant un

peu plus du quart.

Le trafic acheminé par gazole représente 97,5 % du tonnage kilométrique
total des marchandises (70,977 milliards de TK/72,8).

b) Trafic international

On ne dispose pas de statistiques sur les transports en territoire
frangais par transporteurs étrangers. les statistiques douaniéres donnent,
toutefois, par pays d'origine ou de destination, les tonnages importés ou exportés
(trafics frontaliers exclus) respectivement par des transporteurs frangais et des
transporteurs étrangers. Connaissant par le sondage annuel les TK correspondantes
des transporteurs frangais, on peut en déduire les TK des transporteurs éirangers
en Fpance, en supposant que sur une méme relation les distances moyennes sont les
mémes pour les transporteurs étrangers que pour les transporteurs francais. Le
volume des TK assurées par les transporteurs étrangers peut &tre ainsi évalué
pour 1972 & 5 milliards de TK (4,26 milliards pour les transporteurs francais), ce
qui, dans 1'hypothése d'une consommation moyenne de 4 litres de gazole par 100 TK,
donne 200.000 m3 de gazole.

On majorera ce chiffre de 15 % pour tenir compte des transports en
transit et frontaliers,et on retiendra donc 230.000 m3.

On admettra que ce gazole est acheté en France, de méme que le gazole
consomme en France par les transporteurs frangais au cours de transports interna—
tionaux et que, par contre,tout le gazole consommé & 1'étranger au cours de tels
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transports est acheté & 1'étranger. En fait la balance des consommations et des
achats dépend des prix respectifs du carburant en France et & 1'étranger, mais
1'erreur commise n'affecte que le bouclage des consommations estimées avec la
consommation totale.

¢) Camions non repris dans le sondage

I1 s'agit des bennes & ordures et des balayeuses municipales, des

engins spéciaux affectés aux travaux publics, des bétailldres, des véhicules forains,

des véhicules UFR et kangourous, et autres divers.

Pour ces véhicules, on a procédé i une estimation de leur consommation
en se fondant sur le parc et en l'affectant d'une consommation moyenne & partir
des données fournies par la ville de Paris, en ce qui concerne le matériel
municipal, et d'hypothésesde travail pour le matériel autre, en 1l'absence de toute
donnée.

Le parc et le détail des évaluations sont donnés au tableau n° €.

L'évaluation donne une consommation de 304.290 m3.

d) Camionnettes de 0,5 tonne de charge utile

Ces véhicules ne sont pas repris dans le sondage.

L'annuaire statistique donne un parc de 64.028 véhicules diesel. Les
consommations moyennes varient de 8 &4 13 litres selon qu'il s'agit de la route,
du suburbain ou de 1'urbain.

On retiendra une moyenne de 10 1. et un kilométrage annuel minimum de
25.000 km. ILa consommation est alors de :

60,000 x 25.000 x 0,10 = 150,000 m3

e) Véhicules de 1'administration

Ces véhicules ne sont pas immatriculés au fichier des cartes grises -
on ne conngit e Parc que par une statistique Domaine qui ne rermet pas de venti-
ler les camionnettes et les cemions par source d'énergie. On en est réduit a
faire une hypothése de 10 % gazole et 90 % essence pour 1'ensemble du parc des
utilitaires.

Pour la consommation, on se fondera sur les moyennes de kilométrages
et les consommations unitaires des P.T.T. (16.000 km et 15 1./100 km).

Sur ces bases, on obtient :
- camions et camionnettes gazole = 19.461

56.625

-~ camionnettes essence

19.461 x 16.000 x 0,15 = 46.706 m3

— consommation gazole
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Chapitre II. Fonction voyageur

A. CHOIX D'UNE METHODE

Les sources statistiques sont beaucoup moins précises que pour les
marchandises. Pour les transports publics, on dispose des données du Ministére des
transports pour les kilometres ears et de 1'enquéte par sondage INSEE qui permet-—
tent d'établir une répartition du kilométrage par fonction (urbain et interur=
¥ain_),(#9is on:n's »as pu.démomposer~per typerge:viébicule.

Pour les transports privés, on se fonde sur la répartition du parc entre

diverses sources d'énergie, et on le valorise par des consommations unitaires

types.

B. CONSOMIATION AUTOCARS PUBLICS

» Parc

La totalité du parc public est au diesel. On retiendra le parc en
service 3
publie : 41,960

privé ¢ 12.330

TOTAL : 54.290

o Kilométrage

Le sondage donne 34.000 km de parcours moyen annuel urbain et suburbain
confondus.

Pour l'urbain 1'annuaire statistique donne en km cars en R.A.T.P.
(120.500.000 km) et 85 réseaux (205.000.000), soit au total : 325.500.000

Le kilométrage public interurbain s'établit ainsi @

(41.960 'z 34.000) = 325,500,000 = 14101.1J0,000 kme

« Consommations unitaires :

On connait le volume de la consommation R.A.T.P. : 47.200.000 1. ainsi
que son taux unitaire (38 1/100 km). On 1'appliquera & 1'urbain.

Pour 1'interurbain, on retient le taux F.N.T.R. de 30 1/100 km, on a

alors :
—~ urbain : R.,A.T.P. 47.200.000
autres 205.000.000 x 0,38 = 77.900,000
— interurbair. :
1.101.140.000 x 0,30 = 330.342.000
455-4‘42-000 1- = 5520442 In3

(1) Nota : On a retenu le kilométrage du sondage INSEE - Toutefois, on notera que le
Iinistére des transports donne, en km car, une distance inférieure.




C. CONSOMMATION AUTOCARS PRIVES

On manque de données précises sur la composition de ce parc et sur
son emploi. On est donc réduit & formuler des hypothéses. Le parc privé
représente 37,7 % du parc total immatriculé (53.980 publics sur 89.573).

Au prorata de ce parc, la consommation du parc privé serait de :

L5442 x 37,7 = 275 60
55,3 75604 m3

que l'on retient & 70 % pour tenir compte de la répartition du parc entre
le Diesel et l'essence (note d'information du CPDP n°® %6 p. 9 dfaprds le
fichier INSEE).

275,604 x 70 = 192.922 m3
100

Mais compte tenu du fait que les parcours privés sont inférieurs
de 30 % environ aux parcours publics ainsi qu¥il ressort du sondage, on
ne retiendra que la moitié de cette consommation théorique, soit 96.500 m3.

D. RECAPITULATION DE LA CONSOMMATION GAZOLE-AUTOCAR

- public 455.442
- privé 96 .500

- total 551091+2 TU.3

E. VOITURES PARTICULIERES ET COMMERCIALES (BREAK inclus)

Le nombre des immatriculations de voitures 4 moteur Diesel a été

EN 1966 de 10 755
1967 de 12 056
1968 de 17 049
1969 de 20 925
1970 de 23 161
1971 de 31 391
1972 de 30812 (retenus & 50 % pour lYestimation de
la consommation en 1972)

Compte tenu du nombre important de taxis,on admettra une consomma-
tion moyenne de 10 1. aux 100 km, des parcours annuels moyens décm issant
linéairement de 50,000 km pour les véhicules les plus récents i 15.000 km
pour les véhicules immatriculés en 1966, et un déchet dans le nombre des
véhicules décroissant linéairement de 70 % pour les véhicules immatricu-
lés en 1966 4 O pour ceux immatriculés en 1971 ou 1972. La consommation
totale en 1972 peut étre ainsi évaluée & 420.000 m3

Chapitre III. TABLEAU récapitulatif de la consommation du gazole en
1972
Milliers de m3

Camions du sondage 4.170 (

Trafic étranger 230 (

Autres camions non re=- E

pris au sondage 304 ( Marchandises 4,.508
Camionnettes 150 (

Administration L6 (

lutocars 552 ( v — 972
Voitures particuliéres 420 ( e 7

5.872 pour une consommation totale de

6.571, soit : 89,4 %.
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La différence entre la consommation totale réelle et la somme des
consommations évaluées semble trop importante pcur s'expliquer seulement
par une sous-ecstimation des consommations aux 100 km. Il e st probable qu'elle
tient, au moins en prirtie, & une sous-cstimation des parcours dans lfenquéte
par sondage sur l'activité des véhicules de transport de marchandises. Le
C.P.DoP. donne, d¢%ailleurs, pour la consommation de ces véhicules le chiffre
de 5.481.000 m3 ; il est vrai qu'il se borne pour 1l'évaluer & soustraire de
1la consommation totale la consommation des autres catégories de véhicules
(autocars, V.P. etc..).

TITRE II - CONSOMMATION DE LYESSENCE ET DU SUPERCARBURANT

Cette source d'énergie intéresse peu les transports publics, qu'ils
soient de voyageurs ou de marchandises.
|
|
|
|
|
\

Dfautre part les sources d'information concernant les kilométra-
ges effectués par les diverses catégories d'utilisateurs, ainsi que la ré=-
partition géographique de ces transports (urbain ou interurbain) manquent
totalement.

I1 est donc trés difficile dVanalyser cette consommation et 1l¥étude
nfaurait pas grand intérét puisqu'elle ne permettrait pas d'établir de com=
paraison avec d%autres modes de transport.

CPfest pourgquoi on se bornera i donner les évaluations globales
ci-aprés i

consommation totale @ 19,183.C00 m3
camions utilitaires : 371.703 m3

camionnettes de 0,5 t:
1.668.255 véhicules

x 14.000 km
% 10 1. =  2.335.557 m3

(L*importance de ce poste et 1l'imprécision des hypothéses rendent ce résul-
tat trés peu fiable) (1).

sutocars privés (on se fonde sur la consommation gazole)

275'6ggox 30 = 82.681, retenu & 50 % = 41.340 13

Administration

camionnettes : 56.625 x 16,000 km = 906.000.000 km

| Parc :
voitures particuliéres et commerciales :

19.803 x 12.500 km = 2477.537.000 km

Consommation : 906,000,000 x 12 1., = 108.720 m3
247e537.000:%x 91, = 22,278
130.998 m3

(1) Le Comité professionnel du pétrole domne respectivement 3.600.000 m3
pour les utilitaires et 15.163.000 m3 pour les voitures particuliéres.
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2 roues : 4,20 m3 (CPDP)
Voitures particuliéres : obtenue par différence :
(1)
19.183.000 = (371.703 + 2.335.557 + 41.340 + 130,998 + 420,000) = 15.883.400

Pour un parc de 13.736.000 véhicules & essence, la consommation
moyenne annuelle par véhicule serait de : 1.156 litres ; & 8,7 1. de moyenne
en rase campagne, 8,7 le. x 1,35 = 11,74 1. en zone urbaine et avec 26 % des

parcowrs totaux en zone urbaine, cela donne un kilométrage moyen annuel de
12,150 kms.

Lienquéte I.N.S.E.E. sur les conditions de vie des ménages en
1971 donnait 11.313 kms, mais outre que les consommations unitaires et les
porrcentages de parcours urbains sont peut-€tre sows-estim?s, il est possible
que, dans les enquétes de consommation, les réponses comportent systématique-
ment des omissions involontaires § en outre, les taxis et les voitures en lo-
cation, qui sont compris dans les voitures particuliéres, relévent la moyenne.

(1) 15.163.000 m3 selon le Comité professionnel du pétrole.



TABLEAT

R2.T

Répartition des km. essence et gazole

CAMIONS

ESSENCE

! T T ! ! !
1 €l e par= ! Kn parcourus ! dont vide ! % vide !
! A ’ ! ! !
| !h l"s:aance! | | :
! ! ! ! ! !
1 1 1 1 1
T L2 o, 62,2 ,  2,119.340.000 f 651.500.000 , 30,8 |
! 2 ! 30,0 ! 384.743.000 ! 135,388,000 ! 35,2 !
1 1 1 1 1 1
y H5 130 130.751.000 : 42,335.000 | 32,4
! ! 257 ! 38.478.000 ! 13.385.000 ! 34,8 !
! 1 ! ! 1 1
T 1 04 4+299.000 ¥ 1.780.000 L 4L4
! 10 ! 052 ! 6.925.000 ! 1.801.000 ! 26,0 !
! ! ! ! ! !
v 1B B 583,000 | 268.000 , 46,0
! 19 ! Sy D ! 627.000 ! 203.000 ! 32,4 !
! ! ! ! ! !
! ! ! ! ! !
! ! 25,2 ! 2.685,746.000 ! 846,960.000 ! Shs s
! ! ! ! ! !
GCGAZOLE

T T ; T T T 1
: . 7 . : v :
; CeU. | parcours Km parcourus ¢ dont vide , o vide |
\ ,au gazole i X §
! ! ! ! ! !
! 1 ! 1 1 !
L L2 . B 1.286.,000.000 : 422.614.000 , 32,8
! 2 ! 70,0 ! 914.243.000 ! 237.176.000 ! 25,9 !
1 1 1 1 1 1
55 B0 949.027.000 i 283.692.000 , 29,9
! 5 ! 97,3 ! 1.379.403,000 ! 43%.526.000 ! 314 1
1 1 ] 1 ] 1
s L 99,6 962,614,000 X 347.571.000 ;36,1 |
! 10 ! 99,8 ! 2.854.,897.000 ! 985,862,000 ! 34,5 !
! ! ! ! ! 1
i 15 i 99,2 ; 536,021,000 i 256.970.000 i 47,9 ;
! 19 ! 94,5 ! 10.860.000 ! 4,596 .000 ! 42,3 !
! ! ! ! ! !
! ! ! ! ! !
! ! ! ! ! !
! r ! ! - ! !
! ! 768 ! 8,.893%,065,000 ! 2.972.007.000 ! 33,4 !
! ! ! ! ! !




TABLEATU N°

I bis

REMORQUES

: 0,0, c-onRomBton, Km parcourus : dont vide : % vide @
X , Unitaire | 3 i p
P i * bje ! 135.000 67.000 P 49,6
: 2 : 0,0 23.414.000 : 8.910.000 : 38,0
*z5 T oo * 47.172.000 : 16.081.000 oz,
: 5 : 0,062 88.561.000 : 34.547.000 s 39,00
* 7 ¥ oygs G 5545544000 : 21 .696..000 * 39,0 °
: 10 : 0,087 : 273 .189.000 : 89.064.000 : 32,6
o5t 0,02 32..584.000 : 10.679.000 P 32,8
: 19 : 0,098 : 41.179.000 : 14.877.000 s 36,1 ¢
: : : 561.788.000 ¢ 195.921.000  : 34,8 :
SEMI - REMORQUES
-: €, 1 :Conf}om'faﬁon: Km parcourms dont vide : % vide
. . unitaire | ) ) A
- 12 s : : : $
. 3,5 H 0,24‘4‘ H 16024'80000 H 7-439.0% H 45,8 H
5 " 0,280 43,924,000 * 16.400.000 -1
s 7 : 0,320 47.717.000 : 15.095.000 : 31,6 =
P10 F 0,375 P 369.844.000 ' 770100000 ¢ 21,0
: 15 1 0,401 169.193.000 : 56+714,000 ¥ 3,5 ¢
P19 Y 0,463 P 2.644.606.000 * 849.319.000 - I
X ) " 3.291.622.000 1.022.667.000 o3,

e



TABLEAU N°© 2

Part des transports & vide

10,

e 4w b= s Sm == Ss Smm v S—= = 4= I—% S=m S=m sm=

1 !
Coupure de distance ' Km - vide ' Km - vide
1 —— 1 e ———
i Kn - totaux ' Km - plein
i i
! !
0 a 50 ! 0,436 ! 0,77
50 - 150 ', 0,344 f 0,52
150 -— 300 ' 0,295 ' 0,418
300 - 400 : 0,249 : 0,331
400 - 500 ! 0,195 ! 0,242
500 : 0,172 : 0,208

am B Gem 8es s S8 S8 s Sem smm Aew S b= S S S




TABLE: U N* 3

M ) “ Comions ) “

? {iasss ds C. 1. 1 et semi-remorques " Remorques

1 3

! { i

! 192 t 0,15 1 0,036

1 ! 1

“ 2 “ 0,215 “ 0,047

“ 355 “ Opaa4 “ 0,047

“ 5 ! 0,280 " 0,062
t

“ 7 ! 0,320 1 0,075%
! t

t 10 t 0,375 ! 0,087

1 1 |

1 15 1 0,401 t 0,092

! 1 !

! 19 t 0,463 t 0,098

! 1 ] g

1 = 1 3
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GAZOLE

TABLEAU n®* 4

e i A ek R W T s S o (o e G Ve A Yo i, | e il

! ! ! ! = ! ! !
r ‘ TONNES !  T/Km tgm 1" tconsomnat. WB Pt o paio 1 Ratio ' 10 - 6
! ! . { qqe ! {moyen.! en jBe come ! !
' !(en millions) l(em millions) , ! ! litres ,sommat. , Cons. T  Cons. T-Km 3 TEC/TK
! ! ! ! ! -  totale | . | (1)
: ! ! 1 ! i ! ! 5 )
! ' ! ! ! ' ' ' ! !
! ! ! ' ' ! 1 “! !
loaso ! 1050 ! 137263 19,3 13,1 2081878 30 1 1,09 1 9091 1 125,8
! ! q ' ! r '
! ! ! , _ | - :
150 & 150 | 198,4 ¢ 15 887,0 | 22,4 80,2 f,xumsgnssg 257 | 539 ! 0,0674 L 92,9
! ' ! ! ! . ' ! ! ! :
!150 & 300! 0,7 ! 134364 L M9 30,9 L TeEARAAN6E 26,3 1, 10, b [H;850) 1 8.3
. ! N g ! ! !
5300 A 4003 16,9 : 5 505,6 { T:7 !325,7 ! 273 445 143! 6,5 ! 16,15 t 0,0497 v 68,4
! t b ' ! ' ' ! '
! ! ' ! : b ! g - :
1 400 & 500, 12,8 | 5 540,8 L T8 Amb  :e R0z, 57 , 18,54 { bl o B
! ' ! v ! y ! ' ! ;
o os00 ! 24,6 ! 16862,2 ! 23,8 !686,a ! 573 M5 812: 13,8 23,22 1 ORtae 1 469
: ' ! ' i § ! ! !
t ! 1 ! ! ! ! ! 5 :
! ! P ' ' L ' L ! !
! ' ! i ! ! ; ! ! ! !
! ! ! : ! ' ! - ! ! ! 1
3 P14 ! 709773 ' '100,0 ! 51T 14170 385 8341 100,0 1 3,04 | B B
. ' ' ! ! a ! ! ' : '
! ! ! ! ' ! ' ! ' !
! ! ! ! 1 ' ' ! ' s
1 ! 1 1 ! ! ! ! ! !
! ! ! : ! ! ' ! 1 '
! ! ! ! ! ' ! ! ! !
(1 ) 1l I3 gasocle = 1,379 tec.
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TABLEAU n®
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" T.R.M. 1972 - TABLEAU NO 5 Irafio s de ¢igtances
'Unité : 10 ° TKn
! ! 1 ! ! 1 ! ) 1 i
1 MARCHANDISES 1 0,50 1 50,150 ! 150,300 ! 300,400 1 400,500 1! 500 I TOTAL : |
1 ! t ! | 1 ! !
T 1 1 ? ! 1 ' 1 1
0 y Produits ag, et an, vove ! g 4512 ! 21784 ! 1 756,5 ! 7042 ! 525,2 ' 17622 v 8 317,717 !
3 1 Il Denrées alim., et four. ! 1 368,7 ! 3 221,1 E 2 34644 z 41,4 ! 908,2 ! 3 66244 ! 12 528,2 1
2y Comd, min, solides g 191,9 201,9 4 1153 30:T 32,8 10,4 ¢ 583,0
:3 ]: L] 1] raffinés ; ’ 702’7 : 1 80492 : 1 419.3 : 197'1 !f' 95’3 : 24"9 } 4 452’0 1
14 A} Nine., ferreux et d.po. mét. § 11‘.4 H 67“2 f 55'4 § 1?'1 { 2939 i 1608 H 313’4 t
g = et déch, noa ! 1 8 ! ! ? ' t
! : ferroux i 98,3 1 6153 1 3Tp1 ¢ 21,8 ! 8,6 1 56¢3 ! 283,4 :
t { ! ! t ! i t
15 & Prod. mét, ferrenx t 163,9 1 400,2 1 78546 1 524,8 1 4265 1 12033 1| 3 5043 1
:55: s " gpon ferreux : 18,3 : 42,5 ; 99gi é 7640 § 10,4 : 31240 : 65153 :
16 M Minéraux bruts ou ma. et M)  §565,6 1 4 866,9 1 2 174,10 | 61440 1 43793 1 1 142,8 1 17 810,7 1
}§ B Hat. prem. pour 1'ind. ohi} 12,8 | 2151 | 5246 ! 5650 ! 2493 1 993 1 25,9 !
¢ Ty BEngrais H 31149 § 369,0 8 10702 1§ 133,0 i 9204 1§ 83,1 1 1 401,6
38 L: Prod, shimigues de bass : 576 § 202, 1 : 329, : 160,4 E 258542 : 790,9 : 1 803,1 :
18 % Phtes d pap. et Cell, ! 38,1 1 60,0 ¢ 1867 1 363 31,9 18,5 | 363;5 4
38 Gi Aukres predeits ohim, ; 62,5 : 216,71 § 346,0 ; 209,28 : 22044 : 1056,5 | 2 051,5 :
5_9 A Mat. do trp. et Ho ogri. 9791 1§ 153,1 § 294,0 ¢ 14144 1556 ¢ 269,8 1 1911,0 4o
'9 B Machi et ert. mét, ; 228,0 : 47349 : 12445 ; 486,5 : 540, : 1 446,41 : 3 870,45 :
!"94 Verres, falences, porocel. 2352 T663 58,6 6ip2 3 97,3 & 28444 7?0,8 q
2 1§ ARREAER) ARty ; 09,0 ! 20674 1 23551,21 1186 Poo15569 1 42411 1 126119 |
Py : ! ; i 1 ) ' t
§ : TOTAL : 18 415,9 : 16 514,8 : 13 102.1-§ 5 60392 : 5 60151 : 16 980,8 ; 72 818,5 :




TABLEAU NO 6

1°) Parc des véhicules non repris au sondage (1971)

15.

Bétailléres

Forains

Autres

- G Bem Gems Gem G aem bem mm A= s #m s—s S =]

Bennes & ordure

Engins spéciaux T.P.
et remorques

Caravanes (1)

UQF.RQ_KANGOUROUS

Plus de 1 tonne

Moins de 1 tonne

8.000

1

!

!

!

!

!

; 7.000
! 2.000
1

: 20.000
! 1.500
1

X 700
! 900
1

4t s Smm lem dem Gem tem dem fem 4w dem Sem Sem g =

14.500

2.000

e Gem e P Sew s Sem Sem fem Sew e G Gl B S

1) Les caravanes ne sont pas retenues pour 1l'évaluation de la consommation gnzole, on les
P Y £a ’

considére comme tractées par les véhicules particuliers.

2°) Evaluation des consommations des véhicules non repris au sondage

i k. B i BlSERin v e ke Al e et e e )

- bm Gew sem sem tem rem e A=m e See

le parc national & cing fois celui de Paris, la

!
Véhicule ! Hypothése de consommation TOTAL

! consommation
1
1

Bennes , On retiendra pour la totalité du parc (bennes
i balaysusey’ les dormées de Paris
! Ville de Paris 3.000.000 litres pour 635 véhicules
! et 4.549.000 km (soit 19 km pour une collecte)
1
; 3'000'000 x 8'000 o= S ee s e e ss s e B EsNEsERRREERES 37.795.000 L‘
: 635

Balayeuses , 620.000 km pour 459.000 L. en 1972. Si on évalue
!
1

consommation serait de ec.eees s a e e e e e 68 088N ED

Engins spéciaux T.P.

!

! 14,500 &moing de 1 T x 8 km x 250 jours x 0 1,15 =

57.000 de plus de 1 T. X 50 km X 250 jours X O 1,35

3 TOTAL
Forains i 1.500 X 10.000 Km X 01,35 = sesescescrassscsreses
Bétailleres 5 2.000 X 10.000 km X 01,15 = sesssscccsasscncsanss
U.F.R. —KANGOUR&US 700 x 50 km X 100 voyages X 0,35 =  .ceeeceescse
Divers autres E S P P G T )

!

E TOTAL GENERAL .eesvvee. sitininie ® seessssrassscsscane

o tes tem sew s sem smm Smm smm Sm Gmm F. SME—s St VS Sem bue Smm Sum Smm tem = o= Srm imm Sew srm gmm A== aw W

24295.000

249.375.,000
4.350.000

253.725.,000

5.250,000
3.000,000
1,225,000
1.000,000

304.290,000 L.
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-ANNEXE TIII -

TRANSPORTS FERRO S DB S,N.C,F.

le tableau suivant donne les consommations totales de la S.N.C.F. en
énergie de traction en 1970 et 1972, y compris le chauffage ou la climatisation
et 1'éclairage des trains, mais non compris 1'éclairage des gares ou des voies
et le chauffage des bAtiments et non compris la comsommation des véhicules routiers.
Ce tableau donne également la décomposition de cette consommation entre le trafic
voyageurs et le trafic marchandises. La S.N.C.F. a déterminé cette décomposition
a partir des consommations unitaires de ses diverses catégories de trains et en
tenant compte des taux de majoration & appliquer pour les manoeuvres, Enfin, en
stilisant les coefficients d'équivalence de 1'annexe I (pour le charbon qui joue
peu de r8le on a pris 1 T. charbon = 0,6 T ou 0,72 m3 de carburant diesel). 0a a
dans la dernitre ligne donné les consommations en équivalent carburant die=el.

Energie éonsommée 3 1970 $ 1972
:Total :VoyagaursMarchan- : Total :Voyageurs :Marchandises
: H :dises ] : H
Blectricits (10° Kin) © 4.628 ‘20127 | 2.501 4815 1 20317 | 2.498
Carburent diesel(i00cm3d 436 © 211 | 225 © 484 | 250 [ 254
Fuel lourd (1.000m3) © 177 ¢ 20 ¢ 46 15 ] 2 * 13
Charbon (1.000 T.) : 240 : 68 : 172 @ 2,9 : 1,2: 147
Total en équivalent +2.002 : 83 :1.167 1 1.755 ¢ 8% 1 919
carburant diezel $ : s s t s
(1.000 m3) H : : : : t
En 1970 et 1972 la S.N.C.F. a transporté :
1970 : 1972
Voyageurs (milliards de VK) S 41 : 43,2
Marchandises (milliards de TK) . 70,4 : 68,6

e o

les consommations moyemnes par 100 VK et 100 TK, en équivalent litre
de carburant diesel étaient dnc les suivantes :

Consommation moyenne par : 1970 1972

se sr ae

100 voyageurs-kilométres : 2,04 1. X 1,% 1.

e ae aw

100 tonnes-kilomdtres 1,66 1. : 1,34 1,



I1 faut noter aque, pour les voyegeurs, les consommaticns indiguées
se rapportent aux voyagsurs payants et que; si l'en prexd en compte les voyageurs

~

transportés gratuitement. les chiffres ci-dessis sont a rAduire de prés de 10 %.

La S.N.C.F. s'est efforcde de pousser pius loin la dé.omposition, en
se référant & ses statistiquecz de 1970 =

a) Pour_les vovageurs,on ne peut différencier la consommation selcun la distance

1

de parcours, rais on peut la différercier selcn les catégoriea de irairns :

- pour les express et rapides,le consommation de 1670 évait d'environ
1,82 1. pa 100 VK.

— pour la banlieue de Paris, elle était éu 1,87 1. par 100 Vi § on
notera qu'aujourd hui cetto consormacion est exclusivement électri-
aue.,

- pour les omnibus, elle était de 2,77 1. par 100 VE.

I1 ne s'agit que de moyennes ; la consommation réelle varie selon
la profil de la ligne et surtout selon 1& compositicn des trains et leur degré
d'occupation.

b) Pour_les marchandises, la S.N.C.F. a différencié la corsormation selon qu'il
s aglt de trains complets ou des autres transports par wagons,et selon les cou-
pures de distance.

Entre trains complets et wagons isolés, la différence de consommation
moyenne est flagrante, malgré la proprz.. .= 1rds élevée des retours a vide dans
les trains complets. La moyenne de la consommation en 1970 était par 100 T¥ do
1,27 1. équivalent carburant diefel pour les trairs couplets € de 1,94 pour les
wagons isolés ou les rames ; 1'économie d'énergie **b-lscﬂ rar les trains complets
est de 1/3 ; elle serait plus forte encore si 1'on n'avait pas groupé les rames
avec les wagons isoléds. La différence tient, en partie, aux allongements de par-
cours des wagons isolés et des rames ; par rapport aux distances taxées la majora-
tion des parcours réels est en moyenne de 11,2 % pour les traing completls et de
16.5 % pour les wagons isoléds et les rames. Mais l'ezsentiel de la différonce *“ient
aux parcours terminaux, par trains de faible tonnage, pour les wegons isolés.

On aurait donc pu penser que, cauf pour les trains ccmplets, 1l'étude
des consommations par coupures de distance ferait apparaftrc une sensible diminu-
tion de la consommation d'énergie par TK quand la distance du transport aucrenve.
En fait, il n'en:est rien, deux éléments jouant en sens inversez : la pronorticn
de parcours terminaux dans le parcours total dimirme quand la distance augmentz,
mais en sens inverse la proportion de parcours dansg des trains de marchandicss
rafides - et conzommant en conséquence plus d'énergie & la TX trancporide que les
trains ¢rdinaires - augmente avec la distance, L'analjyze de la variation de la
consommation unitaire selon les coupures de d:stance ne fait rescortiz que de
faibles variaticns autour de la moyenne. La ceule variaticn cignificative concerme
les trains complets et consiste dans une réduction de 16 ¢5 de la consormaticn
dans la tranche 50-200 Krs ; elle s'cxzplique par 1l'importance dans cette tronche
de trains trés lourds et relativement lents de la sidérurgie.
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Correction & apporter en raison de 1'allongement des distances ferroviaires par
rapport aux distances routiéres

Pour les trains complets aucune correction n'est & apporter. Pour
les autres transports de marchandises, le coefficient correcteur & appliquer est
0,88. On a donc par 100 TK calculéessclon la distance routidre les consommations
unitaires suivantes :

-~ trains complets 1,27 litre-équivalent carburant diesel

- wagons isolés et rames2,31 litre-équivalent carburant diesel

Pour les voyageurs une certaine augmentation des consommations
unitaires serait également & appliquer pour tenir compte de 1l'allongement de
certains parcours ferroviaires par rapport aux parcours routiers (Paris~Lyon
notamment), mais la correction & apporter n'a pas encore été appréciée.



-ANNEXE 1V -

OLEODUCS

La corsommation pour lec transport est celle des stations de
pompage. La quasi-tctalité de l'éncrgic consommée est cmployée & compen=
ser les pertes de charge dans le tuyau j; la denivelée nc joue, sauf cas

particuliers, qu'un réle insignifiant.

Pour les oléoducs,la consommation pour 1C0 TK paraft &tre en
moyenne d'environ 0,2 kg de produits pétroliers, soit 0,24 litre de car-

burant Diesel.




-~-ANNEXE V-

L

LES TRANSPORTS DE NAVIGATION INTERIEURE

Les renseignements disponibles sont peu nombreux ct souvent in-
certains @

1. Lc Comité professionnel du pétrole indique pour la naviga=-
tion intérieure une consommation de 225.00C T. de carburant Diesel, soit
272,000 m?, en 1972.

Le tonnage kilométrique assuré sur territoire francais,
transit sur le Rhin le long dc la frontidre frangaise exclu (le ravitaille-
ment en carburant des bateaux assurant ce transit ne se fait guére en France)
a été de 13,1 milliards de TK en 1972 d'aprés les statistiques de navigation
intérieure. Compte tenu du coefficient correcteur de 0,725,il était donc,
calculé selon la distance routidre, de 9,5 milliards de TK.

La consommation unitaire moyenne pour 100 TK (selon la dis=-
tance routidre) scrait donc de 2,87 litres de carburant Diesel.

Ce chiffre est vraisemolablement surestimé. Il se peut,
en effet, que la consommation de 225.000 T. donnée par le Comité profession=-
nel du pétrole comprenne, pour une part assez importante, l'avitaillement
de. bAtiments frangais ou étrangers pour des parcours sur le Rhin et sur la
Moselle hors du territoire francais. DYautre part, la consommation,pour
les besoins de 1'équipage et de la famille vivant a bord des automoteurs,
n'est peut-8tre pas négligeable.

2. Des enquétes de la Direction des Transports Terrestres don-
nent les consomrations moyennes suivantes pour l'automoteur de 38 m.50 par
kilométre parcouru

artisans (tonnage moyen offert 260 T.) : 2,74 litres de carburant Diesel;
petites flottes (tonnage moyen offert 285 P,) 2 3,80 litreadg W @

ce qui, en admettant un coefficient dfutilisation de 0,7, donnerait, par
100 TK calculées selon les distances routiéres, des consommations unitaires
moyennes de

,1 litres de carburant Diesel

artisans : 2,1
: 2,2 litres de carburant Diesel.

petites flottes

3. DVaprés des renseigrements recueillis aupreés de sociétés
exploitantes et résultant de la comparaison entre leur consommation annuelle
de carburants et le volume de leurs transports :

- pour une exploitation par convois poussés sur la Seine avec remonte en
charge et descente & vide, la consommation a été de 1,12 litre de carbu-
rant Diesel pour 100 TK calculées selon la distance parcourue, soit compte
tenu du coefficient correcteur & appliquer sur la Seine, d'environ 2 li-
tres par 100 TK calculées selon la distance routiére ;

- pour une expleitation par convois poussés sur le canal Dunkerqe - Valen-
ciennes, la consommation a été de 0,95 litre par 100 TK calculées selon
la distance parcourue.




2.

Le En allemagne une étude de l¥Institut I.F.0. donne pour
l%ensemble des voies d'eau (Rhin compris ol le courant est fort et ol
1l%on peut charger & plein) une consommation moyenne unitaire de 1,93 _1.
par 100 TK mesurées selon la distance parcourue.

o

En 17%état actuel des renseignements disponibles, il
semble que la consommation unitaire des convois poussés soit inférieure
a celle des automoteurs de 38 m.50 et que la consommation unitaire
moyenne ne soit pas inférieure & 2 litres de carburant Diesel ,mesurées
selon la distance routiére.

Aux consommations de traction il faudrait ajouter, pour
une étude compléte, les consommations ou les pertes d'énergie entrainées
par les éclusées : stations de pompage (cas des franchissements futurs
de seuils par voies 4 grand gabarit) et pertes de production d 'énergie
électrique aux écluses associées d une centrale hydroélectriqe (cas du
Rhéne et du Rhin).
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CONSEIL GENERAL 10 juillet 1974
des
PONTS ET CHAUSSEES
P. LE VERT

Ingénieur Général

LES ECONOMIES DYENERGIE ET DE PRODUITS PETROLIERS
QUI RESULTERAIENT DYUNE MODIFICATION DE LA REPARTITION DU
TRAFIC ENTRE MODES DE TRANSPORT

I » VOYAGEURS.

I -1. Volume des déplacements.

On ne traitera pas ici des transports ou déplacements urbains
ou suburbains.

Abstraction faite de ces transports, les déplacements de voya=-
geurs sont passés de 1963 i 1973 :

= par voitures particuliéres de 100 & 200 milliards de voyageurs-kilo=-
métres (VK) ; ces chiffres sont trés approximatifs, mais 1l¥ordre de grandeur
de l'accroissement pendant la décennie est certain ; le parc de voitures
particuliéres s'est accrll de 80 % et le parcours moyen annuel a augmenté de
10 % 3

- par autocars de 12 4 17 milliards de VK (chiffres eux aussi approxima=-
tifs) ; l'augmentation tient aux transports scolaires et, pour une plus
faible part, aux transports occasionnels ; le trafic des lignes réguliéres
a diminué;

- par avion (trafic intérieur seulement) de 0,25 environ & 2,6 milliards
de VK

- par trains omnibus de 5 & 3,5 milliards, la réduction ne résultant
que pour un dixiéme & peu prés des suppressions de services;

= par trains express ou rapides de 25,7 & 33,7 milliards de VK.

I -2, Consommation d'énergie par 100 voyageurs-kilométres.

Dans les déplacements non urbains,le nombre moyen dfocecupants
par voiture particuliére est estimé & 2 et la consommation moyenne aux
100 kilomeétres & 9 litres de carburant. La consommation moyenne par 100 VK
est donc de 4,5 litres.

La consommation totale des autocars est estimée dans le docu-
ment CESM.2 du 24 avril 1974 a 427.000 m3 de gazole. Rapporté & 17 milliards
de VK, cela donne une consommation moyenne de 2,5 litres par 100 VK. Certes,
pour un autocar occupé i 100 %, elle n'est que le 1/3 ou le 1/4 de ce chif-
fre, mais le coefficient moyen d'occupation est faible.




2.

Pour 2,6 milliards de VK en trafic intérieur en 1973, Air-France,
air-Inter, les charters et les Compagnies de 3© niveau ont consommé
315.000 m3 de carburant avion, soit 12 litres par 100 VK. Toutefois, les
distances étant un peu plus faibles par air que par route, les Compagnies
dfaviation s'efforcant de compenser les répercussions de la hausse du prix
da carburant par un accroissement de lVoccupation de leurs avions,et la
consommation au siége kilométre offert des futurs appareils & grande capa-
cité (sirbus, Mercure) étant plus faible que celle des avions actuels, il

semble préférable de retenir par prudence, pour les comparaisons, le chiffre
de 10 litres par 100 VK.

La consommation moyenne d¥énergie par la S.N.C.F. (chauffage
et éeclairage des trains compris) était en 1972 de 1,94 1. dféquivalent gazole
par 100 VK d'aprés la note CESM 2. du 24 avril. Mais il s%agit uniquement
des voyageurs payants et, si 1%on tient compte des voyageurs bénéficiant de
la gratuité, elle tombe & 1,8 l.,de plussle nombre de VK a augmenté de 4,4%
entre 1972 et 1973 alors que le parcours des trains ou autorails vow geurs
ne s'est a ccru que de 1,8 k,et les premiers mois de 1974 voient une nouvelle
augmentation des VK de 8 % par rapport & 1973. Dans la situation actuelle
on peut donc estimer la consommation moyenne & 1,6 1. par 100 VK. La vi-
tesse consomme de l%énergie, mais, paradoxalement, 4 cause de lew trés
faible occupation, les servicds omnibus cmnsomment 46 % de plus que la
moyenne et les trains express et rapides 7 % de moins. Dans la catégorie
express et rapides, ce sont méme souvent les rapides, & fort coefficient
d'occupation,qui ont la somsommation la plus faible au VK (1). Au total on
peut estimer les consommations moyennes par 100 VK:

- pour les services omnibus (dont le trafic ne croft pas) &
1,8 1. x 1,46 = 2,63 1. d%équivalent gazole
- pour les express & 1,6 1. " "
- pour les rapicdes & 1,47 1. L L
11 faut ajouter que les 3/4 de 1l%énergie consormée sont de

1'énergie électrique, la proportion étant, toutefois, beaucoup plus faible
pour les services omnibus et un peu plus forte pour les rapides.

I - 3. Effets sur la consommation d'énergie d'une modification de la
répartition du trafic entre modes de transporte.

(1) M8me aux trés grandes vitesses la consommation unitaire reste modérée,
si l%occupation est bonne. Les rames de la nouvelle ligne PARIS-LYON
ne consommeront, malgré leur vitesse et en raison de lew aérodynamisme
(maftre couple plus faible, continuité entre caisses)que 17 kwh/ au
kilometre 4 la vitesse de 250 km/h. Compte tenu du bon coefficient
dVoccupation que l'on peut espérer obtenir & cause de la faible capa=-
cité unitaire et de la possibilité de moduler les fréquences en fonc=-
tion de la demande, cela correspond, daprés 1l'équivalence 1 kwh =
0,26 1. d'équivalent gazole admise dans le document CBSM.2, & ure con-
sommation de 2,14 l. par 100 VK.
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1 -3 -1. Limitation des possibilités de transfert de la route au rail.

I1 est évidemment hors de question de transférer sur le rail
une part importante des déplacements env oiture particuliére ou en autocar,
et cela non seulement pour les déplacements actuels, mais pour l%accroisse—
ment des déplacements que suscite 1'élévation du niveau de vie. DYabecrd,
beaucoup des trajets en cause ne peuvent &tre assurés, méme partiellement,
par rell. Ensuite, la majorité des déplacements en voiture particuliére
(déplacements de week-end, la plupart des courts déplacements de loisir,
une bonne partie du kilométrage parcouru en vacances) n'ort lieu qu'd cause
des facilités offertes par ce mode de transport. Enfin,les possibilit és
de la S.N.C.F. sont limitées.

A ce sujet il faut distinguer :

- les superpointes au départ de PARIS et, dans une moindre mesure, au
retour sur PARIS : No&l et Jour de 1%in, congés de février, Pdques, fin
juin, fin juillet ; pendant les 10 & 15 jours en cause, et surtout & No&l -
Jour de 1%in, la S.N.C.F. est & la limite des possihilités de son matériel
voyageurs et de ses installations ; deés 4 présent,il arrive quelques jours
par an que la demande potentielle dépasse la capcité offerte et ne soit
ramenée au niveau des possibilités que par le jeu des réservations ;

- les pointes du vendredi en fin d'aprés-midi, notamment sur certains
trains dits dfaffaires et, dans une moindre mesure, les pointes du dimanche
soir et du lundi matin sur certaines relations ; beaucoup de trains sont
alors plus ou moins complets, mais quelques forcements ou doublements se--
raient encore possibles, en dépit des contraintes qufimpose 1¥entretien du
matériel ;

- le reste des services ; une augrentation importante dutrafic n¥exi-
gerait pas d'investissements supplémentaires et n'entrainerait la mise en
marche que de quelgues trains nouveauXe

1 -3 -2, Bconomies d'énergie en cas de transfert de la voiture particu-
liere vers le train.

A moins d'&tre la conséquence d'un rationnement de l'essence
ou & moins d¥&tre motivés par un esprit civique d'économie des devises
qu'il serait téméraire d*espérer, les transferts ne peuvent résulter que de
la comparaison que font les intéressés dfune part entre la sécurité, la
commodité et la rapidité des deux modes de transport - et a cet égard les
limitations de vitesse sur la route et la poursuite par la S.N.C.F. de 1tamé
lioration de la vitesse et de la qualité de ses services peuvent jouer un
réle non négligeable - dfautre part entre les prix de revient du train et
de la voiture particuliére. Dans l'estimation qu'ils font du prix de re-
vient kilométrique de leur voiture,les automobilistes ne comptent guere
que l'essence. Il est donc vraisemblable que les transferts porteront sur-
tout sur les déplacements ol le nombre dfoccupants par voiture particuliére
est faible. Il en résulte que 1%économie de carburant par VK transféré sur
le rail sera supérieure & la moyenne de consommation par VK ; elle peut
approximativement étre estimée & 6 litres par 100 VK.
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Il en résulte aussi que l'augmentation du trafic S.N.C.F. ne
sera pas homothétique du trafic ferroviaire ac®uel et ne portera guére sur
les déplacements ou toute la famille ®s%entasse dans la voiture. La S5.N.C.F.
serait dans 1'impossibilité de faire face & un accroissement de ses super-
pointes, mais, tout naturellement, ce nfest guere sur ces superpointes que
porteront les reports de trafice DYailleurs, 14 ol la S.N. .F. a ageru trés
fortement son trafic gridce a4 l%amélioration de ses services, sur PAKIS -
CAEN - CHERBOURG notammént, 1lYaugmentation intéresse essentiellement les
jours ol le trafic était le plus faible.

Certes; 1Taugmentation du trafic voyageurs S.N.C.F. ne peut
porter exclusivement sur les creux des trains. DPune prt,l%ccupation des
trains est une moyenne de bout en bout et tel express PARIS-NICE occupé en
moyenne & 50 ou 60 % sur tout le parcours peut étre occupé & 90 % au départ
de PARIS. Dfautre part,ce sont les trains du milieu de la journée qui pré-
sentent le plus de places disponibles et dont le trafic augmente propor-
tionnellement le moins. Mais le nombre de places-kms offertes peut, dans
1%ensemble, augmenter beaucoup moins vite que le trafic et, comme la con-
sommation d'énergie croft elle-méme moins rapidement que le nombre de
places-kilomdtres offertes (le forcement d'unt rain nkececrolt pas la consom-
mation proportionnellement & l¥augmentation du nombre de places), un accrois=
sement du trafic de 10 ou 20 % n¥accroitrait respectivement que de 2 ou 5
a4 6 % la consormation d'éncrgie.

Supposons qufen 1975 la S.N.C.F. transporte 8 milliards de
voyageurs-kilométres de plus quen 1973, ce qui parait étre le maximum de
ses possibilités 4 moins de détérioration eéricuse de la qualité de ses
services en fin de semaine et sous réserve que lfaugmentation de trafic ne
porte guére sur les superpointes. L%accroissement de la consommation
d'énergie serait de l%ordre de 30.000 m3 d'équivalent gazole, dont 80 a
90 % sous forme d¥énergie électrique car cfest sur les relations électri-
fides que l'essentiel des forcements ou doublements de trains devrait por—
ter. Pour autant qufun tel accroissement de trafic se fasse au d étriment
des voitures particuliéres, la réduction de la consommation de produits
pétroliers en résultant peut &tré évaluée a

8x 107 x 6 1o = 15 % x 30,000 m3 = 475.000 m3

en échange d'un accroissemert de la consommation d'énergie €lectricue
dYenviron 100 millions de kwh (1).

1 = 3 = 3, Economie d'énergie en cas de transfert entre train et autocar.

Les seuls transferts envisageables pratiquement sort

a) le transfert sur rail de déplacements assurés par des services Hcca-
sionnels dYautocars ;

b) le transfert sur route de services omnibus ferroviaires.

(1) Comme la S.N.C.F. aurait un supplément important de recettes sans
grosses dépenses nouvelles, l'accroissement de trafic présenterait
aussi un excellent bilan financiere.
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Le transfert sur rail de services occasionnels d'autocars
apporte une économie nette d'énergie s'il peut se faire sur les trains
existants ; 1"économie d'énergie reste importante s¥il suffit d'ajouter
des voitures supplémentaires aux trains existants. Par contre; remplacer
un ou deux autocars par un autorail accroftrait la consommation d¥énergie
au lieu de la réduire.

Quant aux transferts sur route de services ferroviaires omni=-
bus, il semble bien que, dans certaines limites, ils €conomisent de
1%énergie.

La consommation moyenne par 100 VK des services omnibus fer-
roviaires et des autocars est du méme ordre de grandeur : 2,63 l. pour le
rail, 2,5 1. powr l'autocars Mais 70 % des services omnibus sont assurés
par autorail (11 % 1'étant par automotrices électriques, 13 % par trains
électriques et 5 % par trains Diesel). Or l'autorail le plus couramt - 141
places avec la remorque, 425 CV = consomme 100 litres de gazole par 100
kilométres en service commercial et, sur les services dont le transfert
sur route est envisagé, l'occupation moyenne est faible. Pour une occupa-
tion moyenne de 25 %, qui est loin d'étre atteinte sur certains services,
la consommation dfun autorail par 100 VK ressort ainsi & 2,85 1. de gazole,
alors qufun car de remplacement de 45 places transportant en moyenne les
35 voyageurs de l'autorail ne consommerait que 0,8 litre par 1C0 VK. Tou-
tefois,il faut tenir compte

- de la forte inégalité du trafic selon les jours, les heures et
les sections. ;

- de 1%évasion de la clientdle vers la voiture particuliére qui
accompagne souvent les transferts sur route de services ferroviaires ;
pour les services transférés sur route en 1970 et 1971,1%évasion
du trafic atteignait au total 18 %, mais elle concernait & la fois le
passage & la voiture particulidre, la création de services privés d'auto=
cars de ramassageset lYutilisation de deux roues.

Reprenons l%exemple ci-dessus de 35 voyageurs en moyemne par
autorail. Admettons que 1'évasion vers la voiture particuliére soit de
14 % (et vers les deux roues de 4 %) et qu'il y ait en moyenne 1,4 voyageur
par voiture ; admettons que, pour transporter en .moyenne les 31 voyageurs
restés fideles au service, il faille une fois su%?%iois cars de 45 places,
ure fois sur 5 deux cars,et le reste du temps un seul car : le bilan éner-
gétique du transfert est par 100 km de service transféré

Consommation économisée sur raileccsccescocesss 100 1. de carburant

Consommation des cars de remplacement

28 1. x3 4 281.x2 x281. (1-1_{15-_1_)= 39,2 1.
Consommation des vgittres particuliéres ?

de remplacement ¢

ééxoilhxglo soescosccocooscacoccenc00s 31,5 la
1,4

Total des consommations de remplacementosscos 70,7 1. de carburant
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L*économie est d'environ 30%. Elle serait différente dans
dYautres cas, mais, vu la faible fréquentation des services dont le trans-
fert fait 1'objet d'¢tudes., il semble probable que la plupart de ces
transferts économiseraient ge 1%énergie.

I-3-4. Economie d'énergie en cas de transfert cntre cvion ct train.

Méme si, par impossible, tous les services aériens intérieurs
et européens étaient supprimés, leur clientele ne se reporterait que par-
tiellement sur l%avion ou la route. LYavion, en effet, a, mr sa rapidité,
engendré des déplacements qui disparaitraient avec lui. Lors de la longwe
inte rruption desservices aériens intérieurs qui sfest procuite au début
de 1973, la S.N.C.F. a dfi forcer la composition de la majorité de ses ra=-
pides sur les relations ol s¥étaient arrétés les services aériens, et en
dédoubler quelques uns, mais l'accroissement de son trafic a été inférieur
au trafic adrien supprimé. Peut=8tre une partie de la clienteéle a=-t-clle
seulement différé ses voyages, mais 1l'interruption avait été longue.

En cas de report important de la clientéle avion; la S.N.C.F
pourrait rencontrer ces difficultés sur l%axe PiRIS = LYON - MARSEILLE -
NICE et, dans une moindre mesure, sur les relations avec 1l¥Allemagre, la
Suisse et 1'Italie. En cas de report modéré, ctest-d-dire si le trafic
aférien cessait de croitre ou méme baissait légérement, la S.N.C.F. serait
a4 méme d'assurer le trafic supplémentaire qui en résulterait pour elle,
moyennant quelques forcements et, & terme, quelques doublements de trains.
En moyenne,la consommation supplémentaire d¥énergie - & peu prés exclusive-
ment d¥ailleurs de l7énergie électrique = serait, par 100 VK, de 1%ordre
de 5 a 10 % de la consormation de 1l¥avion.

IT = MikCHANDISES.

IT. 1+ On ne traitera pas ici des transports par canalisations ;
en général, pour ces transports,le choix du mode de transport résulte, en
effet, de la décision de construire la conduite et non pas de décisions
de la clientéle susceptibles d¥évoluer au jour le jour.

Les statistiques usuelles de tonnes-kilométres (TK) somt
établies selon des distances variant sur une méme relation selon le mode
de transport ; elles ne sont donc pas exactement comparables dfun mede de
transport 4 un autree Plutét que de s'y référer,en exprimera toutes les
TK en les calculant selon la distance routiére, comme on 1l¥a fait dans
le document CESM. 2 pour évaluer les consommations d'¢énergie par 100 TK.
Cela revient & réduire respectivement de 8 % et de 27,5 % les chiffres
des TK du fer et de 1la voie d'eau dans les statistiques usuelles.

Ainsi corrigées,les TK sont passées de 1963 & 1973 :

- par route & moins de 50 kn; de distance, de 9,6 & 15,4 milliards
de TK,
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- par route,d plus de 50 km de distance, c Yenviron 30 & 70 ou 75
milliards de TK (1),

- sur la S.N.C.F.;de 58 & 67 milliards de TK,

- sur les voies navigables,de 7,2 & 9,5 milliards de TK, transit sur
le Rhin le long de la frontiére frangaise exclu.

Entre la route et le rail,la répartition des transports
(TK) aux diverses distances est approximativement la suivante (compte non
tenu des transports routiers effectués par les transporteurs étrangers):

: : fer : route ;
: 03 50 kn : 7% i BH s
: 150 & 300 kn : 20% 1 80 ;
: 150 & 300 - : L% 55 % :
© 300 & 400 - S T I
: 400 km et plus : 64 % - 36 % :

De 1963 & 1971 le trafic ferroviaire nfavait augmenté que de
5 %, avec d%ailleurs des régressions certaines années ; en 1972 il a pro=-
gressé de 2 hyen 1973 de 7,7 #%. On note que les transports de véhicules
routiers sur rail ont augmenté de prés de 30 % au cours de la décemnie,
mais ne représentent encore qu'environ 1,5 % du trafic routier & grande
distance ; quant aux transports de transconteneurs ils sont en accroisse-
ment rapide, mais leur tonnage nfatteint encore que 1 % du trafic marchan-
dises S.N.C.F.

II. 2. Consommation d'énergie par 100 TK

D¥aprés le document CESM 2.,la consormation moyenne d?énergie
par 100 TK, en gazole ou ¢équivalent gazole, était la suivante en 1972 :

(1) Les résultats de l%enquéte par sondage sur les transports 1973 ne sont
pas encore définitifs ; le chiffre de 70 milliards de TK est celui obtenu
en extrapolant & l'ensemble de l'amnée 1lfaugmentation de 19 % par rapport
4 1972 gui résulterait de cette enquéte pour le ler semestre,et en prenant
en compte les quelque 5 milliards de TK effectuées sur territoire frane-
gais par les transporteurs étrangers (voir pour 1l%évaluation de ce chiffre
le document CESM.2). I1 faut noter, d *ailleurs, que les statistiques des
TK par route, méme si on y intégre les transporteurs étrangers, somt par
défaut ; les sondages omettent,en effef; certaines catégories de véhicules
(camionnettes d'au plus 0,5 T de charge utile, bennes & ordures ménageres,
etc...) ; en outre, il se peut qutau cours des enquétes, les intéressés
aient tendance & sous-estimer leurs transports plutét qufd les surestimer.
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(et davantage pour les véhicu-
les 2 essence)

la décroissance guand la distancs augmente sfexpliquant par la récuction
des parcours & vide et par 1lfutilisation de véhicules de plus forte ca-

pacité .

- par.rail,

- par voie dVeau,l
teauxou de convol

1,45 1. dont 72% sous forme d*énergie électrique

ad 3 1, selon les voies d’eau et selon les types de ba-
Se

L la consormation des transports par fer et par eau s'ajoube
éventuellement celle des transports terminaux par route. On mangue de
données sur la fréquence de ces transports terminaux pour la navigation
intérieure. Dans les transports ferroviaires,la décomposition du trafic
était la suivante en 1972, abstraction faite des transports de détail :

? en tonnage 3 en TK
transports entre embranchements E f
particuliers, voies de port ou : .
points frontiére . 52.9 % : 43,5 %
transports dfun embranchement f E
particulier, d'une voie de port | )
ou d%un point frontiére sur une | . )
gare : 22,3 % : 2 %
transports dYune gare sur un f 5
embranchement particulier, une : "
voie de port ou un point fron- . _ . :
tiére : 14,1 % E 13,4 %
transports entre gares : 10,7 % : 1941 %
] 10 % : 100 %

Certains chargements ou

livraisons en gares

nfexigeant pas

de transport termiral, il n'y a, en gros, qu'un transport termiml par

route pour deux transports ferroviaires. On note, d¥aprés les chiffres

des tonnes et des TK, que la distance moyenne de transports de gare &
» P

gare est d¥environ 5C0 km, alors qu'elle est seulement
gare et embranchement ou vice versa,et de 220 km entre
cet écart traduit la détérioration de la compétitivité
de la route en cas de ruphture de charge-

de 290 km entre
embranchements ;
du rail vis-a-vis
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Toutefois, il est facile de constater que, méme avec un ca=-
mionnage & chaque extrémité, le transport par fer reste plus économique en
énergie que le transport par route. Prenons, en effet, le cas extréme
fort défavorable au fer (1) d%un transport ol la distance directe @r
route serait de 70 km et ouU le transport avec rupture de charge compren=
drait un parcours ferroviaire de 55 kmet deux camionnages de 15 km chacun.
Le transport direct consomme, s¥il est assuré par un véhicule de gros
tonnage revenant a vide :

71. x0,7=4,9 1. de gazole,

et le transport mixte consommerait, en supposant pour les camionnages
1%emploi de gros véhicules :

7 1. x2 x 0,15 + 2,31 x 0,55 = 3,37 1. de gazole ou d'équivalent
gazole.

Pour des cas plus réalistes, ou les distances de transport
sont plus grandes, la différence des consommations d¥énergie serait plus
forte.

ITI. 3. Effets sur la consommation dfénergie d'une modification de la
répartition du trafic entre modes de transport.

La différence de consommation par 100 TK durail et de la
voie d'eau étant relativement faible, on ne traitera que durail et de
la route.

IT « 3. 1. Possibilités du rail.

Jusqu'd 1%an dernier,les transports par oléoducs et les
transports par route ont bénéficié presque exclusivement de 1l'accroiese-
ment dua volume des transports qufentraine le développement ¢conomiques
Cela ne signifie pas que tous les transports nouveaux ¢taient faits par
route (ou par oléoducs) ; le fer assurait certains d‘entre eux mais, si=-
multanément, une part du trafic ferroviaire antérieur passait 4 la route
ou disparaissait du fait de la reconversion technique ou du déplacement de
certaines industries (transports de charbon et de minerai). En 1973
encore ,l Yaccroissement du trafic semble avoir été au moins deux fois plus
fort sur la route que sur le fer. Dans les premiers mecis de 1974,les
transports ferroviaires ont augmenté de 7,7 % et les transports routiers
ont certainement continué & progresser, la consommation de gazole routier
étant en augmentation de 3,7 % malgré les économies que la hausse du ga=-
zole a pu amener dans l¥emploi et la conduite des véhicules.

La S.N.C.F. assure actuellement sans difficultés notables (X)
un trafic én accroissement d'environ 8 % sur l'an dernier,succédant a
une augmentation du méme ordre en 1973. Il est vraisemblable quielle

(1) Le cas est théorique car, en raison du prix de revient des ruptures
de charge, nul ne songerait a4 recourir au rail dans un tel cas.

(2) Les difficultés rencontrées pour le trafic 4 destination de 1%'Italie
sont le fait des seuls chemins de fer italiens.
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serait 4 méme, dans le cadre de ses enveloppes actuelles d'investisse=
ments, de faire face & une progression un peu plus vive du trafic, mis
la progreesion possible & des limites assez étroites, & moins #'investis-
sements supplémentaires.

I1 est vrai que lYaugmentation du nombre de wagons=kilometres
et du nombre de trains est inférieure & celle du trafic pour les raisons
suivantes :

- une part du trafic supplémentaire de lots et de détail est assurée
eans renforcement des moyens,;grice & l7amélioration du chargement des
wagons ;

- les acheminements de wagons vides croissent vraisemblablement moins
vite que le trafic ;

- une part des acheminements supplémentaires de wagons est assurée
par les circulations existantes, les trains de triage & triage ou les
trains complets d Yembranchement &4 embranchement n¥étant souvent, sur
beaucoup de relations, pas & la limite de charge et les trains dits " om-
nibus " qui assurent les acheminements terminaux ne l%étant presgue jamais;

- les moyens de traction des gares pour la desserte des embranchements
particuliers présentent en général de larges disponibilités dvemploi ;

- 1%augmentation du nombre des trains formée dans lestriagesy réduit
la durée de stationnement des wagons et améliore donc la productivité de
ceux=ci en TK ;

- 1l%accroissement du parc de wagons et de locomotives nécessaires pour
un volume donné de TK supplémentaires sera d'autant plus faible que la
distance des transports supplémentaires sera plus grande ; en effet, d'une
part l¥essentiel des journées-wagons se consume dans les mises en place
et dans les stationnements au départ et & lVarrivée, dVautre part plus
1%importance relative des acheminements par trains omnibus par rapport
au transport totalest faible, plus le rendement moyen des locomotives en
TK remorquées s'améliore ; or, la compétitivité du rail vis-a-vis de la
route s'accrolssant avec la distance, il est raisonnable de perser qu'une
forte augmentation du volume des transports ferroviaires porterait sur-
tout sur des transports 4 grande distance.

L¥accroissement du trafic marchandises pose aussi des pro=-
blémes d¥infrastructure. Certes, sur la plus grande partie du réseau, la
marge de capacité des lignes est considérable, mais quelques sections de
lignes (notamment St Florentin = Dijonssur Paris-Lyon) approchent déja de
la saturationset l¥augmentation du trafic accroitra le nombre de trains
qu'il faut déteurner par des itinéraires allongés ou moins économiques.
Certes,la capacité des triages dépend en partie de la cadence d¥enléve=-
ment des wagons, mais elle n'est pas indéfiniment élastique.

su total, surtout s%il porte 4 peu prés exclusivement sur
des trains complet8=navettes, ou sur des transports & plus de 300 km. de
distance, un accroissement du trafic marchandises de la S.N.C.F. de 1l%or-
dre de 10 % par an pendant quelques années ne devrait pas se heurter & trop
de difficultés; mais il faudrait pour cela accroitre les commandes de ma-
tériel roulant et accélérer quelques investissemert s d¥infrastructure ;
en raison des délais qu'exige la réalisation des investissements, la
prévision est indispensable en la matiére.
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IT . 3. 2. Economies d%'énergie 4 attendre d'un éventuel accroissement
du trafic ferroviaire.

Sur la route, comme d'aillews sur la voie d'eau, l%accrois-
sement des parcours et par suite la progression de la consommation des
preduits pétroliers, sont sensiblement proportionnels & l%augmentation
du trafic. 4 plus ou moins long terme,l%évolution des types de camions
utilisés et le progres technique peuvent diminuer les consommations uni-
taires et,dans l¥immédiat, celles~ci pourraient étre trés notablement ré-
duites par la généralisation de pratiques de conduite systématiquement
orientées vers l7économie de carburant, mais l%augmentation des consom-
mations de carburant die & un accroissement des transports routiers-reste=-
rait & peu_prés paralléle & cet accroissement.

I1 n%n est pas de méme sur la S.N.C.F. Comme on 1%a noté
ci-dessus, le nombre de trains-kilométres croft moins que 1€ nombre des
TK ; ory en raison notamment du poids de la locomotive, la consommation
d¥énergie d'un train augmente, i vitesse égale, plus lentement que son
tonnage et, de ce seul fait, une progression de 10 % du trafic marchan-
dises S.N.C.F., identique sur toutes les relations et par toutes les
catégories de trafic, ne majorerait que de 8 % la consommation d'ére rgie
du trafic marchandises. V'autres causes d¥économie jouent aussi, quf il
est plus difficile de chiffrer : amélioration du chargement moyen de
certains wagons (ce qui réduit le poids mort par tonne transportée),
réduction des parcours & vide, etc.. I1 est, au total, vraisemblable
qufune progression de 10 % du trafic majorerait de moins de 7,5 % la con-
sommation d¥énergie.

C'est sur les transports & grande distance que 1a S.N.C.F.
a intérét 4 faire porter son effort, parce qu'd tonnage kilométrique égal
ils exigent moins de moyens supplémentaires et moins de cdépenses dVex-
ploitation.

Par milliard de TK & plus de 300 km,mssurées selcn la dis-
tance routiere, la consommation d¥énergie supplémentaire est approxima-
tivement :

- 51 le transport est fait par route avec de gros véhicules
4L 1. %107 = 40.000 m3 de gazole

- s'il est fait par rail, en admettant que les transports termimux rou-
tiers représentent 20 TK par 400 TK ferroviaires et soient assurés
par de gros véhicules :

Lah5 L % 107 x 0,75 +7 1. = 107 %29 = 14,500 13 d¥équivalent gazole,

dont 8.000 m3 sous forme d'énergic dlectrique (30 millions de Kwh en-
Viron)o

Sur longue période,lfaccroissement du tonnage kilométrique
rail + route semble étre voisin de celui de la P.I.B. Supposons qu'en
197h et 1975 il soit de 5 % par anset cherchons quelles seraient la ré-
partition du trafic et les consommations d¥énergie dans les deux hypo=-
théses extrémes suivantes




1) Le fer n'assure en 1975 que lew TK de 1973

2) Les TK ferroviaires sont en 1975 supérieures de 20 % & celles de
1973, 1lfaugmentation portant pour les 9/10&mes sur les transports A plus
de 300 kms de distance ; cette hypothése est a4 la limite des possibili-
tés de la S.N.C.F.

La répartition du trafic exprimé en milliards de TK, est
la suivante :

Trafic & plus 3Trafic 4 moins

5 Trafic total
. de 300 kms ‘de 300 kms

Rappel 1973
Route
Rail

Total

88
67

155

35
48

83

53
22
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Les différences de consommation d%énergie entre 1l'hypothése
et 1'hypothése 2 sont dfenviron :

T4+ 1,4 x 6 1. x 10% = 565.000 =

de gazole
rail = 13,4 milliards de TK x 1,45 x 0,6 x 107 = = 155.600 o3 d%écui-
valent fazole, <iont les 3/4 sous forme d%¢nergie électrique.

route ~+ 12 milliards de TK x 4 1. x 10

isu total 1'hypothése @2 s'annonce, par rapport & 1lvhypothése
1, environ 525,000 o3 de gazole contre un supplément de consommation
d¥énergie électrique de l'ordre de 400 millions de kwh.

On notera que, pour une augmentation cu volume des trans-
ports de 5 # par anset dans 1'hypothése de répartition du trafic la plus
favorable pour 1l%économie d¥érergie, la consommation de gazole des trans=
ports routiers augmente quelque peu chaque année, a4 consommations uni-
taires supposées constantes.

ITI - Hemarques sur la courbe de demande d¥énergie de la S.N.C.F.

Le cofit du Kwh pour 1YEDF et pour la nation varie selon le
Jjour et l'heure.

/{ux heures de pointe tout appel supplémentaire de puissance
nécessite l'accroissement des installations de productionet de distri-
bution d'EDF. Aux autres heures,il n'exige & peu prés aucun investisse-
mentset le Kwh fourni ne colte guére que le combustible consommé pour
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le produire (1) : fuel aujourd®hui, combustible nucléaire demain.

La production d'une centrale nucléaire étant moins modula-
ble que celle d'une centrale thermique, le jour relativement proche ou
la production sera & dominante nucléaire, le cofit du Kwh aux heures les
plus creuses sera quasi-nul.

On trouvera ci-joint,en annexe @

- les courbes de charge d'EDF et de la S.N.C.F. pour le mercredi 19
déecembre 1973 (pour faciliter la comparaison des deux courbes on a adop=-
té des échelles différentes) ; la courbe S.N.C.F. est beaucoup plus plate
que celle d'EDF et les pointes ne coincident pas ;

- les courbes de charge, le mercredi 20 décembre 1972, dune mrt des
régions Nord et Paris de la S.N.C.F., dfautre part du reste du réseau
SeN.C.F. ; la pointe des services de la banlieue de Paris saute aux yeux
abstraction faite de ces services, la courbe de charge S.N.C.F. devient
inverse de celle de 1'EDF ; en raison de l'acheminement de nuit des
trains lourds de marchandises et, dans une moindre mesure, ges rapides
voyageurs & long parcours, la pointe S.N.C.F. hors banlieue de Paris se
situe entre 22 h. et 7 h.

Les installations supplémentaires de production et de
transport AYEDF nécessaires pour unec augmentation donnée de la consomma=
tion d%électricité des services S.N.C.F. autres que de banlieue ne cor-
respondent donc qu'i une fraction de cette augmentation, elle-méme déja
trés inférieure & l¥accroissement de trafic qui la provoque- En particu-
lier, l%accroissement du trafic marchandises ne nécessite qufune tre
faible augmentation du potentiel de production d'EDFset lvaccroissement
du trafic voyageurs de nuit de 1la S.N.C.F. n'en nécessite aucun. L¥inté-
rét qufil y a, pour économiser lvénergie, & orienter le trafic vers le
rail s%en trouve renforcé.

(1) L¥¢énerzie électrique consommée en France provient de centrales,de
laes ou dféclusées dont la production varie beaucoup selon les leu-
res, de centrales thermiques qui dés a présent assurent a toute
heure et tous les jours la majorité des besoins et dont la produc-
tion est plus faiblement moduléeset de centrales au fil de lfeau,
dont les possibilités ne sont pas modulables. Le Kwh marginal est
donc en permanence du Kwh thermiqueset son équivalent en produit s
pétroliers est un peu plus élevé en pointe qufen heures creuses,car
il faut en pointe avoir recours aussi aux centrales les plus an-
ciennes.

-e
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Transports

CONSELL SUPERIEUR
TRANS POKTS
Comité d'Etudes et de

Surveillance du Marché des
de Marchandises

VITESSE ET CONSOMMATION DE CARBURANT

c.E .S .MI 9

15 juillet 1974

lére PARTIE - NOTE REDIGEE PAR LE PRESIDENT DU COMITE

L¥énergie consommée par un véhicule sert 4 vaincre les résis-

tances rencontrées :

résistance au roulement, régistance de 1l'air, résis-

tance de la pesanteur dans les c8tes, résistance des forces d'inertie
Ces résistances sont estimées aux chiffres sui=-

lors des accélérations.

vants, en kg (1) :

Résistance pour

! une voiture de : un poids : Observations
: tourisme de . lourd pesant :
: 1000 kg X 35 t. -
: £ ?

Résistance au roulement: 17 kg : 350 kg :La résistance au
2os ' , & : troulement croft,
Résistance de 1l%air : ; : stoutefois, quele
A 30 Jofhesissiiies 4y3 s 22,5 tque peu avec la

: : tvitesse (50% de
4 S50 kn/hecescecees ;12 . 62,5 Spins eneiEen &
B 100 lonfhessenssnss 2 4B : 250 2150 km/h) .
H : % :Bien entendu la
2 150 km/heeeeeocoas . 108 . sans objet . L e de
Résistance de la pesan=: : :1l%air varie selon
teur sur pentede 1% : 10 : 350 :1'aérodynamisme
sur pente de 5 % : 50 : 1750 tdu véhicule; on
sur pente de 10¢ : 100 : 3500 tdonne ici des
Résistance des forces E f Ennyennes.
d'inertie pour une ac- | . .
célération de : . :
0,1 m/seceessans & 10,7 : 37 :
0’2 m/sec @acscess o 21,# : 750 :
0,5 88C_ esccoes o 52} : 1870 H
1 ol secnsws & 108 : sans objet 3

soefoss

(1) Souree : Rapport de 1970 de M., OSSELET, Ingénieur général des mines
4 la direction des routes et de la circulation routiére,au sujet de
l'effet de 1'hétérogénéité du parc (puissance & la tonne) sur 1lYex=-

ploitation de la routee.
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Ces chiffres montrent la croissance trés rapide de la résistance
de 1l'air avec la vitesse pour les voitures légéres : la force nécessaire
4 la jante est plus grande pour rouler en plat a 150 km/h que pair rouler
sur une céte de 5 % & 100 km/h.

Ces chiffres montrent aussi la sensibilité des poids lourds aux
pentes. La vitesse maximale théorique #'un poids lourd ayant une puissance
de 6 cv par tonne tombe de 85 km/h en plat a 24 km/h en rampe de 5 % (1).
Une telle rampe de 5 % multiplie donc par 3,5 la consommation d‘énergie
d'un PL & rendement constant du moteur et de la transmissione Par contre,
sur la méme rampe de 5 %,les V L ne voient leur vitesse maximale se ré-
duire et leur consommation d'énergie s¥accroitre que dans une proportion
bien moindre (par exemple une vitesse maximale de 140 km/h se réduit a
115 km/h et la consommation d¥énergie correspondante, & vitesse maximale,
augmente de 22 %).

Voitures légéres

Bien entendu,la consommation de carburant nVest pas égmle 2 la
consommation d "énergie ; elle dépend du rendement,variable,du moteur et
de la transmission. La consommation spécifique, c 'est-d-dire le poids du
carburant dépensé par unité d'énergie,est fonction & la fois de la puis-
sance appelée et du régime auquel tourne le moteur (elle passe par un mi-
nimum quand le moteur tourne & environ 85 % de son régime maximal). Sau?
au voisinage du plafond de vitesse, la consommation de carburant augmente
donc avec la vitesse moins vite que ce que l'on pourrait déduire directe-
ment des chiffres ci=-dessus ; de plus,elle dépend d'un usage correct de
la boite de vitesse.

On peut relever les consommations suivantes résultant d'essais
3 vitesse stabilisée sur 1l%anneau de vitesse de Montléry.

Consommation en
aux 100 km/h

litres Vitesses (en km/h)

0 *50°60° 70 %80 ¢ 90 100° 110 § 120 } 130 {140 © 150
VodBle Mesisamsnnanss =9 S B v oot ggt Bt g gg fohd a8 s
- Beeeoasceaeess - 6,10 6,17 6,4° 6,8 7,40 8,37 9,110 11,1 | 12,5.14,5;
- Coveonanceeeee - 5,70 5,8 6,1° 6,4° 6,9° 7,5 8,3, 9,3 10,4 | 11,813,5
- Dassnnssesnans - U8, 5,1° 5.4° 5.8° 6,3° 7 = 94,9° @75 - 9.8 11,313 .1
e Eno-a--oon-ocl ; 5,2; 5,5; 5’9; 6,3: 6,8; 7’2: 7,8; 8,1{- : 9,2 : 10,1{—:12 : 11—.[-914.
Ensemble des 2 & 4 cvee ¢ & 2 4,22 4,53 4,98 5,5: 6 2 6,6: 7,5 ¢ : : :
(Fouschette do comsoma- 56t ¢ fo% 6,50 6,0 7,2l gl o2l 1 ]
Ensembleo des 7 A& 8 oves ¢ 5,5: 5,53 5,63 5,83 6,23 6,6: 7,3: 8 : 9,1 : 10,3:12 : 13,7
iﬁgg§°hette de consomma= 3 ¢ 5% 6,61 6,8 7,20 7,70 8,4] 9,2]10,2 1114 ] 12,7°14,2° 15,8
Ensemble des 10 CVeesess 27 27 27 27 3 T,bt 8 : 8,63 9,5:10,8 3 12,2:14 : 16,5

(1) La force & la jante est égale en unités cohérentes & f = P m %ol pest la puis-

v
sance du moteur, v la vitesse et m % le rendement de la tra

prime p

smissione Si 1l%on ex=—
en cv et v en km/h la force en kg-force est F = d
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Un constate pour tous les véhicules :
- la faiblesse de la vitesse correspondant au minimum de consommation,

- 1l'ampleur de l%accroissement de consommation avec la vitesse : 15 &
30 % gquand on passe de 60 & 90 km/h, & nouveau 25 & 40 % quand on passe de
90 & 120 km/h, & noweau environ 30 % quand on passe de 120 4 140 km/h ; au
total,a 140 km/h,la plupart des voitures consomment environ 75 % de plus
qu'ad 90 km/h et plus du double de ce qufelles consomment & 60 km/h (1).

Sur autoroute & circulation peu dense (cas des autoroutes a
péage,sauf quelques heures par an) la vitesse moyenne des V L différe peu de
leur vitesse de croisiére, et le supplément de consommation di aux déclivités
est faible par les voitures économisent & la cescente une part de leur sur-
consommation & la montée. Il en résulte que la consommation moyenne de carbu=-
rant sur autoroute & péage dfune voiture en bon état est, pour une viitesse
moyenne de N km/h, voisine de celle donnée dans le tableau ci-dessus pour
une vitesse instantanée de ( N + 10) km/h. Il est probable qufen raison de
1%état des voitures et de la présence de fixe-toits et de bagages sur cer-
taines dventre elles, la consommation moyenne est nettement supérieure i ce
chiffre théorique.

Sur route ordinaire,la consommation dépend & la fois du profil
de la route, du pourcentage de parcours urbains et de l%encombrement, ainsi
que de la vitesse de pointe sur les sections libres et de la conduite plus
ou moins " sportive ¥ pratiquée par le conducteure Ces deux derniers facteurs
sont trés importants ; dans nombre de ménages,la voiture consomme au moins
10 % de plus quand elle est conduite par le mari que quand elle 1l%est par la
ferme. GQuant & 1%encombrement, il a un double effet : en multipliant les
reprises il augmente la consommation, mais en limitant la vitesse de poiute
il la diminue. Il semble bien que, par rapport & une route compldtement li=-
bre, un peu de congestion réduise la consommation, mais qu'une forte conges=-
tion lYaugmente.

Dans les circulations urbaines, ol la congestion est fréquente et
ol les feux rouges multiplient les arréts et les démarrages, la consommation
dépasse souvent la consommation & la vitesse stabilisée maximale possible ;
14 aussi,elle varie beaucoup avec la nervosité du conductewr, mais, alors
qu'en rase campagne une conduite " sportive "™ permet de gagner quelques mi-
nutes par 100 km, en ville elle n'apporte guére qu'une satisfaction person-
nelle au conducteur sans gain de temps appréciable.

Bien entendu, si elles étaient strictement observées, les limi-
tations de vitesse & 90 km/h en rase campagne et 60 km/h en ville rédui-
raient sensiblement les consommations ; par rapport & des vitesses de pointe
de 120 km/h supposées tenues sur la moitié du parcours, le respect de 90 km/h

9-5.-/0-.4

(1) Pour les voitures trés rapides,les vitesses de référence sont 4 relever,
mais les majorations de consommation sont du méme ordre. La consomma=—
tion en rodage est la moitié de la consommation sur autoroute, du moins
en l%absence de limitation de vitesse.
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diminue la consommation de 25 & 12 % pour la quasi-totalité des voitures 1lé-
géres. Il semble qu'au cours des gix premiers mois de 1974, la consommation
unitaire moyenne en rase campagne a diminué seulement de 4 & 5 % par rapport
a 1973 ; il est vrai qu'au cours des années précédentes,elle augmentait
vraisemblablement de 2 % environ par an.

Les automobilistes sont trés peu conscients des économies que
leur apportent les limitations réglementaires de vitesse ou que leur appor=-
terait une réduction volontaire de leur allure. Une campagne d'information
parait indiquée. Sans doute ne faudra-t-il pas en attendre des résultats
trop spectaculaires (1), mais on peut en escompter un meilleur respect des
lirdtations de vitesse en vigueur et une économie nowelle de 2 & 3 % du
carburant consommé, soit de 300.000 t. d¥essence ou de supercarburant par an.

o

2¢me PARTIE - NOTE COMMUNIQUEE PAR LA F.N.T.R. (datée du 3 janvier 1974)

INCIDENCE DE LA VITESSE SUR LA CONSOMMATION DE CARBURANT
DES VEHICULES POIDS LOURDS

I - CONSIDERATIONS GENERALES

Lieffectif total du parc de véhicules utilitaires est évalué a
2.000.000 dfunités avec la ventilation suivante établis & partir des esti=-
mations de la Chambre Syndicale des Constructeurs d¥iutomobiles :

— mOinS de 2,5 t‘ de PTConn-ecoonoooocoo loOSOoOOO
2,5 t- é 6 tonneSouoacoonooo.neuooanoo 585.000

= 6 é 10 tOHHEScoaooaonoooooauccecnnonou 90.000
—pllls dC 10 tonnesoodaoonnnuconou:cnn-u 165.(:00
= tracteurs routlersSeeccssccosssosasssss 70,000
- autocars, autobuS.iessascaveseosacssss L0,.000

2,000 .000

(1) Abaisser de 120 & 90 km/h la vitesse sur la moitié du parcours fait per—
dre 9 minutes par 100 km ¢t économise environ 1,1 l. de supercarburant, soit
1,98 Fr.La valeur de l'heure perdue par une voiture légére pewt &tre évaluée
actuellement & 19 Fr (12 Fr 1theure en 1969 avec revalorisation paralléle a
celle des salaires horaires) ; les 9 minutes perdues valent donc 2,85 Fr, soit
beaucoup plus que l%économie du carburant. Feu d *automobilistes, méme bien
informés, limiteraient donc spontanément lewr vitesse par esprit d¥économie ;
de plus la comparaison perte de temps/économie de carburant ne suffit pas pour
apprécier la réaction des automobilistes ; il faut aussi tenir compte du
sentiment de frustration que ressentert bcaucoup ce conducteurs lorsquils
doivent rouler 3 une vitesse largement inférieure a celle que permecttert les
possibilités mécaniques de leur voiture- Au total, esprit civique mis &

part, on peut penser que c'est seulement en cas de trés forte majoration du
prix actuel du carburant auto et moyennant une campagne d¥information que

1la majorité des automobilistes réduiraiemt spontanément leur vitesse.
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Les véhicules de PTC ne dépassant pas 10 t. sont soumis 4 la limi-
tation générale de vitesse instituée a partir du ler décembre 1973 :

- 90 km sur route
= 120 km sur autoroute

Les véhicules de PTC supérieur 4 10 t., y compris la presqwe tota=-
lité des tracteurs routiers et 80 % des autocars,sont assujettis depuis tou=
jours & des limites spécifiques de vitesse.

Ces limites sont les suivantes,depuis octobre 1971 ,pour les par-
ccurs effectués sur les routes "™ & grande circulation " :

. 10 4 19 tonnes de PTCecoacecsss 90 ku/hs
« plus de 19 tonnes de PTCeccooso 80 km/he
mais seulement pour les véhicules mis en circulation & partir du ler janvier

1966 (70 % environ du total) et A 1'exclusion des véhicules de transport de
matiéres dangereuses.

Pour les véhicules mis en circulation avant le ler janvier 1966 et
ceux transportant des matiéres dangercuses, les vitesses limites sont res-
tées fixées aux niveaux antérieurs, ciest-a-dire :

-loéls ton.rK'ESnooonoaoqooaoonnoooo 65 k]n/h-
-lSé-lg toImeSo.uaacnennonounncnop 75 krﬂ/ho
= 19 & 26 LonfiEHesey + 4 smsimssasdons 05 Knfhs

= plus de 16 tONNESeecccccccscsscces 60 km/he
On constate donc :

1° - que 1la limitation générale de vitesse sur l'ensemble du réseau routier
concerne déji 86 % environ des véhicules utilitaires.

2° =« qu'une révision éventuelle des limites spécifiques des vitesses autori=-
sées depuis 1971 pour les véhicules de plus ce 10 t. de FTC ne pourrait
s'appliquer qu¥a moins de 70 % de lVeffectif de cette derniére catégo-

rie, soit au maxinum <00.000 véhicules,

IT - FACTEURS AYAN' UNE INCIDENCE SUR LA CONSOMMATION DE CARBUIANT

La consommation d'énergie d'un véhicule en mouvement dépend de
trois paramétres :

« le frottement
« le profil de la route
« la résistance de lYair

De ces .trois paramétres,seul le dernier est fonction de la vitesse.
Pour les voitures particuliéres et les véhicules légers,c'est ce
paramétre (résistance de 1l%air) qui est prépondérant dans la variation de la

consommation dfénergiee.

Pour les poids lourds,au contraire, ce sont les deuwx premiers -
ramétres qui déterminent la plus grande partie de cette consommation.

i
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Pour un abaissement de X km. de la vitesse maximale, la réduction
de la consommation de carburant sera donc relativement beaucoup moins sensi=
ble pour un poids lourd que pour un véhicule léger.

Dfautres éléments sont également & prendre en compte qui ont cer-
tainement une incidence beaucoup plus grande que la vitesse elle=-méme sur
la consommation de carburant des poids lourds. On peut citer en particulier :

la conception du moteur

- sa puissance nominale

la conception de la chafne cinématique (boite de vitesses,
pont-arriére),

le style de conduite,

- le type de carrosserie.

Les résultats d'essais de consommation effectués & la méme vite sse
avec des véhicules et sur des parcours identiques, font en effet apparaftre
par exemple :

« que 1%utilisation d'un pont=arriére " long " procure une
réduction de consommation dferviron 3,7 l. de gazole par
100 km.

« que la traction d'une semi-remorque " Savoyarde " nécessite
une consommation de carburant supérieure de plus de 5 1l. &
celle de la traction d'une semi=-remorque citerne profilée.

« que la différence de consommation selon le style de conduite
du chauffeur peut dépasser 4 l. par 100 km.

IIT - EVALUATION DE La DIMINUTION THEORIQUE DE CCNSCMMATION DE CARBURANT QUI
RESULTERALT DYUNE REDUCTION DE LA VITESSE DES PCIUS LOURDS.

I1 ressort des études faites par certains constructeurs qu'i une
réduction de 10 km. de la vitesse maximale cerrespondrait une diminution de
consommation de carburant de 2 1. aux 100 km., cette différence ne semblant
pas étre influencée par le tonnage du véhicule, tout au moins pour les caté-
gories comprises entre 13 et 38 tonnes de FTC.

En partant du parcours total des véhicules gros porteirs (6,5 t.
et plus de charge utile) chiffré mr 191.N.S.E.E. & 8 milliards de km., la

rédudtion théorique s*établirait done i 160.0C0 m3, ce qui représenterait
2 % environ de la consommation totale annuelle de gazole.

Mais ce chiffre doit &tre corrigé en tenant compte de plusieurs
éléments :

l. - Les moteurs des véhicules modernes, qui constituent la plus grande
partie du parc, notamment chez les transporteurs professionnels, scnt
étudiés et réalisés pour donner leur rendement optimal & un régime si-
tué 4 environ 75 % du régime maximal et correspondant 4 une vitesse de
croisiére de l'ordre de 80 km/h.

ooa/ooe
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La diminution ce cette vitesse empécherait les conducteurs d'uti-
liser le rapport de bofite le plus élevé,et les obligerait par conséquent 3
faire continuellement tourner le moteur & un régime voisin du régime maximal,
cfest=a-dire dans une zone de moins bon rendement énergétique. La réduction
de consommation attendue serait donc le plus souvent annulée de ce fait.

2= Une proportion importante des parcours, de l'ordre de 25 %, e st effectuée

dans les zones urbaines. Pour ces parcours, la réductionde la vitesse maxi-
male nfauralt pratiquement aucune incidence.

3. — Les véhicules anciens, soit environ 30 % du parc, et les vé€hicules de

transport de matidres dangereuses n'ont pas bénéficié du relévement des vi-
tesses intervenu en 1971 et ne seraient donc pas touchés par un abaissement
des limites actuelles.

En définitive,la diminution effective de consommation serait trés

inférieure aux estimations théoriques et ne devrait pas dépasser 1 % de la
consommation totale de gazole.

IV - AUTRES REPERCUSSIONS DYUNE EVENTUELLE REDUCTION DE LA VITESSE MAXTVMALE
DES POIDS LOURDS

En contrepartie d'une diminution prescue négligeable de consomma=
tion de carburant, la réduction des vitesses maximales actuellement autori-
sées pour les poids lourds entrafnerait des répercussions trés sérieuses sur
1l'exploitation des entreprises et sur la sécurité.

1. Le fonctionnement des moteurs dans une zone de mauvais rendement
entrafnerait une usure accrue et une augmentation des cofits d'en-
tretiena

2. Les tableaux de marche des véhicules sont basés sur les vitesses
maximales autorisées depuis 1971. Toute réduction de ces vitesses
se traduirait par un abaissement des vitesses commerciales,d‘ol
allongement des temps de parcours et impossibilité pour les conduc-
teurs de respecter les durées de conduite et de repos prescrites par
la réglementation frangaise ou communautaire.

3. L'obligation pour le conducteur de maintenir son véhicule & une vi-
tesse inférieure 4 celle pour laguelle il est congu, entrafnerait
une tension continuelle qui aurait des incidences désastreuses sur
la sécurité.

Le Enfin la réduction de la vitesse maximale autorisée découragerait les
entreprises dYacquérir des véhicules modernes, ce qui aggraverait
encore davantage les difficultés de 1%industrie frangaise du poids
lourd.

V - MESURES A MOYEN ET LONG TERMES

Le caractére durable de la crise de l%énergie incite & rechercher
des solutions techniques & moyen et long termes en vue d’utiliser le plus
raticnnellement possible les carburants pétroliers dans les moteurs des vé-
hicules lourds.

Dans cette perspective, la F.N.T.R. formule les remarques sui-
vantes @

wwnf bk
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1° - L'augmentation de puissance par tonne de poids total préconisée a
BRUXELLES se traduit par un accrofssemert du poids des motewrs et
de leur consommation auxquels la majorité des transporteurs frangais
est opposée.

Cette augmentation de puissance peut se justifier sur certaines par-
cours accidentés mais,pour la généralité des relations,il est suffi-
sant de s'en tenir & 6 CV par tonne de poids total.

I1 conviendrait donc que le Gouvernement francais s¥efforce defrei=-
ner la tendance communautaire en ce domaine.

2° = Au lieu de moteurs 4 puissance ¢levée & haut régime, les transpor—
teurs souhaitent des moteurs & couple élevé A régime moyen, combi-
nés avec une chafne cinématique bien étudiée, ce qui n¥est pas le
cas chez tous les constructeurs.

30 - Il a été constaté qu'a puissance égale, les moteurs suralirentés

consomment moins. C'est vers cette formule que devraient s'orienter
les constructeurs pour l%équipement de leur garme haute.

VI- CONCLUSTION-=-

Les utilisateurs de véhicules utilitaires et notammert les entrepri-
ses de transport suivent avec beaucoup plus d'attention leur consommation de
carburant que les propriétaires de voitures de tourismee.

Sans attendre la crise actueclle, ils ont donc déja accomplis de
grands efforts en cec domaire en demandant notamment aux constructeurs de
concevoir des types de véhicules offrant les meilleurs résultats sur le
plan de la consommation.

Une réduction de la vitesse maximale des poids lourds, qui nfaurait
d¥ailleurs que des effets insignifiants sur la consommation de carburant
comme on 1%a vu plus haut, aurait par contre de trés sérieuses conséquences
sur l¥exploitation des entreprises de transport et méme sur le plan social.

Des résultats plus positifs en matiére d'économie de carburant se-
raient certainement obtenus dans 1%immédiat grfice a un strict respect des
vitesses actuelles au sujet desquelles trop d*infractions sont encore cons=-
tatées, malgré les pressantes recommandations des organisations profession-
nellese.




CONSEIL SUPERIEUR CeSe 1281/C.E.S.Ke 6
: DES 3 mai 1974

TRANSPORTS

LE PRESIDENT

DECISION

portant désignation de conseillers techniques
au Comité d'Etudes et de Surveillance du Marché
des Transports de Marchandises

Le Président du Conseil Supérieur des Transports,

Vu le décret n® 52-627 du 30 mai 1952 modifié, fixant la composition
et le mode de fonctionnement du Conseil Supérieur des Transports,

Vu l'arrété du 9 janvier 1974 relatif au Comité d'Etudes et de Sur-
veillance du Marché des Transports de Marchandises créé au sein de la Commis-
sion des Transports Terrestres du Conseil Supérieur des Transports, et notam-
ment son article 5,

Vu 1'arrété du 26 février 1974 portant nomination des membres du
Comité d'Etudes et de Surveillance du Marché des Transports de Marchandises,

Vu les propositions du Président de la Chambre Syndicale Nationale
des Loueurs de véhicules Industriels et du Directeur de 1'Office National de
la Navigation,

DECIDE

Article ler -

Sont désignés en qualité de Conseillers Techniques auprés du Comité
d'Etudes et de Surveillance du Marché des Transports de Marchandises @

M. JOLY Roger, Dé1égué Général de la Chambre Syndicale Nationale des Loueurs
de Véhicules Industriels

M, de CHAUVERON Jean, Directeur du Comité National des Loueurs

M. MAYNADIE Jean, Directeur Adjoint de 1'Dffice National de la Navigation

M. MAGNAVAL André, Président de 1'Union Nationale des Organisations Syndicales
des Transporteurs Routiers Automobiles
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Article 2 -

Sont désignés en qualité de Conseillers Techniques au Sous-Comité des
Tarifs du Comité d'Etudes et de Surveillance du Marché des Transports de Mar-
chandises 3
M. de CHAUVERON Jean, Directeur du Comité National des Louveurs

M. URTADO Jean, Chef de Service & 1'0ffice National de la Navigation, chargé
des Etudes Economiques et Tarifaires.

. Fait & Paris, & .3 MAI 1974

Je ARTAUD-MACARI.
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CONSEIL SUPERIEUR

DES
TRANSPORTS

LE PRESIDENT

CuS. 1296/CaBelalis T
25 juillet 1574

DECISICHN

portant désiznation de conseillers technicues
au Comité¢ d!Etudes et de Surveillance du laorché
des Transports de larchandices

Le Précident du Conseil Supirieur des Trinsporis,

Vu le déeret n® 52-627 du 30 mei 1952 mod
compocition et le mode de fonctionnement du Congel
mrinsports,
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Vu 1'arr&té du 9 jJonvier 1974 relatif au Com
et de Surveillcnce du larché des Transports de larchan
sein de la Commission des Trancports Terrestres du Conc
des Trancports, et notarment con article 5,

¢ d'Etudes
s erfé aun
Suzirieur

‘D.O

it
ice
eil

Vu 1'arr8té du <6 f£évrier 1974 portant nomination des
membres du Corité d'Etudes et de Surveillzance cdu harché des Trancports
de larchandises,

Article unicue :

Sont désignés en qualité de Conseillers Tecknicues auprés
du Comité d'Etudes ct de Surveillance du iarché des Transports de
larchandises :

M. DELESZILE Achille, Secrétzire-adjioint cu Syndicat Géndral
CsI-DoU.Puquio- ‘T de l=a E&tellerie, recronsa 1‘3
de la rézion parisienne

Mo PAUMIER Auguste, responsable de lz ri-ion Rmbne-iiditerranie du
Syndicat Générzl CuTaDalelenoTele de la
Batellerie.

Fzit & FaRIS, le 25 JU". '97‘
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Cil EHERGIE UN PARI COLLECTIF POUR L'AVEWIR

i
CHERGIL = U ll
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Depuis guelgues nois, et certainement pour guelgue tcwps

e

Lion, em

oy

- encore, lt'énergie est au coeur de l'actualité. Infl
de vie rythme de croissance, rappoyrts entre pays riches ¢t pays pruveens
il zenble bien auce teut passe, en ¢z moment, et spécialement pour les

Eurepiens, par le destin de 1'éncrgie.

En vérité, l'embargo tcmporairé et surtoul lfcsculade des
prix péireliers & la fin de 1973 feront date dans 1'histeoire éconciinus
la période des approvisionnencnts en cembustibles fozgiles bon narcheé
est rivolue. Gptinisie de nature, je dirvei velconilieir: gue Ja fin dlune
époguc margue toujours l'aube d'vac ére nouvelle, et ¢u'il ezt pose

vliciper aux changencnts et aux mutations que cela impliguc.
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Y¥ncore faut~il avoir conscicnce de ce gui nsus attend, o nos

pour affronter unc s:tuailicn

je N
)
&
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G
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foreves ol de nos faiblesses,
gui n'a plus rien de comnun avec celle de la veille
Je vous propesersi dsne dféceminer dars une premiére parcic lz

on énergétique tell: qu'elle s~ présente dans

e
fte

. situa
cn Burope. Dans une secconde partie, jo vous livrerai gquelques raflaminsns

sur la natare des paris qui peuvent &ire fait

cgllcelifs qui doivent rconbiner de la fzgon la méilleure possible le

ringue et la raison.
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Jamais le fuiur ne s'est imposé avec une telle force peour
le présent dans la situation ¢nergltique. L'escalade caisissante
srovoaud umne collision brutale enire les anndes
1 1

1590 et les anndées 1970. C'est bien le choc du futur qui nous contraint
aujourd'hui a changer. :
L]
Mais changer quoi ?
. 't changer cemment ?

Pour trouver une réponse & ces deux questions, il est
nécessaire, et peut-8tre suffisant, de connalire quelques donnces
caractéristiques du secteur de 1l'énergie.

Premidre donnée @ un nde
affamé d'énergic ? i
- b
En 1900, la conscrmation mondiale dfénergie s'élevait a '
. i 1
750 millions 4 (#) ;3 en 1970 elle atteigrait 7 500 milliens de tec,
10 fois plus. Mais le fait deminant, c'est l'aceélération, on peat aller
jusgu'd dire l'exaspération de la demande au cours des années 1960. On

connait:

les raisons : un phénoménce de civilisation,

s

amorcd la pompe pétroliére : l'abondance provisoire du liquice el sa
: supérior té sur le solide ort fait le reste. Il avait fallu 100 ans pour
passer de 1'8ge du bois & ltdge du chacYon, il a fallu woins de vingt

r&égne des hydrocarbures.

. ane nour que s'installe le
Cn prend micux la mesure de l'accélération prevoquée par la
manne pétroliére en cbscrvant que
. le rythme de crojhsan:e 1900-1950 conduisait & une consommation
. mondiale an 2000 de 10 milliards de tec, .
’ . Ye rythme de croissance 1950-19G0 4 une consommation an 2000 de
-
30 milliards de tec, soit troeis fois plus;
. le rythme de croissance 1900-1970 & une consemmation an 2000 de
.
iy - . - - . r~ .
50 milliards de tec, szit cing fois plus.
aiis s
e e e e i L . T
() tec := tonne &quivalent charbon.
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Le vertige des exponentieiles a fait r{fléchir sinon les
consommateurs, du moins les fournisscurs. En l'occurrcice ce sont les
producteurs de pétrole qui ont imposd le fait - brutalement sans doute,
mais faut-il le leur reprocher ? - que leurs rcggourcas ¢taient
comptées face 4 l'explosion des besoins. 51 la demande de pétirole se
poursuivait au rythie des dernicircs années, les réserves mondiales
seraient épuisées’#ers 1tannée 2030. Au rythme beaucoup plus modéré
prévu avant la crise, misant sur un développement déja impertant du

nucléaire, il aurait fallu découvrir d'ici trente ans guelques 250 a 00

11liards de tonnes supplémentaires, soit un Moyen-Orient tous les cing

e

m
ans, quatre Mer du Nord par an pour vivre en l'an 2000 avec des réserves

- prudentcse.
En faisant payer dés aujourdthui au prix fort les rarctis

futures. les pays preducteurs ont fourni au monde entier unc belle
3
occasion d'apnrendre i gérer ses ressources a lonrg terme., La legon est

dure, l'apprentissage scra stévére, surtout pour l'Durope et le Japen. -

—

Peuxidéme doundée : la dlépendance ]

énzrgétique de 1'Europe -

L‘cmﬁrisc des hydrocarburies - 40 % des approvisionncments
monﬁiﬁux, mais 60 % des aprrovisionncements curopdens - ne va pas sans
quc1qﬁos difficultds. Indépondanie sous l'ére du charbtion, 1'Evvope est

A devenue trés dépendante au iemps du péirole.

La deuxicme caractéristique du secteur éncergétique en effet es
1

i
-

(]
n

que le pétrole et le gaz neturcl sont des ressources mal partage

. certains pays ont becucoup de pétrole, le Moyen-Orient avec plus
de 55 milliards de %tconnes de réserves prouvées sur 90 millizrds
dans lec monde,

-

& deux régions-continents se suffisent ou pourraient le Taire :

" URSS et USA,

< il ¥ a des régions qui n'en ont pratiquement pas. C'est le cas de
- > -

1tRurope : 2,2 millic.ds dc tonnes de réserves, soit trois ans dc

consornmation au rythme actuel, localisées dans 1'Europe Ju Nord.
— i A
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Certes l'Europe du Nord dispose dgalement de 10 des

(4
% de
réserves mondiales de gaz naturel. Mais 1'Eurepe du Sud est beaucoup
pluse mal lotie, et scn handicap s'accroit s'il lui faut importcr du
gaz de loin : il cofite trois feis plus cher a transpoerier que le

pétrole. .

-

Cette fragiliié de 1'Europe, bien des experis l'ont dénoncée
depuis plusieurs années. On savait qu'il fallait rcconvertir les sources
d'approvisionnement. On savait qu'il fallait assurer la reléve des
hydrccar' :res. On s'y préparait lentement. Et puis, brusqueﬁcnt, c'est
une falaise qui se présente au lieu d'unc pente douce. Mais quoi ? Les
ressources existent : le charbon, 1'atome, le soleil, pourquoi ne pas
s'en servir tqqt.dc suite. Clest lia.gu'intervient la troisiénme
caractéristique, pcut-&ire la plus importante, du sccteur énergditique :

sa rigidité.

‘me donnée ¢ la rigidité :

Les problénes éne?gé{iqucs ne sont pas eszentiellement des
probIémes de ressources, mais des probldmes de réerganisation 6oz chalines
éncryctiques qui vent du "gisement!" jusqu'au consommatcur. Passer ¢'une
source d'énergie a une autre, c'est passer d'une chalne énergétique &
une- autre, ct'est reconvertir des branches intégrées autour de transporis
spécialiséa (oléoducs, gazedlucs, lignes électriques), c'est changer
ltéguipement de ltutilisateur. .

Tout cela prend éu temps. Quelqgues exemples a cet égard
« -il faut cing ans .pour consiruire une centraley

. i1l faut plus de ving®t aus pour mettre au peint industricllement des

innovations cn matiére de production : la premidre pile {lectro-

O
~
o)
D
)_n-
ra

nucléaire a diverg ‘tandis que le développement industriecl

)

o

~ des réacteurs nucléaires nta réellement commoncé qu'a la fin des

anntées 1960. Le surrizénérateur frangais PHENIX a divergé cctte

anné¢e, mais il faut attendre 1985 pour que cette nouvelle filidrc

-

commence au miecux a prendre son essor industricel. Le procédé de

3

Production d'hydrecgéne & partir de réacteurs A trés haute

P :



température ne commencera 3 peser que vers la fin dJdu sidcle,

sinon au-deld de l'an 2000,

« il y a enfin les délais de renouvellement des ¢quipemcenis uiilisa-

teurs d'énergie. I1 a fallu plus de quinze ans pour électrifier et
. diésélificer les chemins de fer. Il faudra plus de trente ans pour
reconvertir un parc de logement aux tecliniques de l'isolation,
pour réadapter les moyens de chauffage.
*
* * |
‘Croissance exponentielle «des besoins, dépendance de l'Europe,
rigidité des structures énergétiques, telles sont les dennées
essenticlles qui montrent que la marge de manocuvre est élroite, du meins
dans 1l'immédiat. Que peut-on faire pour se déscngager de l'impasse ?
En vériié, toutes les solutions qui peuvent &tre cnvisagées ont llaspect
d'un pari collectif. ' S O
Medirer les exponenticlles o

énergétigues

. La ecroissance des besoins peutdétre freinéde. Mais Il nz faut

pas sec fairce itrop d'illusions : on ne péut passcr des vitesses acluelle
t

(¢
1

a4 la vitesse zéro cn queclques années. La lutte contre le gaspillage est

sans doute facile aux Etats-linis, ol chague habitant consomme 12 tec par
2 &
ean. Elle 1'est ¢&jd moins en Europe - & tec par habitant et par an. Elle

n'a pas de scns dans la plupart des pays en voic de développeuwcnt @ la

conscmmalion d'énergie d'un africain est en moyenne de 300 kg par an.

i

Quoi qu'il en soii, pour moddérer l'exponcntielle de la dcmande

n

&)

rgécique en Durope en passant du rythme de 5,2 % par en qui caractéri-

s

0
p
e
o

les aandes 1960 A celui de & % par an prévu par certains pour la

- Fat - . - 5 e i . . -
pPériode 1970-1685, il faul 343ja Leaucoup d'effort ot d'imagination.




En premier licu il faut appreondre a micux uiilisecr neral
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ct ceci est ltaffaire de tous.

jos

vtiliser 1t'énergie
b

-

Dans 1l'immédiat, il s'agit pour la plupart des pays europiens,
d'économiser des devises quitte & se restreindre. Plus la discipline
collective sera grande dans la chasse au gaspillage d!'énergic -

ssenticllerment dans les transports individuels et le chauffage - meins
lfavenir sera compfomis.

A moyén terme, il s'agit de développer les écuipements moins
'voraces" en énergie, de favoriser le recyclage des déchets, de
substituer au niveau des ulilisations les formes d'énergie les moins

rrarcs.

- Les éouipements qui économisent 1l'énergie.
On citera notamment deux applications qui devraient se
développer fortement au cours des prochaines années, l'icolation

tl
theymique des locaux et la pompe &, chaleur utilisée dans J'habiiat et
dans l'industrie.
) . 0On sait que ltisclation thermique permet de réduire jusuu'a

i i 5 S . 5
L0 % la consommation de cozbustible d'un logement, et on imagine

ltéconemie réalisée par la constructicer de centaines de milliers de

]

logements isolés chaque antde au prix d'un léger surinvestissement qui,
< ) . ¢
lui, ne colite pratiquement rien en devises.

-

Rappelons que la pompe & chaleur est un cas dfapplication de

la machine frigorifique, dzuns laquelle on utilise la fenction de

_chauffage et non celle de refroidissement : on transfére des calories de
J'extéricur vers le milieu a chauffer au lieu de refroidir un milicu eon
rejctant des calories. Co:"?.opéruzion de transfert est trés écononigue,
'puiéqu'il faut quatre fois moins d'éleciricité pour transférer une
calerie au moyen d'une powmpe 4 chaleur que pour la preduire dans une

Lo =

résistance électrique. LA encore 1'équipement est plus coflitecux, mais



1'écononie cst substantielle et les applications nombreuses, aussi bien
pour le chauffage des locaux que pour le secteur indusiriel (séchage,
11tanée de chaud et de froid, rcécupération et transfert

fourniture simu

d'énergie).
- Recyclage des déchets.

L'idée du recyclage cst trés normalement zescciée a 1'idée
d'économie de métiéres et d'énergie et devient la grande affaire des
pays avancés. Encore faul-il savoir faire des bilans. Prenons l'exenple
des déchets urbains : on peut penser gu'en les bridlani on produit de
la vapeur ct de 1'électricité a bon marché, et que c'est la fagen la
plus intéressante de les valoriser. En réalité cette idée n'est peut-

tre pas la meilleure. Briiler des déchets, fabriquer ct distribuer de
‘l‘élcctriéité ou de la,vapeur a partir de la corbustion de ces déchets,
cela nécessite des investissements lourds a faible valorisation du fait
de.la grande conpétitivité des solutions électironucléaires. On peut se
demander s'il n'existe pas d'autres formes de recyclage plus rentabler,
pour peu gu'on crganicse le tri des déchets & la source. Le princine est

imple et pourrait s'appliquer notamment au verre et au papier, peut-

LS

n

P O

&tre méme aux plastiques : la quantité d'éncrgie nécessaire pour

1.

retraiter ces matiéres est moins importante que pour les produire. EX

=0
=4

n'est pas exclu que le verre et le papier soicnt des m&tiéres plus
importantes A se procurer que la vapeur ou l'électricité issues de la
conbustion des déqhets et qui sont loin d'éire gratuites, contrairement
& une idée répandue.

A long terme, il y aura également sans doute des possihitités
de reocyclage de la chaleur rejetée par l'eau de refrigération.des
grandes centrales nucléaires, des possiblités de soutirage de vapeur &
partir des réacteurs nucléaires. Tout ceci est a 1'¢ctude, mais n'est

i

peut-8ire pas aussi systématiquement prometicur qu'il y paralt.

.
T

- Substitution de la chainec ¢lectrique A la chafne pétroliére.
.
- - .
Lvatout de la chaine élecirique réside dans sa capacité de
mobiliser toutes les sourczs d'énergic : charbon, péirole, gaz, soleil,

e
gtothermie, hydrauligue: et nucléaire. A moyen et a long terme; c'est

- . .
>

donc un canal privilégié de mobilisaticn de toutes les ressources

I 4 - - - - - . .
energcetiques, et il est devenu évidont que la substitution progressive

L}




long

de la chaine &lectrique & la chafne pétrolidre est, chaque fois ¢u'elle
esl possible, un facteur d'économic et d'iIndipendance.
Sa faiblessec tient aux limites de son marché actuel : 20 a

I3

~ ’ . - I . oy —_
25 ¢ du bilan énergétique dans les pays europcéens, 30 % au Japon. De

ce fait, pour substituer intelligemment et le plus rapidement pos:s

L
tg
B

oD
n

lténergie électriﬁuc aux combustibles classiques au niveau des util
tiens, 11 faut susciter un véritable redéploiement des activiidn, Clecst
une tiche a laquelle doivent participer non seulement les ¢énergéticiens,
mais aussi tous les industrielset les professionnels concernés. Je
donnerai justement l'exeuple de l'industrie du verre cn France : tous
les contacts scntlpris actuellement entre les verriers et le fournissour
d'électricité - en l'occurrence Electricité de France - pour rechercher

: t

ensenble les procadés qui, dés & présent ou au moncnt du renouvellament

des instaliations de production des verriers, facilitent Ja gubstitutio=
de 1'¢électricité au fuel. Ctest bien un travail commun et un pari
collectif sur 1l'avenir qui anime les deux industries, et il semble
aujourd'hui gu'on devrait pouveir aller plus vite encore du‘on ne le
pensaii hier dans la techniqgue des fours el dans les applications ces
pompes & chalcur.

L)

$i tous les paris menés ainsi se gagnent dains le domaine du

-

chauffage des locaux, dans cclui des procédés industriels et dans celuil
des transports, plus restreint mais favorable a 1'envirennement, c'est

50 a .60 % du marché de 1'{nergiec qui pourraicnt étre acquis d'ici 2'a:
2000 a 1'électricité. Ceries, il resierait encore 40 & 50 % de la
demande Tinale A couvrir par des combustibles, et on sait que les
combusiibles fossiles vont se faire plus rares a la fin duv sicdecle. Ciast
bicn pourquoi dés & présernt on travaille activement & la mise au point
de conbustibles de synlheése et notamment 1'hydrogénc. L3 cncore
1'é&lectricité apporte des solutions efficaces : l'électrolyse est un
procédé techniquement au point depuis longtemps et la producticen d'hydro
géne par électrolyse pourrait &ire un débouché supplémentaire pour

1'¢énirgie nucléaire,

‘

terme, quelles ressources

Puisque 1t'&lectricité pent nmobiliser toutes les sources

d'énergie, on peut sans crainte prendre le pari pour 1l'avenir de



développer la chaine des &équipements aval en électrique pluld! qu'en

combustibles classiques. Mais 4 la production, a-t-on vraiment le
achoix ? Ctest la qu'il faut marier le risque ‘et la rai sohy faivre la
part des solutions futuristes, sinon folklorigues, et des scluiions
"solides". Comment se présentent les ressources en effet pour I VEnvepe 2
- Les regéourccs naturelles : charbon, pétrole, gaz.

Les réserves de charbon ne sont pas considérables en Europe ;
les réserves de pétrole en Mer du Nord représentent 3 ocu 4 ans de
consommztion au niveau actuel, la situation étant a peine meillcure pour
. le gaz 3 1'hydraulique représente peu de choses (la chafne entiére des

centrales hydrauliques francaises sur le Rhin fournit la méme quantita

d'énergie qu'un seul groupe nucléaire).

~ Les énergies non conventionnelles : vent,; soleil, marémotrices,

S

géothermie.,

Il faut prendre conscicnce du possible & l'aicde de guelques

Y
~

exemples. L*céquivalent d'un reacteur actuel d'un million de kW, occupa
une surface de queclques heclares, c'est mille ¢olienines qui auraient
chacune deux hélices de trente métres de diamdtre et qui, au surplus,
feraient un bhruit incroyable. Est-ce pensable ? L'équivalent du méme
TOHV cur en dénergie solairé, c'est une surface de G000 hectarcs
cnti@rément couverte de cellules photo-électriques, plus la place pour
aller les nettoyer. Est-ce pcensable ? Les mardmotrices : le nond
sites rossibles dans le monde et a fortiori sur les cGtes curopdenries
est tri&s limité. A signaler que le projet grandiose ot trés colteux des
f£leos Chausey représcnterait 10 millions de tec par rapport aux 700
prévus pour la France en 1'zn 2000. Enfin, la géothermie considérae
comme un grand espoir par certains : faut-il dés & présent détourner
des fleuves soutcrrains,-crﬁcr par des explosions nucléaires
souterraines des surf faces d'échange avee les roches chaudes de la crdute
terrestre et en ramasser la chaleur 2 Cela se fera peut-8ire mais pas

avant plus rs dizaines d'années. .

e :
Cela @it on pelity, et on doit, mobiliser ces énergies dans ce

qu'elles ont de moins cofiteux : 1é ‘C.Up rer 1'énergie dispensée



gratuitement par le soleil dans les lecaux d'habiiation ou de travail,

1 -
18

exploiter lece nappes ‘d'eau chaude pour chauffer sur place guel

e5

e

milliers de logements, voire '"bricoeler" une déolienne sur sa naison de

re limits de ces ;pssources

(2

campagne. Mais il faut insister sur le caract
gui ne représenteront longtemps encore qu'un appoint.

"+

Reste, i1 faut en loute franchise l'exprimer clairei.cnt, le

-~

re, - déja compétitif depuis quelques années - secule énergie &

[

nucléa
moyen terme (5 & 30 ans) & l'échelle des besoins, tout particuliciement
en Europc et au Japon. Songcons que le programme actuel de 6 ou 7 iranchef
d'un million de kW par an_ permettra a la France de metire en place en
10 ans sur ilc sol national l'équivalent du gisement d'hyvdrocarbures de

a Mer du Nord. Avec cet effort, la France pourra arréter le dévelop-
pement de 1# consommation de Eombustiblos fossiles dd&s le début des
années 8C. Si les divers pays curopéens et le Japon font de méme, ils
permeiiront ainsi aux pays les plus démunis du tiers monde de disposer
des hydrocarbures dont ils ne pecurront se passer.

Et la voie des surrégénérateurs, achevant de libérer

#ire de la matiére premidre pour ne pius

M

1'énergie nucl

-

en faire qu'une valeur ajoutée indusirielle, ouvre d& 1l'humaniiéd une érc

d'énergic abondante et bon marché en attendant la mise au point, tros

¥

)
2

vraizemblablement dans le courant du XXIe sicécle, de l'énergie de Tusicn

e
et ¢ la captaticn de 1'¢ncrgic solaire.

CCICLUSION

Peut-&ire sommes-nous micux a méme désormais de cerner les

problémes de 1'énergie : quantités en jeu, délais de réponse. La marge

ce manocuvre n'est pas infinie, e

.

t la situvation du praticien de

l'énergie est souvent inconfortable

.

1 5

«8'11 ne fournit pes 1l'éncergie au moment ol on la lui demande, on

le taxe d'imprévoyance,




3 La=

.
. 5'{1 avertit quclgue temps 4 l'avance des problcenmes qui vonti se
.
poser, s'iil esquisse quelqgues solutions possiblesy on l'arcuse Je
- vouloir fabriquer le futur.

En fait, noﬁs sommes tous coresponsables de notre avenir. Il
s'agit de saveir ce que l'on veut faire, ce gue .l'on peut faire et le
faire. L'énergéticien, pour sa part, est conscicut de scs respensabilité:
et plus particuliéremcnt oen maticre d'environnement.

I1 est persuadé que 1tévoluiion stratégique qui vient d'étre
esquissée, non sans poscr des problémes, = certes solubles ct

: surmontables -y ¢

. é'une part, est favorable A4 1'environnement et a la qualité de la

vie dans un monde de plus en plus enconbré,

. d'autre part, respecte les transitions nécessaires s=ur unc

planéte finie ol se manifestent des'contraintes croissantes gquant

i 4 la disponibilité de l'espace, de l'cau ct de l'air.
“
: i ° - .
. e
/ v




GUELQUES CHIFTRES

(3 titre indicatif)

CdkbOﬁlthOX TOTALE D'ENERGIE

: : . (109tcc)
Accroisscments absolus
. o - 5
\ e 1.985 i 1970 - 1985 1985 - 2000
‘2ys Occidentaux |+, 3 [&,Ol @E] |+ 342 It 3.0
dont Europe 1.5 27 b + 1,3 + 1,3
[RSS el Pays Ze i
1'Est 1, 0] (3] 5 + 1,0 + 2,0
'2vs en voia de
diévelcvpencont 1.0 350 @ + X459 + 50
cnée 7 ,gl 1’!-101 24 l"' ?.-.6]. L’L IO;-,:(_)J
5 ANNUELS DE CROISSANCE
(%)
50/60 50/70 70/85 $5/2000 ¢
2ys Cccidentaux L1 543 3,k 245
dont Eurcpe £3,8) {5,2] (4,0)" (2,7)
RSS et Pays de
1tEst 2.9 5,8 (4,0) £345)
ays en voie de \
développenent - 740 750 7,0
onde 4,9 552 L,3 345
- o)
o . cw




DESEQUILIERE PETROLIER MOWDIAL (1972)

e —
T——1IJ(gions

\-\

Part de la région dans
les réserves pétrolicdres

" mondiales

Part de la région dans
la consommation mondiale

de pétrole

Amérique du Noxd

Amérique Cenirale et
Amériqgue du Sud

Eurepe Occidentale

Pays de 1'Est

Extrisne Orient et
Océanie
Proche Orient

Afrique

240

5,0 :
2,6 33,5
132

5,7 |

s
6
26 -96, 5
17
12,5
1,8
355




-
¢
&

T -stETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

88 RUE SAINT-LAZARE . PARIS IX . TELEPHONE : 874 - 73-00

R. C. Seine 55 B 4.944

o
1 e -
LE DIRECTEUR GENERAL ADJOINT SRR 7y el 1974
D FLAtL s SIRECTION COMMERCIALE:

- 1002569 | |31 MAITS

e

o o0 o on om o POUT attribution Dép:

cople 47 Li{e. - /) b4

/ ) Monsieur LACOSTE,

Directeur Commercial,

Vous avez bien voulu me faire part de vos observations sur 1'étude
. demandée par M. l'Ingénieur Général LE VERT lors de la premiére séance
| du Comité d'Etude et de Surveillance du Marché du Conseil Supérieur des
\ Transports, concernant les économies d'énergie qui résulteraient d'une
réduction de la vitesse des trains sur la S.N.C.F.

Vous suggérez qu'a l'occasion de cette étude, on examine la générali-
sation de la vitesse limite de 200 km/h aux trains de 1ére-2éme classe
sur la relation Paris-Bordeaux, retenue, sur ma suggestion, par
M, LE VERT comme cas type.

I1 est exact que 1'étude demandée par M, LE VERT permettra de déga
ger un certain nombre d'éléments de coQt dont, a titre de sous-produit, on
peut déduire le coflt d'une élévation de la vitesse des trains de 1ére-2éme
classe sur Paris-Bordeaux, lorsque l'entrée en service des nouveasux maté-
riels A 10t et B 10t autorisera cette vitesse limite,

Je suis cependant d'avis de ne pas mélanger les deux problémes pour
les raisons ci-aproés .

1°) M. LE VERT nous demande de chiffrer 1'économie d'énergie qui
résulterait d'un abaissement de la vitesse : le moment serait singuliére-
ment inopportun pour évoquer une augmentation de cette méme vitesse.

2°) La demande de M, LE VERT ne porte gque sur les économies d'¢éne
gie résultant d'une réduction de la vitesse des trains existants ; une telle
étude doit étre faite en supposant que la composition de ces trains serait
inchangée, aussi bien pour ceux limités a 140 ou 160 km/h, dont 1'allonge-
ment est techniquement impossible, que pour ceux circulant a 200 km/h, po
o [| -~ lesquels la composition correspond actuellement aux besoins du trafic.

rw
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3°) S'il nous est loisible de mettre, en regard des économies d'éner-
gie résultant de la réduction de vitesse, les dépenses entrainées éventuelle
ment par la détente des roulements de matériel, il n'est pas question, dans
1'état actuel de 1'étude, de comparer 1'économie d'énergie a la diminution
de satisfaction des usagers.

En effet, cet aspect ne peut &tre étudi¢ que de facon globale, en
tenant compte de la qualité de service offerte par les autres modes de trans
port (air et route) et de la répartition du trafic entre ces divers modes ; la
S.N.C.F. ne dispose pas des éléments voulus pour effectuer seule une telle
étude.

4°) M. LE VERT est le premier convaincu que les économies d'éner-
gie résultant d'une réduction de la vitesse des trains existants seront fai-
bles, et que leur taux par voyageur ou par heure-voyageur perdue fera
apparaftre le peu d'opportunité d'une telle réduction de vitesse,

Mais toute prise de position dans ce sens de la S.N.C.F., avant que
1'étude ait été faite, donnerait & penser que nous mangquons d'objectivité et
réduirait a néant la crédibilité de notre étude.

o

J'attire enfin votre attention sur le fait que, si les répercussions
énergétiques des réductions de vitesse dont j'ai accepté de faire 1'étude
doivent trés vraisemblablement justifier le maintien du statu quo, il n'en
serait peut étre pas de méme pour une élévation généralisée de la vitesse
de 200 km/h aux trains de lére-2&me classe.

En effet, dans 1'état actuel de 1'alimentation €lectrique et du parc de
traction disponible sur Paris-Bordeaux, 1'élévation de la vitesse maximale
de 160 & 200 km/h entrafne une réduction tres sensible de la composition
des trains, et par voie de conséquence, l'augmentation des parcours-
machines, spécialement aux périodes de pointes hebdomadaires ou saison-
nieres,

Dans une politique de grand avenir, une telle augmentation de nos
parcours est peut &tre admissible, bien que le temps gagné en passant de
160 km/h & 200 km/h ne doive pas &tre surestimé.

Dans la conjoncture actuelle, elle risque d'étre considérece A bon dro
comme un gaspillage critiquable d'énergie, et ranimer chez nos Autorités
de tutelle 1'idée que la S.N,C.F. poursuit une politique de prestige.

o
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Pour ces raisons, je demande que 1'étude des répercussions éner-
gétique de la réduction des vitesses limites sur 1'axe Paris-Bordeaux reste
strictement dans le cadre que j'ai tracé a la demande de M. l'Ingénieur
Général LE VEERT, et que 1'on s'abstienne :

- de l'accompagner de conclusions normatives en faveur du maintien
du statu quo ;

- a fortiori d'évoquer 1'éventualité d'un relévement ultérieur des
vitesses limites,

Le Directeur Général Adjoint,

(. Wb
,A’/// "
/’/
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Monsieur LACOSTE,

Directeur Commercial,

Vous avez bien voulu me faire part de vos observations sur 1'étude
demandée par M. 1'Ingénieur Général LE VERT lors de la premiére séance
du Comité d'Etude et de Surveillance du Marché du Conseil Supérieur des
Transports, concernant les économies d'énergie qui résulteraient d'une

' réduction de la vitesse des trains sur la S,N,C,F.

Vous suggérez qu'a 1'occasion de cette étude, on examine la générali-
sation de la vitesse limite de 200 km /h aux trains de 1ére-2&éme classe
sur la relation Paris-Bordeaux, retenue, sur ma suggestion, par
M. LE VERT comme cas type,

Il est exact que 1'étude demandée par M, LE VERT permettra de déga-
ger un certain nombre d'éléments de coQt dont, a titre de sous-produit, on
peut déduire lo cot d'une élévation de la vitesse des trains de leére-2éme
classe sur Paris-Bordeaux, lorsque l'entrée en service des nouveaux maté-
riels A 10t et B 10t autorisera cette vitesse limite,

Je suis cependant d'avis de ne pas mélanger les 'deux problémes pour
les raisons ci-aprés :

1°) M. LE VERT nous demande de chiffrer 1'économie d'énergie qui
, ‘ résulterait d'un abaissement de la vitesse : le moment serait singuliére-
s ' ment inopportun pour évoquer une augmentation de cette méme vitesse,

2°) La demande de M, LLE VERT ne porte que sur les économies d'éne)
gie résultant d'une réduction de la vitesse des trains existants ; une telle
étude doit étre faite en supposant que la composition de ces trains serait
inchangée, aussi bien pour ceux limités a 140 ou 160 km/h, dont 1'allonge-
ment est techniquement impossible, que pour ceux circulant & 200 km/h, pot

g [l -, lesquels la composition correspond actuellement aux besoins du trafic.
, ;
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3°) S'il nous est loisible de mettre, en regard des économies d'éner-
gie résultant de la réduction de vitesse, les dé¢penses entrafnées éventuelle
ment par la détente des roulements de matériel, il n'est pas question, dans
1'état actuel de 1'étude, de comparer 1l'économie d'énergie a la diminution
de satisfaction des usagers,

En effet, cet aspect ne peut étre étudié que de fagon globale, en
tenant compte de la qualité de service offerte par les autres modes de trans
port (air et route) et de la répartition du trafic entre ces divers modes ; la
S.N.C.F. ne dispose pas des éléments voulus pour effectuer seule une telle
étude.

4°) M. LE VERT est le premier convaincu que les économies d'éner-
gie résultant d'une réduction de la vitesse des trains existants seront fai-
blss, et que leur taux par voyageur ou par heure-voyageur perdue fera
apparaftre le peu d'opportunité d'une telle réduction de vitesse.

Mais toute prise de position dans ce sens de la S.N,C.F., avant que
1'étude ait ¢té faite, donnerait a penser que nous manquons d'objectivité et
réduirait a néant la crédibilité de notre étude,

J'attire enfin votre attention sur le fait que, si les répercussions
énergétiques des réductions de vitesse dont j'ai accepté de faire 1'étude
doivent trés vraisemblablement justifier le maintien du statu quo, il n'en
serait peut étre pas de méme pour une €lévation génerahbee de la vitesse
de 200 km/h aux trains de 1ére-22me classe.

En effet, dans 1'état actuel de 1'alimentation électrique et du parc de
traction disponible sur Paris-Bordeaux, 1'élévation de la vitesse maximale
de 160 2 200 km/h entrafne une réduction trés sensible de la composition
des trains, et par voie de conséquence, l'augmentation des parcours-
machines, spécialement aux périodes de pointes hebdomadaires ou saison-
niéres,

Dans une politique de grand avenir, une telle augmentation de nos
parcours est peut étre admissible, bien que le temps gagné en passant de
160 km/h a 200 km/h ne doive pas étre surestimé.

Dans la conjoncture actuelle, elle risque d'étre considérée a bon dro
comme un gaspillage critiquable d'énergie, et ranimer chez nos Autorités
de tutelle 1'idée que la S.N,C.F. poursuit une politique de prestige.

o
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Pour ces raisons, je demande que 1'étude des répercussions éner-
gétique de la réduction des vitesses limites sur l'axe Paris-Bordeaux reste
strictement dans le cadre que j'ai tracé a la demande de M. l'Ingénieur
Général LE VLRT, et que 1'on s'abstienne :

- de 1'accompagner de conclusions normatives en faveur du maintien
du statu quo ;

- a fortiori d'évoquer 1'éventualité d'un reldvement ultérieur des
vitesses limites.

Le Directeur Général Adjoint,




Monsicur DESCADEILLAS

Dlpartement  PAC . .

Veuvillez trouver, ci-dessous, un extrait du mémento n° 99

de la conférence hebdomadaire des Directeurs du 10 mai 1974.

Je vous prie de donner a cette question la suite utile.

té d'Etude et de Surveillancs des

Marchés, organe appartenant au Conseil Supérieur des Transports,

AR M. LE VERT a demandé une étude sur les mesures que houvaJ.L
prendrs la S.N.C.F. pour économigser 1l énergle, en pv*ticulier
par des réductlons de vitesse.

1.8 - En tant cue Président du Comi

1

Finalement, c'est la Direction 0 qui fera cette étude sur
1l'axe PERIS - BORDEAUX. tout en soulignant les consécuences
des reports de trafics sur la route ou 1'avior qui résulteraient
= d'une tells mesure.

De toute fagon,M. le Directeur Général ntend provoguer
une délibératicn sur cette étude avant de 1° oyer a M. LE VERT.

Le Directeur cormmervcial,

47 MAL 1974




22 COPIE a Monsieur le Directeur Général,

Monsieur LACOSTE (a l'attention de M. DESCADEILLAS),
Monsieur PIEFFORT.

n

" Le Directeur Général Adjoint, C, 7 mars 74
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Votre étude du 28 février sur les prix de revient :

- d'un autocar en service régulier ;

- d'un autocar en service rapide sur autoroute ;
- d'une voiture particuliére,

a retenu toute mon attention.

Je retiens tout d'abord, le fait que l'incidence de la hausse des cay
burants depuis octobre 1973 n'atteint pas 5 % dans aucun des trois cas ql
vous avez €tudiés (la comparaison des coQts du Vk entre le ler octobre
1973 et le 11 janvier 1974 pour la voiture de tourisme ne figure pas expl
citement dans votre étude, mais donne les mémes résultats).

" titre de comparaison, la hausse spécifique due aux majorations
énergétiques ne dépassera probablement pas, pour la S,N.C.F., le chiff:
de 2 %.

La conclusion est que, bien que le rail soit plus économique sur le
plan énergétique que la route, les pourcentages ci-dessus n'auront qu'une
influence trés minime sur la répartition intermodale ; ceci signifie que,
81 aucune autre mesure n'incite a 1'économie des produits pétroliers, les
transferts intermodaux voyageurs n'apporteront pratiquement aucun allé.
gement au deéficit de la balance commerciale résultant de la hausse des p
duits pétroliers,

I1 faudra donc attendre que les difficultés résultant du déséquilibre

de la balance commerciale contraignent les Pouvoirs publics i des mesu
drastiques encore difficiles & préjuger.

H { |
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/CB Paris, le

A 66 rue de monceau
§ (Yl paris (8°) tél. 522.76.81

le directeur général ng Monsieur HUTTER

Sﬁg& Directeur Général Adjoint de la SNCF
Cpﬁﬁ 88, rue St-Lazare
75009 PARIS /
SRV/D ne 4y \

Je vous adresse, ci-jointe, une étude présentant le bilan énergé-
tique et l'influence des variations des prix des carburants dans les trois cas
suivants :

1 = Autocar assurant un service régulier de ligne et faisant 50 000 km par an
(Annexe I)

2 - Rutocar intégré 3 un service rapide par autoroute sur une distance de
500 km (Annexe IT)

3 - Voiture particuliére (Annexe III)

En annexe IV figure la comparaison des cofits du voyageur km,
réalisé :

- par autocar de ligne occupé a 50 %
= par autocar d'un service sur autoroute occupé a 60 %

- par une voiture particuliére de 4 places occupde & 50 %

socidé de conurdle et d'exploitation de
société ancnyme ou capital de 32.445.120 F

rranzports  auxiliaires si¢ge social 66 rue de monceau paris 8° tél. 522.76-81
iresse télégr. ranspsceta-pans  i.n.s.e.2 623.75.109.0152 r.c.pans 57 3 15.097 c.c.p. n® 225-41 paris

@ A
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AANEXE 1

Incidences des augmentations des carbura=ts

des 8-11-73 et 11-1-74 sur le prix de ravient

d'un autocar S 53 Service réqulier 50 CCO ¥

Toutes valeurs égales par ailleurs entre octobrs 73 == janvier 74

Dépenses fixes annuelles

Amortissement sur 10 ans sans
valeur résiduelle
Matériel de réserve compris

Personnel de conduite

- Salaire

- Charges patronales

- Majoration sur personnel de
réserve 5 %

Frais de déplacements

Frais financiers
Assurances

. Ld r
Frais generaux

TOTAL
Bénéfice (10%)

TOTAL

- Dépenses kilométrigques

- Carburant (28 1 au 100 km)

- Lubrifiant (7% de la dépense
en carburant)

= Pneumatiques

- Entretien - Pitces détachées
Main d'oeuvre

TOTAL
Bénéfice (10%)
TOTAL

Soit pour 50 000 km

Dépense totale annuelle

Variation janvier 74/octobre 73
Colit au V XK O (place kilométrigue
offerte)

Part carburant + lubrifiant
Cofit au V Km réalisé (coefficient
d'occupation 50 %

Part carburant + lubrifiant :

16

30

14

68

75

397

632

371

813
881

694

Octobre 73
16 265
8 803
1 253
4 076
Q2125
00,0149
00,0543
00,1664
0, 2006
0,6487
0,0649
00,7136
0,7136 X 50 000 =
00,0454
00,0046
0,0908
00,0092

16 265
8 803

1 253
4 076

w
)

)
-
~1

~] W

Qw2
- ~
(9.0} fleh
O
0w
wifon

........

0,8C95 X 50 000 =

0,0476
0,0064

0,0952
0,0128

Janvier 74 (11-1)

16

30

1l

69

76

116

004

397

402

639

847

289
929

218

40 475

693

(+ 4,78 %)




ANNEXE II

Bilan énergétique (estimations faites tenant compte de la hausse
des carburants du 11.1.74)

Cas d'un service sur autoroute, entre 2 villes distantes de 500 km

et desserte d'une ville intermédiaire.

1 - Bases de 1'étude :

Le coefficient majeur d'occupation retenu a été de 60 % Les bases
de 1'étude étaient treés particulieéres.

- service routier S.N.C.F. utilisant au départ et i 1l'arrivée
l'assistance des gares,

9 ARD & 500 km, selon une grille de circulation invariable toute
1l'année, sans aucun doublage,

- personnel de conduite non cheminot,
- Nombre d'autocars nécessaires : 14
- kilométrage annuel par autocar : 207 000 km

2 = Pour un autocar S 53 ou E 7 L (53 places) sur autoroute :

|
- consommation retenue de 27 litres de gas~oil aux 100 km (Test SAVIEL

- soit consommation au km/car : 0,27 litre de gas-oil

Le tableau ci-aprés indique les résultats de 1l'influence de la varia-

tion des prix du carburant entre octobre 1973 et le 11.1.1974 (en supposant que‘

les autres postes du prix de revient n'ont pas changé)
Prix du litre de gas-oil :

2 3 Exd

au 1. 710, 1973

2
-
~J
w
0
i
=
1
{
it
=
cr
¥
18]

compris)

au 11.01.19274 3 1,05 F le litre (sans abattement)

v o i o i B i o
(avec 5 % d'abattemen

&




-1
. Taux occupation Consommation Cofit carburant + lubrifiant au V.K. Cofit du service au V.K.
Nombre de places G.0. au V.K.
(litre) ‘ ; .
Valeurs en F. Augmentation Valeur en F. Augmentation
au 1/10/73 au 11/1/74 Valeur % au 1/10/73§ au 11/1/ Valeur %
. 1974
100 % 53 0,005 0,00414 0,00572 + 0,00158 o+ 38,3 ©,0333 ©,0352 + 00,0019 + 5,6
60 % 31 00,0084 0,00707 0,00978 + 0,00271 + 3843 0,0570 00,0602 + 0,0032 + 5,06
50 % 26 00,0104 0,00843 0,01167 + 0,00324 + 38,3 00,0679 00,0717 + 0,0038 + 5,6
40 % 21 00,0129 0,01044 0,01444 + 0,00400 + 38,3 0,0841 00,0888 + 00,0047 + 5,06
Pour mémoire : 1° - Cofit du service complet au km/car (H.T.)
au 1/10/1973 : 1,766 F
au 11/01/1974 : 1,865 F
2° ~ recette moyenne S.N.C.F. au V.K. 28me classe, grandes lignes en 197% 00,0911 F
3° - tarif S.N.C.F. 2&me classe en mai 1973, base kilométrique 0,1335 F




ANNEXE IIT

Colit énergétique de la voiture de Tourisme

La base retenue est la voiture 4 places (6 cv)

D'aprés 1'I.N.S.E.E. (Rapport Commission des comptes Transports)
avec base 1968/1970 pour un parc de 12 4 13 millions de voitures, le kilométrag
annuel est de l'ordre de 11 000 “m par véhicule, et le taux moyen d'occupation

est de 2. (Il est difficile de Supputer - les variations de ce dernier chiffre
sur autoroute)

Consommation moyenne : 10 litres aux 100 km

soit 0,10 litre au km

Cofit du carburant au litre : Essence : 1,62 F Super : 1,75 F
Cofit annuel pour une voiture conservée 5 ans : 6 510 F
(Conditions économiques de février 1974)
Taux d'occupation : Nombre de places: Consommation: Cofit au V.K. 2 Cofit total
s z au V.K. :Essence + lubrifiant i au V.X.
f f (litre) f Essence Super :
100 % 4 * 0,025 © 0,029 ' 0,0461 0,1475
50 % : 2 ° 0,050 . 0,088 * 0,022 ° 0,2950
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Comparaison des coflits du voyageur km

aux conditions économiques du 11.1.74

1° - Autocar de ligne

a la place offerte

par véhicule occupé a 50 %

2° — Autocar d'un service sur autoroute

a la place offerte
par véhicule occupé a 60 %

3° - Voiture particuliére

a la place offerte

par voiture occupée a 50 %

(1) prix moyen Essence/Super

Part carburant Cofit complet

+
lubrifiant

00,0064 00,0476

00,0128 0,0952
0,00572 0,0352

0,0C278 0,0602
0,0445 01475

(1)
0,0890 . 0,2950

(1)
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- cupR - RETMS du 23.4.74

§ - Suite a "la enise de ['enonaie" est-ib prdvu en Aonotion des nouveaux
coiis des sourced ‘d'énmwia, de nevoin Les bilans dos Lignes feunees ou

en couwrs de foumeduie.

Est-il prévu que La Q.N.C.F. envisace i suporesrion di trabic voyagewts

Lione 4, en‘re culront —Chal.indrer et chawmont. Les nenis entants du

personnel déclcnent qu'dLs ne pouvent accepter des vrojets de fermes

tune de aarc ou de Licne ou de substitution de ponvice routden

sonvice {orwoviaine. En cffet, La sicualion actuelle tn3s havenabie

aw chemin de Aot nous impose de comsesrivel dos Anfrestricluned penmet-

fant d'asswier une dessente convenabZe de tout Le tewitoire.

Le Président rapnelle la réponse faite au CMP T et C en sa
e . . 0
réunion du 30 janvier 197h.

"1a baisse de trafic enrersistrée denuis de nombreuses années

sur le service ornibus voyageurs (panlieune de Paris exclue), plus sensible

pour les services routiers de substituticn, ne conduit pes & envisager
de rétablir des circulations ferroviaires sur les lignes actuellement Ges—
servies par autocars. En tout &tat de cause, méme si par suite de la crise
de 1'énergie un certain potentiel de ia clientéle se repertait sur nos
circulations, 1le volume &i tyafic em cause resterait, sauf exception peu

nrobable, du ressort de la technique routisre'.
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