4 Les avantages de la ligne a grande vitesse :
comparaison intermodale

La creation d'un réseau & grande vitesse reliant notamment les capitales
regionales de I'Arc Sud est de nature & modifier sensiblement la qualité
et le colit des moyens de déplacement, par rapport aux modes existants
{fer, route, air),

A titre d’exemple, pour mettre en évidence ces modifications, une compa-
raison intermodale a éi réalisée pour un déplacement type : réunion de
travail d'une demijournée associant six personnes venant de six capitales
régionales. On a choisi trois réunions dans les villes régicnales de Milan,
Munich et Barcelone et une réunion dans une capitale nationale Paris. Les
graphiques ciaprés et les tableaux en annexe donnent les résultats de cette
comparaison,

Pour cette comparaison, on a pris comme hypothéses :
l. Réunion en semaine de 12 heures & 18 heures.

2. Déplacement en train, 1* classe (+ couchette en vovage de nuit), choix
du train permettant le battement nécessaire pour atteindre ou quitter le
liew de réunion : les frais de repas nont pas été pris en compte.

3, Déplacement en avion.

Amplitude calculée en fonction des heures de départ et de retour des
avions sans tenir compte au départ du transfert ville - adroport, et du délai
d'embarquement ou au retour du délai de remise des bagages et de retour
en ville. Cette hypothése est optimiste. Le colit des navettes ville - aéro-
port - ville a &t estimé & 400 FF. Les frais d’hébergement dans les aéro-
ports relais n'ont pas &€ pris en compte. Comme pour le train, un batte-
ment estime a ¢té pris en compte entre "aérodrome et Ie eu de réunion.
Le coit de déplacement est un colt moyen estimé auprés de différentes
compagnies assurant le trajet,

4. Déplacement en voiture,

L'ensemble des capitales régionales sont relides par autoroute sur la plus
grande partie des parcours. On a donc pris I'hypothése d'une vitesse
moyenne scommerciales de 110 km/h. Le colt de déplacement a été éva-
lué sur la base d'un colt de 3,6 FF du km, vy compris péages autoroutiers
et hors frais annexes.

3. Déplacement en train Grande Vitesse,

On & pris I'hypothése d'une vitesse commerciale de 250 km/h avec une
fréquence horaire de départ et éventuellement une circulation de nuit.
Dans le caleul de I'amplitude, les durées de déplacement ont été arron-
dies & I'heure supérieure pour tenir compte de I'hypothise de fréquence
horaire et du battement entre la gare et le lieu de réunion,

On a pris 'hypothése d'un tarif kilométriqgue moven de 1 FF du km,




Tableau des distances kilométriques entre les principaux poles

Barcelone
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Compte tenu de ces hypothéses, 'analyse des tableaux ciapris permet de

constater :

* que les amplitudes les plus faibles sont celles des modes avion et
Grande Vitesse par ailleurs trés comparables avec par exemple pour la
moyenne des capitales régionales {cf tableaux ci-dessous) un écart de
3 % en faveur de la Grande Vitesse ;
* que les amplitudes des modes Train actuel et Voiture sont par contre
beaucoup phis élevées (la moyenne des amplitudes Train est 3.5 fois
plus forte que celle du TGV, Celle de la voiture est 1,5 fois plus élevée
que pour le TGV).

Exemple de comparaison intermodale pour un court séjour de 6 heures i par-
tir des capitales régionales

Durée du séjour : 6 heures
Hypothése : jour de milieu de semaine
Arrivie : avant 12 heures
Départ : aprés 18 heures

Yille de destination : Milan

Origine Train (petael) Avign Virlure TGV
Alta vélocith
Ampliude Cerlly hrmiimads el Amplingde *  Ca@r ™ Arephicos = Cinds
lyon  43h3535  TIOF 10h30 2755F 14hOD 3182 F 10h00 884 F
Twin ~ 10h435  BIF 9h43 1%9F &h30 1008F Bho0 280F
Venise.  13h41  230F 13h15  960F 10h%0 1908F 10h00 530F
Barcclone 73045 1141F 10h35 3874F 24h% 7495F 16h00 2 160F
Munich 50h00 B6SF 12h30 3I567F 16h% 4176F 12h0D 1 160F
Totl  192h04 3050F 36h35 12695F 735000 17769F 56h00 5014 F
Ville de destination : Munich
Origine Train (actuel) Avion Vodtiane TGW
Alta vélocits
Arrpdioude Cigliy ¥ hpnm Ll Amplioad: = Coil = Arnphiade = Code ™
Lyon S6h34 946F 29h00 3529F 24030 7358F 16h00 2044 F
Twrln  61h30 989F [5h43 6999F 19h10 35184F 18h00 1440F
Venise  52h45 |D46F 14020 3%2F 15h40 3B3TF 1BhO0 | 066 F
Barcelone 7T1h10 2112F 26h23 4985F 35h30 11678F 20h00 3320F
Milan  47h40 E68F 11h20 3T42F 16030 4176F 14h00 1 160F
Totsl 290039 396IF 92h50 22755F M1h2 322335F 86h00 9030F




Ville de destination : Barcelone

Origine Trein [actuel) Avion Vaiture TGV
Alta vilacith
Arnpliiake * Crnld Lamiliniie ’.'.‘-J-I!I ¥ Ampiitde = i ™ ﬂnr{!hj.-‘ Coe ™

Lyon 33013 1166F 15h05 4991F 17h35 4 594F 12h00 1276F

Turin  60h47 176F 13h20 374F 23043 7065F 14ho0 1880F

Venie  72h00 2350F 14h30 S5I74F 29h45 9434F 18h0D 2690 F

Milan  57h20 210F 11 h00 4094F 35h40 T776F 16h00 2160F
Munich ~ 71h0l 2112F 26h13 3978F 33h30 11678F 20h00 3320F

Total 34h23 9434F B0MI0 239TIF 132h15 40545F BOhOO 11 526 F

Ville de destination : Paris

Origine Train (actuel) Avion Vothire TGV
Alta vélocith
Acapdingds Cogi = Al e i ™ Arpliagde ol ™ Al = Coiee

lyon  12h00 1054F 9h15 1070F 14h30 3384F [1h00 | 024 F
Turin  31h26 1258F 14h55 1400F 20h00 5558F 14ho00 | 628 F

Venise  33hOD 18T0F 11h30 3250F 27h43 B6I8F 16h00 2438F

Barcelone 42045 1348F 14h20 3850F 16h10 7977F 16h00 2300 F
Munich 32h36 1729F 12h25 3630F 20h15 3639F 20h00 3068 F
Milan  29h44 1406F 12h20 2880F 23h00 6366F 18h0D 2 TIEF

Total iB1h31 BEESF 74h45 IBOBF 151h40 37862F 9%h00 15176 F

Tableau récapitulatifl : comparaison intermodale des amplitudes et
eodis des séjours de six heures des exemples précédents réunissant
des représentants de six capitales régionales

I Efp:lurﬁ duns une capitale régionale
{]rig;in: Train {aciuel) Aviom Voliure

TGY
Alta vélocith
hephiade ™ Code® Armpdinade Cois®  Ampligie= Tl = Armiinds = ot =

Misn 192004 S050F 36035 12635F 75000 (7769F 56h00 5004 F
Munich 290h59 5961 F 92050 22735F 111h20 32233 F B6h 00 8030 F
Barcelone 314123 9494F 80h10 25971F 152115 40545 F 8OO0 11 526 F

h'll:l;mnn: 265042 G168F 76h31 19807F 106h 11 30182 F TAhO0 5436 F

2, Séjours dans une capitale nationale
Paris 181 h31 B865F B4h4% 1BOBOF 151 h40 37 862F 9%hOOIS 176 F

(1) Amplitude - intervallz de temps entre 'heure de départ de la gare et I'heure de retour.

(2) Tarif 1™ classe hors frais de repas.,

(31 ¥ compris 400 F de codt de navette ville-adroport.

(4] Ampfilude : intervalle de temps entre I'beure de dépare de la ville et I'hetre de retour
(witesse moyenng de 110 km/h sans arriq),

15) Prix de 3,60 F du km, compris péages, hors repas.

16} Dans I'hypothése d'une vilesse commerciale de 250 kmy'h et d'une fréquence horaire.

{7} Tarif 1* clagse sur |2 base d'un prix moyen 1** classe de | F du km.




Pour unc capitale nationale comme Paris, 1a différence d’amplitude entre les
modes est plus faible (rapport de 2 entre le train et avion, de 1.3 entre le TGY
et la voiture), ce qui montre la smeilleure accessibilieé globales.

. | I | '. rhﬁne—uEﬁ

Ldre Sud Bercpdan

rbsp b wllge aumcEeT e
1651 - 3353

L= i oy oo

En effet, cete plus faible différence s'explique par une meilleure
desserte par les modes collectifs (avion et train), avec des horaires mieux
adaptés. L'avantage de I'avion est d'ailleurs & relativiser en tenant
compte de 'hypothése optimiste. choisie qui ne tient pas compte des
difficultés d'acces aux grands aéroports.

Au niveau des codis, le mode Train (actuel) est le plus économique dans
tous kes cas de figures, La grande vitesse a un colt supérieur de 30 & 40 %
au train actuel. Ce coiit est la moitié de celui du mode avion pour la
moyenne des capitales régionales. 11 n'est inférieur qu'a 30 % du coin
avion pour [a capitale nationale. Cette différence sexplique par une
tarification plus faible de la desserte des capitales nationales du fait de la
concurrence et d'une meilleure rentabilité

Contrairement & I'idée généralement reque, le cofit réel de la voiture est
tres largement supéricur aux autres modes ; 3,5 fois plus chére que celui
du TGV pour les capitales régionales et 2,8 fois plus chére que le TGV
pour une capitale nationale,



Conclusion

Les regions de I'Arc Sud européen représentent un poids sans cesse crois-
sant de la population et de I'économie européenne, notamment dans son
potentiel industriel, technologique, de recherchedéveloppement et
d'enseignement supérieur, A l'intéricur de I'Arc Sud Furopéen, les
échanges, tant marchandises que vovageurs, connaissent des croissances
bien supérieures aux movennes européennes,

Ce potentiel de développement, centré autour des villes millionnaires
({Milan, Barcelone, Turin, Lyon, Marseille, Munich) est aujourdhui
entrave tant par les fonctionnements des systémes .de transport, qui
privilégient les relations avec les capitales nationales, que par I'existence
de contraintes naturelles.

Les liaisons entre les principales capitales régionales de I"Arc Sud, encore
embryonnaires, se développent cependant rapidement, notamment par les
flux adriens,

atlgs rhane-al

Lifire Sud Eurspdan

LTaEmpes a0 Dabbied

Uorte fubriquée & partie des projets TGV europfen, mais nfincleant pas une ligne &
grande vitesse Munich - Viérone, Barcebone, & cette dchelle, est nussi pris de Yenise que

de Londres,




La réalisation des liaisons ferroviaires & grande vitesse Barcelone -
Marbonne, Lyon - Turin - Venise - Trieste et Milan - Vérone - Munich,
permettrait de fédérer des dynamiques économiques aujourd'hui fortes
mais insuffisamment articulées entre elles et avec 1'Europe du Nord-
Ouest.

En réduisant considérablement les temps d'acctés et en permettant
d'absorber la croissance prévisible des échanges dans des conditions
environnementales acceptables, en particulier du point de vue des
nuisances engendrées par le développement du trafic routier, la réali
sation des maillons clés de 'Arc Sud Européen représente un enjeu
important d’aménagement et de développement du territoire dans une
valonté d'équilibre et de meilleure gestion de I'espace européen.
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