TRANSPORITS
POUR UNE MEGAIOPO

C'est dans le but de résoudre d'une
facon globale et rationnelle les pro-
blémes que posaient les liaisons
interurbaines dans le Couloir Nord-
Est des Etats-Unis que furent jetées,
il y a cing ans, les bases d’'un « Plan
d'’Aménagement des Transports du
Couloir Nord-Est ». Les hauts res-
ponsables de I'’Administration avaient
pris conscience du fait qu’il était
nécessaire de coordonner de maniére
rationnelle 'emploi des crédits consa-
crés aux moyens de transport dans
'ensemble de la Nation. C’est en
effet dans les villes et dans les régions
urbanisées que la situation de ce
secteur se dégradait le plus rapide-
ment et, en 1964 déja, la densité de
la circulation dans le Couloir Nord-Est
était telle qu’elle compromettait le
développement économique de la
région.

En 1964, les objectifs fixés a ce
Projet de Desserte du Couloir Nord-
Est (NECTP) étaient de déterminer
les besoins prévisibles jusqu’en 1980
en matiére de liaisons interurbaines
dans ce Couloir. Cette étude devait
porter notamment sur tous les moyens
de transport et sur le trafic voyageurs
aussi bien que marchandises. Le
projet ne se bornait pas, en effet,
a envisager les installations suscep-
tibles d’étre financées par le Gouver-
nement Fédéral, mais également celles
dont le financement serait assuré par

des Etats, des municipalités ou des
investissements privés. En résumé,
cette étude devait constituer une
analyse globale des moyens de trans-
port dans le Couloir Nord-Est compte
tenu, toutefois, des données dont
on disposait sur la situation dans ce
secteur, des crédits disponibles et de
I'état de la technique des transports.

La ligne de conduite adoptée dans
ce projet a été d'étudier et de comparer
plusieurs réseaux de desserte pour
la région et plusieurs niveaux de
service a mettre a la disposition de la
population, de méme que les moyens
de les mettre en place. Etait également
prévue la simulation du jeu de I'offre
et de la demande dans les transports,
de fagon a déterminer le systéme
le mieux adapté aux besoins de la
population de la région.

Dés le début, I'intention clairement
exprimée des auteurs du Projet était
de soumettre, aux responsables char-
gés de prendre les décisions, un
choix portant a la fois sur différents
réseaux de transport pour le Couloir et
sur des réseaux associant plusieurs
moyens de transport différents. Dans
cet esprit, il ne pouvait étre question
que ce projet aboutisse a la recom-
mandation d’une solution optimale et
unique au probléme posé par les
transports dans le Couloir Nord-Est.
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Pour analyser les différentes poli-
tiques d’investissement envVisagées,
le projet s'est appuyé sur un principe
consistant & mettre en relation réci-
proque des séries de modéles analy-
tiques et simulateurs, représentant les
transports dans le Couloir Nord-Est.
La structure de cet ensemble de
modeéles a été concue de telle sorte
que l'on puisse en tirer une analyse
au niveau global, sans entrer dans
les détails. Cette méthode a permis de
mettre au point un outil d’analyse
qui permet

— d’analyser les différentes combi-
naisons faisant intervenir plusieurs
moyens de transport (techniques
de pointe et moyens classiques).
Cette analyse, qui repose sur un
processus de recherche d’équi-
libre par itération, permet de réper-
cuter tout changement intervenant
dans I'offre de I'un des modes de
transport sur la demande et I'offre
des autres moyens étudiés.

— de proposer, pour chaque dépense
qui serait effectuée dans le do-
maine des transports, divers modes
de calcul des avantages et colts
directement liés a chaque systeme
de transport.

Est en outre évaluée Il'incidence
gu’aurait chaque type d'investissement

* Agents Exécutifs Fédéraux, « The Brook-
ings Institution », Washington, D.C.
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sur l'expansion économique de la
région, y compris les variations de
la demande de transports, induite par
les modifications intervenant dans le
volume et la structure de l'activité
économique.

— de comparer un trés grand nombre
de solutions de rechange tenant
compte a la fois des techniques
nouvelles et des moyens de trans-
port déja en place.

Pour atteindre les objectifs du
projet, il convient de procéder aux
opérations suivantes

e Prévisions d’ordre socio-éco-
nomique Prévisions portant sur
I'aménagement du territoire, la démo-
graphie et l'activité économique de
chaque sous-zone du « Couloir Nord-
Est », y compris les prévisions de
I'incidence qu’aurait sur ces données
toute modification apportée aux
moyens de transport ;
e Prévisions de la demande
Prévisions, par moyen de transport
et pour chaque zone, des effectifs de
voyageurs se déplacant d'une zone
a une autre, en fonction
— de la répartition économique
de la population et du niveau
de revenus du potentiel voya-
geurs et
— du niveau de service offert par
les différents moyens devant
constituer la nouvelle infras-
tructure des transports ;

e Calcul des différentes solutions
possibles : Choix d'une combinai-
son donnée des différents moyens de
transport et, pour chacun d’eux, calcul
du niveau de service résultant de
I'équilibre entre |'offre et la demande ;
e Simulation de réseaux : Simula-
tion des services offerts par les diffé-
rents moyens de transport et venti-
lation de la demande pour chaque
axe de déplacement, en fonction de

36

I'écoulement de la circulation sur
les vecteurs et les nceuds des différents
réseaux possibles. Ce processus de
simulation donne le relevé détaillé
des temps de trajet, du prix de revient
et du rendement correspondant a
chaque schéma de circulation.

Ces quatre fonctions d’'analyse réa-
gissent les unes sur les autres. Cet
ensemble de modéles peut servir a
évaluer chaque type d’investissement
possible & une date prévue. Le systéme
peut &tre également recyclé tous les
cing ans, de facon & nettement
dégager, pour une période donnée,
les résultats d'un type d’investissement
isolé ou d'un groupe d’investisse-
ments dans les transports. Les chiffres
découlant des modeéles de simulation
« incidence », « demande » et « réseau »
pour chaque cycle quinquennal don-
nent une échelle de valeurs qui per-
met d’évaluer chaque type d’investis-
sement.

Les différentes données alimentent
en entrée la simulation « offre-
demande ». Ces données portent sur
les prévisions en matiére de popula-
tion et de revenus dans les sous-zones
du Couloir Nord-Est (comtés et
groupes de comtés) et sur les carac-
téristiques du co(it et du niveau de
service de la combinaison considérée
qui, regroupant des moyens de trans-
port déja en place et des moyens
nouveaux, constitue lI'une des possi-
bilités de transport.

Sont également compris dans |'ana-
lyse, les tarifs des titres de transport
et les durées de trajet entre les points
de départ et les points d'arrivée, de
méme que les stations terminales du
réseau interurbain.

La simulation du jeu réciproque
« offre-demande » rend possible le rap-
prochement des modéles « demande »
et des modéles «réseaux de transporty.

Ensemble, ces modéles simulent le
processus qui permet de parvenir a
I'équilibre entre les services qu’offre
une combinaison moyens de trans-
port/demande.

Dans l'ensemble des modéles du
Couloir Nord-Est, on part de |I'hypo-
thése selon laquelle la demande, pour
chacun des différents moyens de
transport reliant les zones de départ
aux zones de destination, dépend de
la structure socio-économique de ces
deux zones, des durées de trajet, des
tarifs des moyens de transport compa-
rés.

Quant au prix de revient lié¢ 3 un
niveau de service donné (durée du
trajet et fréquence), il est lui-méme
fonction de la demande a satisfaire
et du rapport prix de revient/ service
du mode étudié. Partant d'une marge
bénéficiaire souhaitée (ou d'un coef-
ficient de déficit toléré), les tarifs
« utilisateurs » sont calculés d'aprés
les frais d’exploitation. Cette derniéere
opération boucle le circuit du jeu
réciproque « offre-demande ».

En se fondant sur le rapport fonc-
tionnel existant entre prix de revient,
niveau de service et demande, un
seul type d’investissement et de
rendement, li¢ a un seul type de
moyen de transport assure |I'équilibre
entre l'offre et la demande. Pour
chacun des moyens de transport mis
en concurrence avec un ou plusieurs
autres, il est également possible de
dégager une solution aussi simple
que directe, a la condition que I'on
interdise aux tarifs et niveaux de
service qu’offrent ces autres modes
d’évoluer en fonction de la demande.
Lorsque I'on recherche I'équilibre entre
I'offre et la demande pour deux ou
plusieurs modes étudiés conjointe-
ment, I'on a recours a des techniques
de résolution plus poussées, dont les
moyens les plus puissants font entrer
en jeu des méthodes mathématiques
d’optimisation.



Pour le « Couloir », les responsables
du projet mettent actuellement au
point un modéle de programmation
mathématique de ce genre ; son
utilisation se borne encore 3 des
réseaux relativement restreints, en
raison de certaines limitations de
capacité imposées par |'ordinateur.

Les responsables du projet ont
élaboré un jeu puissant de modéles
hybrides, qui font appel a la fois &
I'optimisation mathématique et a des
techniques heuristiques, et ce en vue
de les appliquer a des réseaux d’ordre
régional. Lorsque I'on étudie conjoin-
tement plusieurs moyens de trans-
port, on obtient par approximations
successives, en envisageant les
moyens |'un aprés l'autre, des solu-
tions qui, sans étre nécessairement
optimales, sont néanmoinsapplicables.
Cette méthode d'itération multiple a
permis de répartir équitablement les
moyens de transport dans le Couloir
Nord-Est moyens terrestres ultra-
rapides de I'avenir et nouvelles lignes
aériennes.

Le jeu réciproque de l'offre et de
la demande aboutit, pour une journée
donnée, a une matrice des effectifs de
voyageurs, pour chaque parcours ville
a ville et pour chaque moyen de
transport. Le modele de simulation
du réseau fournit encore des données
détaillées et récapitulatives sur les
usagers, les prix de revient et d’autres
chiffres relatifs au systéme.

Ces chiffres servent a comparer
entre eux les prix de revient et les
avantages des différents systémes. lls
permettent également de mettre 3
jour les informations relatives 3 I'offre
et & la demande, en vue du passage
suivant sur ordinateur de la simulation
du jeu réciproque de I'offre et de la
demande.
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HIGHWAY TRAFFIC FLOW
IN MEGALOPOLIS
1957-1958

AVERAGE DAILY TRAFFIC ON MAJOR HIGHWAYS
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Reprenant les caractéristiques des
différents moyens de transport ame-
nées par la simulation de réseaux, les
modeéles de l'incidence socio-écono-
mique prévoient les effets qu’auraient
les investissements consacrés aux
transports sur l‘orientation du déve-
loppement de la région.

Pour chaque comté du Couloir
Nord-Est sont établies des prévi-
sions portant sur les revenus de la
population, le marché de I'emploi et
I'aménagement du territoire. Ces pré-
visions peuvent directement servir
de base de comparaison aux inci-
dences différentielles qu’entrainent les
différents types d’investissements
consacrés aux transports. Elles peuvent
également étre reprises et incorporées
dans les extrapolations démographi-
ques des cing années a venir et
servir dans le cycle d'analyse suivant.

R.A.N. et P.W.S.

37



