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Hans Rat,
Secrétaire Général
de I’UITP

Une meilleure mobilité dans le monde entier

Pour ce 3éme millénaire, mon souhait est de voir le transport public devenir le mode de transport
préfére des usagers, que tous, jeunes, vieux, branchés ou dlassiques F'utilisent parce qu'ils F'aiment
et veulent en faire leur quotidien. Parce qu'il est pratique, convivial, et pas seulement parce qu'il
constitue un mode de transport “civigue” en ce qu'il ufilise de maniére intelligente I'espace urbain,

'énergie et fes ressources naturelles. C'est un véritable défi pour la plupart d’entre nous !

Un défi d'autant plus passionnant pour les membres de I"UITP qu'ils évoluent soit dans une sociéte
en développement , soit dans une scaidlé en pleine transition. Pour fes, ka voiture particulidre est e
symbole de la réussite et de I'accomplissement et le fransport public le symbole d'un systéme bondé
nécessitant un sérieux remaniement stratégique et un grand apport financier. Pour les autres, dans
un contexte d'économies past-industrielles, fe défi est aussi de s'assurer que le service corresponde
aux attentes du client au quotidien et de fournir aux compagnies de transport public Jes
infrastructures et véhicules indispensables au bon fonctionnement du systéme.

Le message de I'UITP est que I'image positive du transport public n'est pas une “Fatah Morgana”
au vu des nombreux exemples qui viennent lui redorer le blason.

Frenons I'exemple de Heathrow Express qui refie 'aéroport du méme nom avec le ceeur de Londres:
le confort, e design, les facilités d'accés et de paiement font que, méme s'if est cher, Fensernble
des voyageurs ne semblent pas s’en soucier et les trains sont bondés.

Par ailleurs, personnellement, je ne me suis jamais senti aussi 3 Faise que dans e métro de Sao Paulo
et je suis trés touche par I'héritage culturel du Métro de Moscou ainsi que de ses performances.
N'avez-vous famais expérimenté fa facilité d'accéds au réseau de Hong Kong grice & 2 carte
Octopus? N'avez-vous farnais ressenti ce sentiment de liberté en empruntant le Zuri-Mobil cu
observé avec quelle aisance les jeunes Frangais utilisent leur métro léger moderme & Strasbourg en
Alsace ?

Le défi du 3éme millénaire est que ces exemples se muftiplient.

Le secteur de l'automobile, qui est notre principal concurrent, avait atteint cet objectif. Prenons-le
dés fors comme élément de benchmarking. Grice 3 la standardisation de toute la chaine
automobife, n'importe qui dans fe monde peut monter dans une voiture et se rendre ol if veut : a
signafisation, les stations service, le mode de conduite sont identiques.

Dans fe domaine du transport public, par contre, chaque acteur avait développé son propre
domaine de compétence indépendamment des autres. lLes autorités publiques étaient
principalement axées sur l'infrastructure et les sociétés sur le client.

La lecon a en tirer est donc que l'ensemble du secteur du transport public doit travailler dans fa
méme direction.

LUITE dans fa mission qu'elle s'est fixée, veut offir les structures de dislogue et d’échanges &
chaque acteur du transport public afin que les Autorités Organisatrices, les Autorités Publiques,
I'industrie et les exploitants puissent réfléchir ensemble au développement de leurs compétences
pour que notre secteur connaisse une croissance supérieure & celle du secteur automobile.

Et au vu de la croissance démographique mondiale, il est évident que la condition sine qua non
d'une mobilité urbaine est 'aménagement d'un transport public efficace. L'UITP ast préte & relever
ce défi avec vous.
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En cette annéde 2000, le métro parisien fétera son centenaire. Le Comité international des Métros de FUITP a eu
I'honneur de pouvoir tenir sa 71éme réunion fes 11 et 12 octobre 1 999 a Paris, lors du lancement des cérémonies
de commémoration de cet anniversaire, qui se poursuivront jusqu’en novembre prochain. Le Premier ministre
francais, M. Lionel Jospin a tenu & ouvrir personnelfement les festivitds, en compagnie de nombreuses autres
personnalités de la vie publique, et il a salué les membres du Comité international des Métros. M. Jospin a évoqué
Fimportance du métro pour Je developpement de Paris et pour garantir la mobilité pour tous, condition sine qua
non & une vie citadine harmonieuse. “Le métro de Paris est une réussite sans pareil”, a rappelé M. Jean-Paul Bailly,
le Président Directeur général de la RATP If bénéficie sans cesse d ‘extensions qui lui impriment 'esprit de chaque
génération. Le métro de Paris fait partie intégrante du quotidien de tous fes Parisiens. il fait partie de ['histoire et
reste néanmoins /'expression tangible de la modernits de cthaque époque. METEQR, Ia premiére ligne automatique
est /'un des témoins de cette réalité. Mais METEOR, Cest aussf ['&volution visible vers une meilleure compréhension
des services & la clientéle en tant quoutil stratégique, au méme titre que les nouveaux dispositifs techniques et
d'exploitation, que le marketing et a formation personnalisée des agents.

Lautre événement marquant de cette réunion du Comité des Métros fut fa signature d'un protocole d'accord entre
F'UITP et I'Association des Métros russes et de la CEL Suite & cet accord, les réseaux de Nizhny Novgorod,
Novassibirsk, Samara, Yekaterinburg, Tachkent Erevan, Thilissi, Bakou, Kharkov et Dniepropetrovsk rejoindront
ceux de Moscou et de Saint-Pétersbourg au Comité des Métros.

Sur les quelque 100 réseaux de métros qui existent de par le monde, 79 répartis sur 41 pays sont désormais

o

représentés & 'UITP Ceci démonire Fimportance cruciale accordée 3 fa coopération internationale ainsi qu’aux
échanges de savoir et de savoir-faire. Voici un rapide survol des questions et des problémes abordés et analysés par
le Comité, qui débouchent le cas échéant sur des recommandations universellement applicables. Naturellement, les
thémes des études et des discussions révélent des évolutions * fes années 80 ont priviléyié fes aspects technigues,
Foptimisation du matériel roulant et des instaliations en tirant profit des nouvefles technologies; fes années suivantes
ont vu lintérét se déplacer vers les questions d'exploitation, d'organisation et de droit, ainsi que vers fes
correspondances intermodales, pour déboucher pour les deux prochaines années, en accord avec le Cormité des
Programmes et le Conseil de Direction de | "UITR sur les thémes prioritaires suivants: Securitd, mesure de
simplification de I'utilisation des systémes de métros, perfectionnement des réseaux professionnels, exploitation de
metro sans conducteur, optimisation des codts du cycle de vig, organisation et stra tegies de maintenance, formation
des personnels aux nouvelles technologies, spécifications techniques des matériels roulants en vue d'adapter les

composants aux besoins des usagers, conception et équipement des stations et enfin, nouvelles techniques de
financement.

Les études les plus significatives ainsi que les préparatifs des discussions du Comité des Métros sont élaborét au sein
de 5 Sous-Comités. Actuellement, plus de 30 sufets sont en cours, Suite 3 la mise en place de la nouvelle stratégie
de ['UITP et de méthodes de travail plus efficaces, e Comité des Metros transmet & ses Sous-comités les themes &
mettre a 'étude, aprés s'étre concerté avec le Comité de planification. Outre ces sujets prioritaires, jes Sous-comités
conservent la faculté de se saisir et de discuter d“autres questions dans leur sphére de compétence,

Le présent numéro de Transport Public International rernd compte des résultats de travaux de plusieurs Sous-comités
en matiére de stratégie globale de sécurité et sur le théme du recours ay personnel dans le débat gui oppose Jes
partisans des dispositifs techniques de surveillance et de communica tion aux tenants d'une présence humaine sur
place, ainsi que sur les tendances et les réflexions stratégiques en matigre d'entretien des instaliations fixes

Les articles sur les nouvefles technologies appliquées 3 l'information aux voyageurs et sur le premier bifan de
METEOR apres un an d'exploitation s'inscrivent dans Je cadre de I'amélioration des services. Le bilan METEOR est

également une contribution importante ai; débat permanent sur les trains sans conducteur au sein du Comité des
Métros.

Larticle sur la ligne “Jubilee" & Londres démontre le caractére indispensable du métro pour le bon fonctionnement
de toute métropole mais constitue également un exemple de la nécessité des efforts permanents de
madernisation, d'extension et de renouvellement des métros pour répondre aux impératifs sociétaux, aux mutations
de la structure et de I'architecture urbaines.

Quant aux nouvelles idées et aux récentes évolutions dans Je débat sur les investissements de transport, sur la

question de la "juste” subvention et des diminutions des colts, c'est dans Farticle du métro de S3o Paulo que vous
les trouverez.

Enfin, la contribution du metro de Bruxelles montre que le métrc ne doit pas étro intégré dans la ville comme un
élément triste et sinistre, mais comme un lisu d'exposition d'art vivant et en prise directe avec I'Homima,

Dipl. Ing. Holger Albert, Président du Comité des Métros
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par

Arnaldo Luis
Santos Pereira,
Directenr,

Sdo Paulo Metro
Cositpany,

Brésil

PLAN DU METRC DE S0 PAULO
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FINANCEMENT DU METRO
DE SAO PAULO:

OBSTACLES ET OPPORTUNITES

Go Paulo, 1999 : une zone métropolitaine de 17 millions d’habitants, composée de 39 municipalités.
Prés de 20 millions de trajets sont effectués quotidiennement en véhicules dont la moitié par une flotte

d'environ 5 millions de voitures.

UNE VILLE EN PLEINE MUTATION

“Ouand on a trouvé toutes les réponses, les JUESHONS RE
sont déi plus les mémes.”
Graffiti anonyme

Ville industrielle 4 ses débuts, elle est devenue un centre
financier et commercial. Fn matiére d'emplois, le secteur
industriel a connu une chute de 29,9 % alors que les sec-
teurs du commerce et des services ont enregistré respecti-
vement une hausse de 50,9% et 34,7%. La situation
démographicque a également changé depuis 1990. Par
conséquent, dans les vingt prochaines années, l'dge
movyen de la population aura augmenté. Il y aura de nou-
velles demandes différentes. 1l est temps, dés lors, de
doter la ville d’un réseau de transport structuré et intégré
de maniére efficace, capable de tivaliser avec les avantages
quioffre le transport individuel et d’offrir des alternatives
ayant un impact moins désastreux sur Péconomie et l'en-
vitonnement urbains. Dans ce contexte, U'extension du
systéme ferroviaire joue certes un role important.

4 TRANSPORT PUBL|
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DES FINANCES EQUILIBREES -
LE METRO DE SAO PAULO A FAIT SON TRAVAIL

“Un repas gratuil, ¢a n'existe pas.”
Milton Friedman

Depuis 1995, lé métro de Sio Paulo parvient a COUVIIT se5
dépenses d’exploitation et administratives grice aux
recettes. Différents facteurs sont 3 Porigine de cette per-
formance. La fréquentation élevée {passagers/km trans-
portés par an) du réseau n'est certainement pas étrangere
A Pefficacité de a compagnie du métro de Sio Paulo. Un
rapide coup d’ceil sur les réseaux dont la couverture des
cofits d’exploitation avoisine ou dépasse les 100% montre
que la plupart d’entre eux affichent un taux de fréquen-
tation élevé.

D'autre part, méme en pratiquant une politique des
salaires au-dessus de la moyenne, la direction de la com-
pagtiie est parvenue 3 diminuer les dépenses, surtout en
réduisant les dépenses contractuelles.




Les revenus ont été aug-
mentés sans l'intervention 40007
de ['Etat grice & une poli-

tique commerciale agressi-
ve en quéte de revenus
provenant, non pas de :
exploitation, mais d'an- 3500 :
nonces commerciales, de :
projets de développement
immobilier et autres. 000 ;
Cherchant 3 offrir des
transports gratuits (per-
sonnes igées, handicapées, ‘
étudiants) tout en restant 2500 ;
réaliste en matiére de
recettes tarifaires et opéra-
tionnelles, la direction de
la compagnie est parvenue
3 établir une relation sen-
sée avec le gouvernement.

2000

On est parti du principe
que chaque trajet gratuit
est un avantage accordé
par la société (et non pas
seulement par les usagers
payants) & un segment de 1000
la population. Sur base de
cette entente, PEtat alloue
4 la compagnie du métro
le montant équivalent au 500
trajet gratuit. De cette
fagon, Pusager payant n'a
pas & supporter les frais de
cette libéralité. Clest la 0
société qui la prend en
charge par le biais de taxes.

1500

EMPLOI (X 1000)

AGRICULTURE

Enfin, un autre acquis
refativement réaliste en
matiére de recettes tari-
faires qui a contribué ces dernires années & accroitre les
revenus est le “Vale Transporte™. Il s'agit d’un systéme ingé-
nieux de bons d’échange pour le transport destiné 4 sub-
ventionner les travaitleurs i faible revenu, comme décrit ci-
dessous.

SUBVENTIONNER LE TRAVAILLEUR, PAS LE SYSTEME

Le systtme de bons d'échange “Vale-Transporte” est une
subvention accordée aux travailleurs A faible revenu et des-
tinée  couvrir leurs dépenses journaliéres relatives 3 leur
trajet domicile-travail.

Une Joi fédérale, en vigueur dans tout le pays, a instauré ce
systéme en 1986. C'est une contribution, accordée par I'em-
ployeur 2 tous les employés, qui représente en fait une
quote-part du salaire.

On part du principe qu'un employé ne peut dépenser plus
de 6% de son salaire pour le transport domicile-travail.
Lemployeur lui fournit Jes titres de transport nécessaires
durant 1z période pour laquelle son salaire lui sera versé,
déduction faite des 6%.

Le mécanisme semble socialement équitable : lorsque le
salaire augmente, le montant correspondant aux 6% écqui-
vaut ou dépasse les frais de transport, devenant ainsi moins
intéressant pour 'employé.

FINANCEMENT DU METRO DE SAO PAULC

CONSTRUCTION INDUSTRIE COMMERCE SERVICE

SOURCE: ORIGIN-DESTINATION SURVEY, 1987/19387

EVOLUTION DE U'EMPLOI PAR SECTEUR D'ACTIVITE ENTRE 1987 ET 1997 A SAo PAULC

RESSOURCES D'INVESTISSEMENT -
LE PROBLEME MAJEUR

“Le métro c'est bien... si au moins je pouvais Uutiliser”
Message anonyme d’un usager du transport public
dans une enquéte d'opinion a propos de l'extension
du métro

Comme on I'a démontré, Sio Paulo a besoin d’étendre
rapidement et dans une large mesure son métro. Méme si
la position du gouvernement reste assez ferme, il a recom-
mencé 3 investir dans le transport coflectif durant les quatre
derpitres années. Lors de P'aménagement de nouvelles
lignes de métro, des trongons de voies empruntées par des
banlieusards ont été transformés en lignes de métro. On
peut ainsi prévoir que extension du métro durant les 8
prochaines années triplera Ia longueur actuelle des lignes,
passant de 4%km 4 150 km.

La grande question est de savoir comment obtenir les res-
sources nécessaires. Ce n’est pas un probléme exclusif & Sio
Paulo. La plupart des grandes villes du monde rencontrent
ces mémes obstacles.

Les responsables du transport au niveau mondial sont sen-
sibles 4 ce probleme : LUITP y a récemment consacré un
séminaire spécifique 3 Paris. De nombreux professionnels
venus de tous les continents y ont fait part de leurs préoc-
cupations et de leurs solutions.

TRANSPORT PUBLIC INTERNATICNAL - 1/2000
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FINANCEMENT DU METRO DE SA0Q PAULO

Outre ce phénoméne mondial, les difficultés de finance-
ment sont bien plus intenses et permanentes dans les pays
en voie de ‘développement. Dans ces pays, les consé-
quences des disparités sociales sont dramatiques. En termes
de transport iirbain, ces disparités se traduisent par des
niveaux faibles de mobilité,

Au Brésil, le madele tradiionnel de financement du trans-
port semble s'essouffler et méme disparaitre complétement.
Les crises économiques endémiques réduisent le montant
potentiel des recettes fiscales qui affaiblissent ainsi les capa-
cités d'investissements,

Les posmblhtes d’emprunt sont fortement diminuées par
des mesures fiscales sévéres en la matitre. De sérieuses
limités sont imposées aux niveaux de endettement des
Etats: Les projets relatifs au transport urbain sont les pre-
miers & étre différés dés Papparition des premiers symp-
tomes d’une crise financitre. Les macro-économistes sem-
blent ignorer les besoins des politiques urbaines.

Sur le plan législatif, les déerets ont tendance 2 refuser Poc-
troi de préts au secteur public, malgré la capacité, les per-
formances financiéres ou le potentiel de développement
des gouvernements ou des compagnies.

Drautre part, les préts octroyés par des instances multilaté-
rales (Banque Mondiale, Banque du Développement
Interaméricain, et la Banque américaine d’Tmport-export)
sont naturellement conditionnés par des objectifs. Le pro-
blénie est que les objectifs fixés pour I eniprunteur dépas-
sent parfois les limites du projet en question : les objectifs
de performance que emprunteur doit honorer dépassent
de loin la valeur du prét ; les engagements manageuriaux ou
institutionnels vont au-deld des prérogatives de I'Etat ; les
privatisations sont opérées sans connaitre les particularités
locales.

Enfin, la lenteur de la plupart des procédures d’expertise
réalisées par les agences entraine des retards dans Pexécu-
tion des projets.

Les difficultés ne font que s'accroftre pour les emprunteurs
quand ils souhaitent obtenir des garanties de prets. Les
banques qui demandent des garanties en liquides, c’est-3-
dire les recettes, rejettent de plus en plus les garanties patri-
moniales. Le probléme est que les revenus du transport
wrbain brésilien proviennent habituellement des recettes
tarifaires que la loi interdit de mettre en garantie.

COMMENT ALLER DE IAVANT ?

“Labsence d'alternatives permet de garder Uesprit clasr.”
Henry Kissinger

Les périodes de crise servent souvent & développer la créati-
vité. Il nous faut donc envisager toutes les possibilités pour
parvenir d’une part, 4 réduire les colts d’investissement et,
d’autre part, & augmenter les revenus (de toute nature),

NORMES CONCEPTUELLES : AUTOCRITIQUE
ET INNOVATION

“Narrétez pas de questionner. Clest Je plus important”.
Albert Einstein

Face au succés de la compagnie du métro de Sio Paulo, la
direction a décidé de donner forme & ses principes et
normes conceptuelles, pouvant engendrer des colits élevés
d’investissement. La compagnie est maintenant en train de

&
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DIMINUTION DE LA MOBILITE

revoir ces procédures, en adoptant deux directives majeures
afin de contréler et de réduire les cofits du capital :

*  Lors de Pacquisition de nouvelles technologies, il faut
veiller aux critéres d'efficacité et de respect de Penvi-
ronnement urbain, mais aussi 3 limiter les cofits d'in-
vestissements;

* Le concept doit aussi privilégier les recettes poten-
tielles futures ne provenant pas nécessairement de
l'exploitation.

NOUVEAUX MENUS DESTINES
AUX ORGANISMES PRETEURS

“Le début est la partie la plus importante un travail.*
Platon

Pour faire face aux difficultés, différentes possibilités de
préts ont été envisagées utilisant des stratégies alternatives.
La premitre alternative est la participation de plusieurs ins-
tances 4 un projet par le biais du mécanisme de cofinance-
ment qui permet "obtenir des fonds plus importants et des
projets plus complexes.

Ce mécanisme a été appliqué dans le projet de la ligne 4,
cofinancé par I'Btat, la Banque Mondiale, la Banque
Japonaise pour la Coopération Internationale {ancienne
banque japonaise d'import-export) et la Banque Brésilienne
du Développement.

On compte procéder de la méme maniére pour la seconde
phase de la ligne 5 qui prévoit un cofinancement de la
Banque du Développement interaméricain et de [a Banque
Japonaise pour la Coopération Internationale.

Etant donné la lenteur des procédures d’expertise financié-
re, la compagnie du Métro de Sio Paulo ne se contente pas
de rechercher les instituts financiers, ma;s tente d’adopter
une procédure particuliére consistant & démarrer et 4 éva-
luer un nouveau projet, alors que le précédent est encore en
cours de financement. Ainsi, lorsque le financement du
premier projet est accordé, le second projet est déja prét a
Pexpertise. La Banque du Développement interaméricain et
la Banque Brésilienne ont déja donné leur accord pour dis-
cuter ce modéle.




FINANCEMENT DU METRO DE SAO PAULO

Enfin, des efforts ont été réalisés afin de foumnir de nou-
veaux types de garanties de préts plus acceptables pour les
bangues. Le nouveau systéme de perception tarifaire desti-
né au métro de Sdo Paulo a été concu de telle maniére &
offtir des garanties sur le plan organisationnel et institu-
tionnel.

Une autre méthode plus facile et toujours utile consiste 3
augmenter les revenus non liés 4 Pexploitation qui reste
toujours un bon moyen d'offrir des garanties.

D'AUTRES NIVEAUX GOUVERNEMENTAUX

“Plus il y a de bus, plus I trafic empire. Plus le métro est
présent, micux ¢a vaul, le métro ne crée pas d embon-
teillages.”

Remarque d’un usager anonyme du transport public
dans nne enquéte d’opinion a propos de I'extension
du méiro de Sio Paulo

Dans de grands pays comme le Brésil, ol les prablémes et
disparités sociaux varient d’une région a autre, on peut
sattendre 3 ce que le gouvernement fédéral soit un peu a
l'écart des problémes de transport urbain. Toutefois, la
congestion urbaine dévenant un probléme économigue,
surtout dans les grands centres urbains, le gouvernement
fédéral de Sao Paulo s'efforce d’inclure l'extension du métro
de S3o Paulo dans le programme d'investissements fédéral
pluriannuel.

Quoi qu'il en soit, ce sont les autorités municipales, dans la
hiérarchie gouvernementale, qui ont le pouvoir de contri-
buer 4 structurer et A étendre les systémes de grande capa-
cité comme le métro. Au regard des lois brésiliennes, Pamé-
nagement du territoire reléve de la compétence municipa-
le. Donc, ces autorités peuvent, non seulement contribuer
A trouver les ressources, mais également légiférer en matie-
re d’aménagement du territoire pour réglementer les zones
! 4 développer le long des lignes de métro propices 4 I'accueil
de ces zones. Seules les municipalités disposent des outils
légaux pour taxer les personnes qui bénéficient de la viabi-
lisation de ces zones.

La ville de Sio Paulo, la municipalité la plus importante de
la région métropolitaine, a mis au point un systéme inté-
ressant pour compenser sous forme de taxe les colts résul-
tants de la viabilisation de certains quartiers, Une zone via-
bilisée par le gouvernement attirera inévitablement une
concentration urbaine, Grice 4 une loi spécifique approu-
vée par le Conseil municipal, fa municipalité peut modifier
les réglementations en matiére d’aménagement du territoi-
re local de fagon 4 autoriser et A réglementer ces concentra-

tions.

L . . . » Une taxe de viabilisation ne permettrait pas au gou-
A cet effet, un propriétaire foncier doit acheter auprés de la vernement de disposer avant quelques années du
musnicipalité un Certificat additionnel au permis de batir. montant des compensations ainsi versées pour des
(CEPAC) infrastructures déja existantes. En émettant ces certi-

ficats, les recettes sont anticipées et peuvent ainsi ser-

B Le propriétaire peut alors vendre ce Certificat & d’autres AL,y T 18 k .
vir immédiaterent aux investissements.

propriétaires et investisseurs. Dans les limites prévues par la
loi, les investisseurs peuvent acheter autant de permis com-
plémentaires quils le souhaitent pour leurs projets. PARTICIPATION PRIVEE : LA PANACEE

. L OU UNE ALTERNATIVE ?
Ce systéme offre des avantages intéressants :

I w'est pas imporiant de savolr st vous aimez les Kgumes.
Nessayez jamars de nourrir un chat avec des caroltes,”
Alex McEachern

« Ces certificats ayant une valeur marchande, ils sont
intéressants pour tout prapriétaire foncier, méme si
celui-ci n'envisage pas d'investir ou de construire,

+  Un investisseur immobilier peut étre tenté d’acquérir Les recherches médicales semblent aboutir a des conchu-
un tel certificat dans attente de [a réalisation de son sions divergeantes quant aux produits alimentaires. Un ali-
projet, ment considéré aujourd’hui comme toxique, peut, en
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I'espace de quelques années, s"avérer contenir des protéines
aux propriétés prophylactiques.

La participation privée aux services publics semble, elle
aussi, subir le méme sort. Durant fes derniéres années au
Brésil, la privatisation était considérée comme l'unique
solution efficace 4 la mise en place et & Uexploitation de ser-
vices publics prospéres.

Quelgues années plus tard, le gouvernement fédéral déci-
dait de privatiser les secteurs de 'énergie et des télécom-
munications. A présent, les responsables sont partagés
quant aux conséquences et surtout aux dysfonctionne-
ments des nouveaux services, en se demandant si la privati-
sation €tait en fin de compte une bonne solution.

Dans le cas du transport urbain, de nombreux aspects peu-
vent rebuter les investisseurs privés. La question doit donc
étre traitée avec prudence,

Le gouvernement fédéral de Sdo Paulo a cherché 4 évaluer
la participation potentielle du secteur privé dans les projets
de transport urbain, établissant une politique de base en la
matiére :

+ Toute privatisation doit comporter des objectifs
clairs. La plupart des privatisations récentes en matié-
re de transport sont purement des concessions d’ex-
ploitation, ayant pour objectif prioritaire d'assurer les
subventions 4 la place du gouvernement. La compa-
gnie du métro de Sio Paulo présentant un budget
équilibré, cet objectif n’a pas été retenu. La participa-
tiont privée dans le métro vise surtout 4 améliorer les
investissements.

+ Chaque cas est un cas particulier. Les différents sys-
termes ont des caractéristiques et des dimensions dif-
férentes. Ils ont donc aussi des marchés privés poten-
tiels différents, ne permettant pas ainsi de proposer
des solutions “universelles”. Chaque projet doit étre
traité “sur mesure”, adapté 4 ses conditions particu-
liéres.

+ Ia participation de I'Btat ne doit pas étre écartée.
Dans le cas de systémes de grande capacité, la solu-
tion pour les équations financiéres requiert souvent
ses investissements.

Pour la concession de sa ligne 4, la compagnie du métro a
suivi ces principes, convaincue que le projet réussira.

TRANSFERT DES RESSOURCES INTERNES

"M est faux de dive quils ne voient pas la solution.
Ce qu’ils ne voient pas, c'est le probléme.”
G.K. Chesterton

Nous sommes convaincus que les ressources destinées aux
investissements dans le transport public devraient provenir
du transport individuel.

Afin de résoudre les problémes de congestion urbaine et
d’environnement, la ville de Sdo Pavlo a adopté depuis
quelques années le systtme de restriction d’usage de la voi-
ture. Ce systéme fonctionnant par rotation restreint fa cir-
calation de 20% du parc des voitures durant les jours
ouvrables, du moins aux heures de pointe,

Ce systeme n'a toutefois aucune chance de survie 3 long
terme. [l devra probablement étre remiplacé par des pénali-
tés financiéres limitées aux centres-villes congestionnés.

Le Plan du Transport, établi jusqu’en 2020 et récemment
publié, prévoit trois alternatives qui permettraient d'assurer
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un transéert de fonds issus du transport individuel en faveur
du transport public.

La premiére est la taxe sur le carburant qui fait actuellement
Pobjet de débats au Congres fédéral. Cette taxe qui a I'avan-
tage de pénaliser Putifisation de la voiture (et non la pos-
session de la voiture} et de représenter un potentiel énorme
en mati¢re de collecte de revenus présente toutefols les
désavantages suivants:

* Cest une taxe entiérement nouvelle qui risque de sus-
citer des réactions violentes & son encontre;

* en tant que taxe fédérale, son usage powrait faire
Pobjet de controverses entre les différentes autorités
hiérarchiques. -

La seconde alternative est le péage urbain qui, mis a part les
problémes techniques, peut étre le dispositif le plus objec-
tif et le plus juste. Il présente toutefois de sérieux désavan-
tages:

* lenteur des procédures de mise en place;

+ problémes opérationnels et technologiques partielle-
ment irrésolus, surtout ceux liés aux autoroutes ou fe
volume de trafic est important;

* Cest un nouveau type de taxe qui peut susciter, tout
comme la taxe sur le carburant, des réactions défavo-
rables de la part de Popinion publique qui s’oppose
a tout type de restriction du trafic automobile,

Lalternative la plus réalisable est d’associer la taxe sur la
possession d’un véhicule aux investissements dans le trans-
port public. Malgré les désavantages qui pénalisent la pos-
session de la voiture (et non 'usage de [a voiture) et créent
une sorte de ségrégation vis-a-vis de la ville ou de certains
quartiers, ce systéme présente des avantages intéressants :

* clest une taxe qui existe déja et ne suscitera donc pas
de réactions éventuelles;

*+ Clest une taxe qui, relevant de la compétence de
PEtat, peut étre allouée plus facilement et plus rapi-
dement;

* les montants déjd récoltés sont suffisants pour sup-
porter les investissements nécessaires ;

*+ étant donné que la moitié de ces montants sont
transférés aux municipalieés, ils peuvent servir 3
réunir IEtat et les municipalités dans des projets de
transport communs;

* Elle peut jouer un réle efficace en matidre de poli-
tique de transport, permettant de pénaliser ou de
récompenser certains types de véhicules (en fonction
du carburant, de Iutilisation, de la taille, du niveau
d'émission de gaz carbonique).

Les solutions semblent exister. Nous devons les chercher
rapiderment et résolument. La ville n’attend pas, eile évolue.

Traduie de Feangluis
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Automan.
Is it a futuristic android
or is it something
new in
the air? "

Joining two names like
Autodromo and Man is not
a game but a serious and
revolutionary event. Autodromo
and Man are two leader companies
in the sector that makes buses for
public transport. For some time now
the lialian and German companies
have been working together, sﬁaring
ideas and market projects as well as
mechanical components and tech-
nological innovations.
Today the parinership between
Autodromo and Man is even closer.
And we're not falking about a merger
but rather about a privileged and
mutual collaboration aimed at the
growth of their services before the
rowth of their companies.
utodromo will be promoting and selling buses in ltaly with the
original Man line after having adapted them to our national
standards and Man will be doing exactly the same with Auto-
dromo’s “midibus” in Germany and Europe. There’s something
new in the air of public transport, something that hasn't got @
name. l's got two.

In the picture: Filippo Scfescin's silvery droids (@ Moter Pewer Company]

A:roaﬁnomo MAN

In motion

As from todar ublic transport no longer
has a name. It has two.




e &
e

i e
o

..
. 5 sl 2

g

2
0 o
via\w

I

V¢,
!! !ﬁvg.!hﬁe“ !
B
E
Y
:
S
CAADA WATER STATION
| Projet d ext . d :
Les stattons de la Jubilee Line
Nous sommes en été de Pan 2000, un homme d'affaires prend le train de Paris ou Cologne et arrive & & la
gare de Waterloo & Londres, Il se rend & une réunion & Canary Wharf, admire an passage Pexposition du
Millenninm Dome et a encore le temps d’écouter un concert sur la South Bank avant de reprendre le train du
retour et de s’y faire servir un diner.
C'est ce que la Jubilee Line lui aura permis de faire.
3: par Depuis le début de sa construction en 1862, London *» Bermondsey; ;
- Underground a forgé le caractére et fagonné le physique | Canada Water:
Roland Paolett, de Londres.
Jubilee Line . . . . + Canary Wharf;
- Vxtension Project, Grice au projet de la Jubilee Line, London Underground .
',I London a retrouvé ce role. * North Greenwu:h;
Undergrosndd, .
Crande-Bretagne La Jubilee Line comprend 11 stations: = Canning Town;

« Westminster; * West Ham;

* Waterloo; » Stratford.

9 stations sur 11 sont des poles d'échanges intermodaux,
faisant de cette ligne la seule sur le réseau qui assure des
* London Bridge; connexions avec toutes les lignes existantes.

+ Southwark;
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De nouvelles gates d'autobus importantes
ont été annexées 4 4 stations.

La ligne et les stations de la Jubilee Line
marient avec efficacité les constructions
victoriennes & celles avant-gardistes et les
propulsent dans le futur. Alors que les
salles des guichets ont été sculptées dans
les vastes caves volitées des stations de
Waterloo et de London Bridge datant du
XIX™ sigcle, les stations de Bermondsey et
de Canning Town on été construites selon
des concepts architecturaux d'avant-garde.

Chacune des onze stations de la ligne a été
réalisée comme une entité individuelle.
Chacune a été congue pour étre unique,
apporter une forte contribution au voisi-
nage direct et, en méme temps, étre le
fleuron du métro de Londres.

Un architecte différent basé 3 Londres a
été choisi pour chaque station.

Les plans architecturaux devaient donner
fa priorité aux éléments suivants:

» De larges espaces judicieusement
exploités et, si possible éclairés par
la lumiére du jour;

*  Des parcours directs et aisés pour les
passagers;

+ Des escalators en suffisance;

» Des ascenseurs pour les personnes a
mobilité réduite;
+  Séeurité A tous égards, mais surtout

dans la mise en place de nom-
breuses sorties de secours protégées.

On a préféré accorder la priorité aux élé-
ments ci-dessus, qui ne peuvent plus &tre
introduits une fois que la station est ache-
vée, plutdt qu'd une décoration recher-
chée. En effet, les instructions étaient de
laisser le gros-ceuvre i découvert 1a ot
c’était possible et de simplifier les fini-
tions, en d'autres termes décorer le moins
possible. Par ailleurs, la fagon trés libre de
mandater les ouvrages, laissant libre cours
i I'imagination des meilleurs architectes
du pays, s'est vu récompensée par une
série trés fonctionnelle de designs auda-
cleux et imaginatifs.

Leur contribution importante a été de
réexaminer ce que les ingénieurs font, un
retour aux origines de Fingénierie. Pour la
premitre fois 3 Londres, des architectes

ont défini I'espace souterrain et ['ont réin--

venté, C'est une approche de design que
Holden et Pick ont effleuré dans leurs pro-
jets finaux & la fin des années trente,

notamment A la station Gants Hill.

La station de Westminster

fa nécessité de créer des salles de guichets,
des halls et des tunnels A 'intérieur et sous
les stations existantes en service fut un
véritable défi.

EXTENSION DE LA JUBILEE LINE

Toutes les stations le long de la Jubilee
Line ont présenté des problémes spéci-
fiques, mais les plus complexes reviennent
4 celle de Westminster.

Le projet mitial prévoyait la salle des gui-
chets sous la pelouse du Square du
Parlement; la désapprobation des parle-
mentaires nous a obligés 4 trouver une
solution pour aménager toute la station au
niveau et sous la gare existante de la
District Line, qui 4 son tour a dii étre
abaissée tout en la gardant opérationnelle
durant les travaux. Tout comme cette der-
nitre, la nouvelle station devait précisé-
ment former la structure de souténement
du nouveau bitiment parlementaire situé
au-dessus.

Comme on pouvait le prévoir, fa solution
pour un interface aussi complexe fut extré-
mement difficile, mais comme c’est sou-
vent le cas, la configuration difficile du
site et la thche ardue ont généré une solu-
tion originale et remarquable. La cage pro-
fonde des escalators avec la composition
des escalators se déployant directement et
diagonalement & travers un monde digne
de Piraness, avec des poutres successives,
des murs diaphragmes, de grandes
colonnes et d’étangons volants est certai-
nement un chef d'ceuvre.

Les quais souterrains de la nouvelle
Jubilee Line sont empilés verticalement 4
hauteur de la cavité de la station 2fin de
minimiser les effets de tassement sur Big
Ben et le pont de Westminster.

A 32 métres sous- terre, c’est la gare la plus
profonde de la ligne.

Ony attend 6000 personmnes atrx heures de
pointe. ‘

La station de Waterloo

Chaque matin, la gare ferroviaire de
Waterloo accueille 6( 000 passagers ache-
minés par 140 trains provenant de la ban-
liene de Londres et au-deld. Clest 13 aussi
que se trouve fe terminal du train
Eurostar. La nouvelle Jubilee Line permet-
tra de les rélier directement 3 West End et
aux Docklands.

Pour {a Jubilee Line, une partie du sous-sol
de style victorien existant, la Colonnade
faisant face 3 Waterloo Road, a été trans-
formée en une nouvelle salle des guichets
reliée par une série descalators aux tunnels
de la station de [a Jubilee Line 30 meétres
plus bas. Un comdor éduipé d'un trottorr
roulant permet d’accéder aux trains de la
Bakerloo Line et 1a Northern Line. Elle est
équipée de 17 escaliers mécaniques et de 2
trottoirs roulants.

Une paroi entierement vitrée de 90 métres
de long sépare le c6té rue de la salle des
guichets. Le projet d’implantation, i
London Bridge et ici, voulait respecter les
structures d’origine dans la mesure du pos-
sible et, au moyen de quelques ajouts
architecturaux, combiner harmonieuse-
ment les technologies du XIX'™ et XX™
sigcle.

SOUTHWARK STATION
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EXTENSION DE EA JUBILEE LINE

Line Extension Project

LONDON BRIDGE

- Dans les tunnels abritant les quais, les cou-

loirs d*accés, les halls et les escalators, 1a loi
impose la forme arrondie traditionnelle
des tunnels qui ne peut dépasser 10 métres
de diametre. Quoi qu’il en soit et surtout
4 London Bridge, grice 4 un effort consi-
dérable dans le design et fa construction,
on peut dire que les tunnels de la Jubilee
Line sont les plus spacieux de Londres
depuis la construction de Gants Hill. En
effet, dans le respect d’une configuration
traditionnelle, Pensemble de Parchitecture
de Watetloo peut se vanter d’étre un
modele de clarté et de sobriété en matiére
de planification de station.

La station de Southwark

C’est une station entiérement nouvelle
située au croisement des rues Cut et
Blackftiars qui permettra une correspon-
dance avec la gare de chemin de fer
Waterloo East qui accueille 5000 passa-
gers et 71 trains lors des d’affluences mati-
nales. Elle permettra de desservir une zone
importante de chalandise avec bureaux et
complexes culturels (nouveaux théitres
Tate, Globe et Old Vic et la passereile vers
Saint Paul).

Le hall inférieur de la station de
Southwark, les quais et les escalators se
situent juste en dessous du viaduc ferro-
viaire de Waterloo-London Bridge. Leur
aménagerment dans les fondations de cette
vieille construction a ét¢ un probléme épi-
neux, qui relevait de la chirurgie du cer-
veau plutdt que du génie civil,

La principale préoccupation dans le design
était de rendre acceptable 'inévitable com-
plexité de la station en identifiant et ampli-
fiant les caractéristiques volumétriques de
chacune des zones de passage, de sorte que
la progression du quai vers la surface & tra-
vers ces différents espaces devienne une
expérience agréable.

Le hall intermédiaire souterrain de 12
métres de haut, éclairé par la lumiére du
jour, demi-conique, au mur vitré bleu a été
congu par Alex Tschenko. Il a été 'objet
d’une énorme publicité et a été récem-
ment utilisé par l'association English
Heritage pour sa réunion publigue
annuelle.

Cette station a €galement un accés vers la
surface pour assurer une connexion avec le
viaduc ferroviaire de Waterloo East.

La station de London Bridge

Tout comme Waterloo, cette gare subit les
assauts des navetteurs en périodes d’af
fluence. 160 trains acheminent 52.000 pas-
sagers, le matin. Le projet Thameslink
2000 devrait renforcer 4 Pavenir l'impor-
tance de cette gare. Actuellement, London
Bridge a un accés assez restreint au réseau
métropolitain londonien avec unique-
ment }a Northern Line fortement conges-
tionnée. Celle-ci relie la City, mais n’offre
pas de ligne directe avec le West End. La
Jubilee Line y remédiera et récuira aussi le
temps de trajet vers Canary Wharf 3 7
minutes.
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La gare ferroviaire repose sur une cavité
composée de volites en brique datant de
XIX™siécle. Grace a une initiative unique,
cette cavité a été transformée en un tout
nouveau passage pour les piétons passant
sous le hall surpeuplé et la cour de la gare
des bus. Aprés sa mise en service, elle
résoudra considérablement le cas d’un des
pdles d'échange le plus complexe de la
ligne. Lacces 4 travers les voites en brique
de style victorien deviendra la principale
caractéristique de la station souterraine.

La Jubifee Line poursuit la tradition de
London Underground, 3 savoir utilisa-
tion de la fonte dans la construction des
tunnels, qui a fait ses preuves sur le plan
de la sécurité et de la fiabilité. Pour accen-
tuer ces qualités, les architectes ont mis an
point un traitement esthétique qui évite
de recouvrir le revétement en métal strié
en infiltrant les caissons avec de la fonte
émaillée, un traitement subtile et robuste
qui a été adopté pour d'autres tunnels sou-
terrains.

La nouvelle station est équipée de 22 esca-
lators et de 2 ascenseurs.

La station de Bermondsey

Le comndor situé le long du fleuve depuis
Southwark affiche depuis longtemps les
caractéristiques d’une zone urbaine négli-
gée : taux de chomage élevé, logements
médiocres, peu de propriétaires de voi-
tures et un environnement délabré,
L'inavguration de la Jubilee Line apporte-
ra certainement tout un ensemble de déve-
loppements intéressants 3 cette zone au
potentiel énorme. Dailleurs, il est déja
prévu de moderniser et repeupler certaines
zones délabrées.

Bermondsey aura la clientgle locale la plus
élevée avec 6000 passagers attendus en
périodes d’affluence.

La station elle-méme est un chef-d’ceuvre
en matitre de variation de la station
typique du métro londonien. Dans cette
version moderne, les escalators, au lieu de
se trouver dans des tunnels inclinés, sont
situés dans un espace ouvert comprenant
la salle des guichets entitrement vitrée,
faissant pénétrer [a lumiére du soleil gra-
cieusement jusqu'au niveau des quais A tra-
vers une structure géométrique triangulai-
re sur trois niveaux.

Cette station, la plus petite, rassemble les
nombreuses idées qui ont été appliquées
sur toute lextension de la ligne. Elie
cherche 4 créer une sensibilité et une
ambiance perceptibles par le public en fai-
sant appel A une lumiére naturelle et & une
sensation d'espace dégagé.

A Vinstar de la station de Southwark, celle-
ci a été planifiée de facon 4 permettre le
développement de centres commerciaux 4




la surface sans affecter la pénétration de la
lumiere du jour.

La station de Canada Water

Congue trés rapidement, tout au début du
projet, la station de Canada Water a été
utilisée comme prototype pour marguer la
tendance conceptuelle des stations de la
Jubilee Line. Clest une simplicité de
construction et une économie stricte qui
ont conditionné 3 la fois sa conception
globale et ses composants. Clest ouvert,
flexible et anti-dogmatique et tient beau-
coup de l'aspect informel d’une esquisse.

Vaguement basé sur un pdle d'échange
intermodal & plusieurs colonnades 2
Hongkong, elle a trois niveaux en sous-
sol: la salle des guichets se situe au niveau
supérieur, en dessous se trouvent les quais
de la ligne East Londen et au dernier
niveau inférieur se trouvent les quais de la
TJubilee Line. Sur plan, tous ces niveaux et
les différentes directions des deux lignes
sont tenus visuellement en place par la
lumiére du jour elle-méme, utilisée
comme élément de structure provenant
d'un énorme tambour de verre placé au
centre. Ce grand tambour sert de repére
dans [a région et son pendant, tout aussi
élégant, est représenté par 'espace vitré en
forme de losange et auvent gracieux de la
nouvelle gare des bus.

Laateur de la structure du tambour est
Buro Happold, le méme ingénieur qui est
4 la base du projet du Millennium Dome.

Un élément remarquable est que les tun-
nels sous-fluviaux de la East London Line
sont en fait le célebre “Thames Tunnel’ de
Brunel, construit dans fes années 1840

On s'attend 3 ce que prés de 7000 passa-
gers par heure transitent par cette station.

La station de Canary Wharf

La station entiére est construite dans la
grande tranchée créée dans le dock exis-
tant West India entre Canary Wharf et
Heron Quays.

Utilisant la double longueur liée & amé-
nagement d’une jonction de vole pour
I'inversion des rames, Norman Foster a
donné naissance 4 une station d'une clarté
extraordinaire et d'un large espace maitii-
s¢. La conception de la station libére tout
Pespace disponible, 24 métres de profon-
deur et 280 métres de longueur. A I'inté-
rieur d’'un seul volume, le passager du
métro passe sans sen rendre compte du
niveau de la rue 4 la salle des guichets en
sous-sol et descend ensuite aux trains, sang
nécessairement avoir besoin d'indications.
La lumiére du jour pénétre dans la station
& travers un ensemble de 3 lanterneaux
vitrés et incurvés, disposés dans un parc
paysagé. Les équipements de service essen-

EXTENSION DE LA JUBILEE LINE

tiels se situent aux deux extrémités de la
station. Les installations électriques et
mécaniques, fes bureaux administratifs,
liosques et autres commodités sont situés
sur les flancs. Une colonnade superbe qui
passe par le centre de la station porte et
répartit la charge du toit et du parc vers les
dalles au sol.

Une fois que les développements proposés
autour de Canary Wharf seront achevés,
cette station accueillera 40.000 passagers le
matin aux heures d’affluence. Elle sera
ainsi une des stations les phus fréquentées
du métro qui, au début, acheminera
16.000 personnes. Elle est équipée de 19
escalators et de deux ascenseurs.

La station de North Greenwich

Clest |a seule station sur la Jubilee Line qui
a trois voies au niveau des quais,

A un certain moment, il a été recomman-
dé que la station de North Greenwich soit
mise en réserve pour économiser de ar-
gent.

Auparavant, 'architecte avait commencé 4
la congevoir comme une station 3 décou-
vert, a linstar de celle de South
Kensington. Le plan qui prévoyait un long
hall suspendu en verre et des jarding sus-
pendus faisait I'admiration de tous.

Cette approche a été abandonnée face 4 fa
proposition de British Gas de développer
un maximum d’espace commercial 2 la
surface, condamnant ainsi la tranchée.
Toutefois, le résultat final témoigne tou-
jours du projet d'origine et a retenu sa
légereté de mouvement et sa simplicité.

Ceci a été réalisé grice A la création d’un
simple volume 4 travers lequel les passa-
gers circulent sur un espace suspendu au-
dessus des voies centrales et accédent aux
quais au moyen d’escalators et d'ascen-
seurs gque P'on peut aperceveir, ainsi que
les quais en dessous, depuis espace sus-
pendu.

En coupe, le dessous parabolique de la
structure suspendue, recouvert d’acier
inoxydable, contient les équipements
d'extraction de fumée et centralise tous les
services. Sa surface réfléchissante et la
forme simple osée accentuent a la fois le

.couloir de passage et la clarté visuelle de

I’espace.

Cette station fut évidemment 2 'origine
de TP'implantation du projet  du
Millennium Deome et non Pinverse. La
station se trouvait déja 1a presque achevée
bicn avant que le Dome soit proposé.

Le grand parc-relais et la gare des bus qui
lui sont annexés permettront d’offrir aux
habitants du Kent et de la céte sud un
aceés aisé au métro.

Extension Project

Jubilee L

BERMONDSEY STATION

La station de Canning Town

Aprés avoir traversé la Tamise a4 North
Greenwich, la Jubilee Line remonte 4 la
surface juste au sud de Canning Town.

La station de Canning Town fournira un
pole d’échange intermodal entre fa Jubilee
Line, le métro léger des Docklands et fa
ligne Nortk London. 11 est prévu d’amé-
nager 4 cOté des infrastructures ferroviaires
un important terminal de bus desservant
les grandes zones résidentielles avoisi-
nantes vers P'est et abritant un service de
bus-navettes avec le London City Airport.

Le design comprend trois structures
linéaires parailéles, chacune reliée par un
hall en sous-sol.

La configuration présente la complexité
des stations souterraines les plus difficiles,
celle-ci étant toutefois partiellement au-
dessus du niveau du sol. La configuration
compacte et A impériale 2 été initiée par
une étroite bande de terre située entre fa
route et Ja riviére.

En matiére de design, 'élément unifiant
prend la forme de couples de toits en
porte i faux au profil aérodynamigue et de
panneaux incurvés recouverts d’alumi-
nium alvéolé, situés en sous-sol. Pouvrage
de soutdnement au niveau inférieur est
assuré par des paires de lourdes colonnes
en forme de V faites en béton préfabriqué
reliées les unes aux autres par des barres en
acier de haute résistance 4 la tension.

La station est prévue pour accueillir 10.500
passagers durant les périodes d’affluence
matinale et deviendra un des pdles
d’échange intermodal le plus moderne de
Londres.

La station de West Ham

La station de West Ham servira aussi de
pdle d'échange qui pour linstant fait
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EXTENSION DE LA JUBILEE LINE

CANARY WHARF STATION

cruellement défaut a P'est de Londres. Elle
permettra aux passagers de prendre des
correspondances entre la Jubilee Line et
les trains de la District Line et North
London Line et, peut-8tre A lavenir, la
London Tilbury et Southend Line.

La station se présente sous la forme d'un
pont passant au-dessus de 4 lignes et d’une
route principale. Elle est constituée princi-
palement de briques normales et de
briques en verre qui lui confirent une
identité architecturale particuliére. La
nouvelle salle des guichets sert de lien
entre le viaduc de la District Line et la
route principale. Son entrée voiitée
débouche sur un square qui alterne de
maniére sobre le pavement et les parterres
de fleurs.

La station de Stratford

La station de Stratford est le nouveau ter-
minus 3 Uest de la Jubilee Line. Il sagit
d’une jonction qui orchestre 5 lignes sépa-
rées de chemin de fer et le nouveau: termi-
nal de bus. Elle prépare également le ter-
rain pour limplantation future d’une lia-
son entre l'est et Pouest de Iaggloméra-
tion. Elle permettra de réaliser une corres-
pondance avec des services futurs de trains
internationaux. Elle est censée accueillir
9.700 passagers, 4 la pointe du matin,

Limposant bitiment de verre et d’acier qui
abrite la salle des pas perdus 2 été congu de
facon ergonomique. La forme du toit lais-
se passer la lumiére naturelle et assure une
ventilation assistée par des panneaux
solaires dans l'enceinte principale. Cette
ventilation s'effectue au moyen de vides
focalisés entre les doubles parois du toit 4
travers lequel P'air est aspiré par effet de
cheminée et expulsé au point culminant.

Le dépét de Seratford Market

A cdié de la station de Stratford, un nou-
veau dépdt pour les rames a été construit
sur le site du vieux marché aux fruits et
légumes. Le hangar principal peut abriter
pour la maintenance et [e nettoyage jus-
qu'a 33 rames de six voitures sur les 39 que
compte la nouvelle flotte de rames.

Le dépdt mesure 190 métres de [ong et 110
métres de large. La configuration du site a
imposé la structure du toit en “sommier”
d'une inclinaison de 30 degrés, avec des
poutres i treillis d'une hauteur de 2,4
métres et qui s'entrecroisent a 9 métres
d'intervalle pour former une structure spa-
tiale. Le tout repose sur un réseau inter-
médiaire de colonnes arborescentes dispo-
sées & des distances de 41m x 18m et qui se
ramifient pour relier les nceuds du toit en
sommier. Le pourtour du toit est supporté
par des colonnes en forme de V.
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Le bitiment a été primé de nombreuses
fois.

Sécurité

Il est clair que les nouveaux trains et les
nouvelles stations de la Jubilee Line seront
construits conformément aux toutes der-
niéres normes de séeurité. Ce qui est plus
remarquable toutefois, c'est d’avoir eu la
possibilité de renforcer les dispositifs de
sécurité des vieilles stations plus com-
plexes comme celles de Westminster,
Waterloo et London Bridge. De méme
quil a été possible de rendre accessible
aux personnes 2 mobilité réduite le métro
entre Westminster et Stratford, le premier
trongon complet du réseau ainsi équipé. Il
est difficile d’évaluer ces améliorations,
mais efles ont été au centre des considéra-
tions au moment de la conception.

Les besoins

La Jubilee Line est équipée de 118 escala-
tors dans 11 stations, faisant augmenter le
nombre des escalators de 40 % sur l'en-
semble du réseau métropolitain.

Les dépenses ont été consacrées i des
besoins essentiels du réseau {escalators,
ascenseurs pour personnes handicapées,
sorties de secours protégées et espace : élé-
ments qui ne peuvent plus étre incorporés
une fois que la station est achevée) plutét
qu'a des finitions élaborées,

Une image de marque rigide n’a pas été
imposée sur le projet, mais fes architectes
ont redéfini et intégré Iingénierie du
métro et créé des stations qui répondent &
la mobilité¢ des passagers, s’harmonisent
avec leur environnement immeédiat et dis-
posent toutes de caractéristiques com-
munes. Méme si par moments elle s’avére
dramatique, larchitecture reste simple,
respectueuse de l'espace et de la circula-
tion facile des passagers et devra paraitre
aussi normale en l'an 2050 qu'en ['an
2000.

Cest dans cet esprit qu'il faue regarder le
projet de la Jubilee Line, & savoir sur une
échelle de temps de 5 décennies et plus.
C’est un investissement considérable pour
le futur de Londres qui devra servir aux
nombreuses générations 4 venir,
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Pierre Griffe,
Directenr du
Département des
Projets,

Régie Awtorone
des Transports
Parisics,

RATP,

France

STATION CHATELET: LES QUAIS, LES PORTES PALIERES

BILAN DE LA PREMIERE
ANNEE DEXPLOITATION

DE METEOR

PREMIERE LIGNE SANS CONDUCTEUR DU

METRO DE PARIS

La RATP (Régie Autonome des Transports Parisiens) a mis en service le 14 octobre 1998 Meteor, la 14éme
ligne du Métro de Paris. Les trains sont conduits par un systéme entiérement antomatique. Il n’y a pas de
personnel & bord des trains. Ce choix fondamental a été fait pour assurer un excellent sevvice a un coiit réduit.
Le systéme de contréle antomatique des trains a 616 étudié pour permettre une circulation mixte de trains .
conduits automatiquement ou manuellement, de maniére & faciliter 'automatisation progressive des lignes de '
Métro traditionnelles. La premiére année d'exploitation a confirmé les objectifs de ce projet. |

Quelgues caractéristiques techniques de Meteor

La ligne Meteor est prévue pour relier le Port de
Gennevilliers {(au nord de Paris) 3 aéroport ’Orly (au
sud de Paris). La ligne couvrira alors une distance de
35 kum et comportera 28 stations dont 13 dans Paris.

La premiére phase qui a ét¢ mise en service en octobre
1998, comporte 7 km de figne et 7 stations souterraines et
relie la Bibliothéque Frangois Mitterrand au sud-est, 3
Madeleine au nord-ouest. Les travaux pour le prolonge-
ment de la ligne 4 Saint-Lazare ont débuté en 1998.

Cette premiére phase n'est exploitée qu'avec des trains de
6 voitures, alors que la ligne a été congue pour des trains
de 8 voitures.

Principales caractéristiques technigues
du matériel roulant

Trains 4 roulement sur pneumatiques:

Nombre de voitures : 8

Nombre de motrices ; 5

Nombre de remorques 3

Longueur d’une voiture : 15m
Accélération : 1,25 m/s
Décélaration : 23 m/s
Capacité (4 voyageurs debouts/m” ;. 960 voyageurs

Les avantages de la conduite antomatique

Bien que Jes avantages de la conduite automatique soient
maintenant bien connus, puisqu’il existe d’autres métros
automatiques en France et dans le monde, il n'est pas
inutile de les rappeler:
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METEOR

» intervalles trés courts (85 secondes);

» service attractif en heures creuses grice 4
un cofit dexploitation réduit;

« grande régularité (contréle des inter-
valles);

* flexibilité opérationnelle qui permet
d'adapter 'offre de transport 4 des situa-
tions exceptionnelles sans avolr recours a
du personnel de réserve;

* haut degré de sécurité:

= les systémes techniques de contrdle
automatique sont plus fiables que les
hommes. Lerreur humaine est la
cause principale des catastrophes fer-
roviaires,

» les portes palitres installées le long des
quais permettent d’éviter les suicides
et les mtrusions sur les voies d’objets
ou de personnes. A Paris, ceci est une
cause importante de retard des trains,

» la surveillance depuis le PCC de I'in-
térieur des voitures est un facteur de
séourité,

+ diminution du coflit de circulation des
trains;

« le personnel qui n’est plus utilisé pour
conduire les trains peut &tre redéployé et
mis au service du public pour améliorer
Iinformation et l'assistance et contribuer
4 un sentiment de sécurité.

La nouvelle organisation du personnel
d'exploitation et de maintenance

La mise en service de la premiére ligne
automatique du Métro de Paris a été Poc-
casion de mettre en place une nouvelle
organisation du personnel avec 'objectif
principal d’améliorer la qualité de service
et de réduire les colits.

Quelles sont les principales différences
avec 'organisation traditionnelle ?

1. Le Directeur de la higne a une responsa-
bilité globale : commerciale, exploitation
et maintenance.

2. Le Directeur de la ligne a beaucoup plus
de responsabilité en matitre de recrute-
ment de son personnel, de la formation de
celui-ci. Il négocie avec les syndicats pour
toutes les questions concernant I'organisa-
tion du travail.

3. Un nouveau métier d’assistant de la
ligne a été créé. Lassistant de ligne circule
sur la ligne pour effectuer non seulement
des tiches traditionnelles commerciales
(contrdle des billets, informatiorn...) mais
également des tiches de premier niveau de
dépannage des installations techniques.

4. Le personnel de maintenance technique
n’est plus spécialisé dans une seule tech-
nique, son domaine d’action est plus large.

5. Le personnel de supervision du poste de
commande centralisé effectue également
par roulement son activité en ligne.

STATION MADELEINE: LES ESCALIERS MECANIQUES DE CORRESPONDANCE
ET LE PUITS DE LUMIERE
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6. Enfin, dernitre innovation, il est prévu
que le personnel commercial de Meteor
ne reste que 2 ou 3 ans sur la ligne Meteor,
puls retourne sur le métro traditionnel, de
maniére & diffuser la nouvelle relation de
service,

Les résultats de la premiére année
d'exploitation

Trafic

La ligne Meteor a été mise en service le 15
octobre 1998. Une semaine aprés I'inaugu-
ration, le millioniéme voyageur a été fété,
et le 6 décembre, 53 millions de voyageurs
étalent enregistrés.

Le trafic actuel est de 127 500 voyageurs
par jour, donc trés prache de celui prévu
pour cette premitre phase d’exploitation
{130 000).

Réaction dn public

Les voyageurs se sont rapidement habitués
A4 ce nouveau mode dexploitation.
Dabsence de conducteur 3 bord des trains
n’a pas posé de probléme particulier. II est
vrai qu'un effort spécial a été fait pour Pac-
cueil et Pinformation des voyageurs et
pour les moyens de surveillance. Chaque
voyageur peut espérer rencontrer une
équipe mobile de la RATP en moyenne
une fois tous les deux voyages.

Lautomatisation de la ligne 14 ne s’est pas
faite au détriment de la présence humaine,
puisque 250 employés (autant que sur une
ligne de métro traditionnelle) sont
déployés sur Meteor. De plus, sont instal-
lées de nombreuses caméras de télévision
relides au poste de commande centralisée,
ce qui permet non seulement de surveiller
les différentes zones des stations, mais éga-
lement lintérieur de chaque voiture de
chaque train.

Qualité de service

Pour évaluer la qualité du métro, six
indices sont régulidrement évalués chaque
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Tableau 2 : Valenr Qualité / Service

METEOR

i

—@— Référence

rrae e Valeur / quinzaine

---------- Valeur sur 6 mois

mois et sur chaque ligne. Les indices
mesurent le taux de conformité du service
réellement constaté avec le niveau de ser-
vice voulu par I'entreprise.

Le tableau 1 donne les résultats du
mois de septembre 1999, d’une part
pour 'ensemble des lignes du Métro et
d'autre part pour Meteor :

Le fait que la ligne soit neuve participe cer-
tainement 2 cette bonne performance,
Mais la nouvelle organisation et la nou-
velle refation de service mise en place sont
des facteurs trés importants.

Qualité de service du SAET (Systéme auto-
matique d'exploitation des trains)

Le SAET était 'une des parties les plus
innovantes de la nouvelle ligne. Clest sur
le bon fonctionnement et la bonne fiabili-
té de ce nouveau systéme que reposait en
grande partie la qualité du service,

Clest pourquoi un objectif elevé de Pindi-
ce de qualité avait été fixé 3 0,993. Le cal-

Quinzaines

cul de cet indice prend en compte les
tours perdus par les trains ainsi que les
retards. Le tableau 2 montre }évolution de
cet indice depuis la mise en service.

Lobjectif de 0,993 a été atteint réguliere-
ment 4 la fin de la premiére année de mise
en service.

Le ressenti des agents d'exploitation

En juin dernier, une enguéte, menée
by 3 -

auprés de Pensemble du personnel de

I'Unité opérationnelle ligne 14, invitait les

agents 4 exprimer, par un questionnaire

EN HAUT: LE MATERIEL ROULANT MPBD EN ATELIER {(FUTURE STATION "0 YMPIADES
STATION GARE DE LYDON ET LA SERRE TROPICALE
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anonyme, un bilan de leur expérience sur
la ligne.

Le taux de participation au questionnaire
{la réponse n'était pas obligatoire) a été de
80 % pour Pensemble des agents de Pex-
ploitation et de la maintenance. Ce taux
de réponse est trés élevé comparativement

3 celui observé généralement lors de ce
type d’enquéte plus proche de 30 %.

Les agents approuvent 4 80 % le regroupe-
ment du personnel d'exploitation et de
maintenance qui contribue & l'esprit
d’¢quipe.

De méme & 78 %, ils pensent que alter-
nance sur différentes activités permet aux
agents d'étre plus efficaces et réactifs, de
cumuler plus d'expérience et éviter la
monotonie des tiches répétitives.

Au total, 86 % des agents ayant répondu
expriment leur satisfaction de travailler sur
la ligne 14. Les résultats sont sans nul
doute de bon augure quant 4 la pérennisa-
tion de I'organisation mise en place.

Conclusion

La premiére année d’exploitation de la 14e
ligne du Métro de Paris a montré que les
objectifs de performance et de qualité de
service étaient atteints. Les automatismes
ont permis de mieux utiliser le personnel
pour le mettre véritablement au service
des voyageurs. La nouvelle organisation
du travail qui responsabilise le Directeur
de ligne sur l'ensemble des métiers
concourant au bon fonctionnement de sa
ligne, qui rend le personnel moins spécia-
lisé et plus mobile, qui renforce enfin la
cohésion d'une équipe, a certainement
grandement contribué au succés de cette
opération,




N . A Le “chemin de fer métropolitain” devenu au fil des ans,

L’art dans le Métro
de Bruxelles

Lors de sa 71éme véunion tenne & Paris, le Comité International des Métros a soubaité que UArt dans le miétro
soit évoqué dans le n® spécial de la Revue “Transporis Publics Internationaux™ consacré & ce mode de
transport. A cet effet, il a chargé deux de ses membres dexposer les réalisations qui ont été effectuées a
Bruxelles et & Sao Paulo afin de donner une image de cet art troglodyte:

I’époque, les

par contraction ou simplement par paresse, fe métro, édificateurs du -

Christian Dochy, resta longtemps ce pour quot il était congu : un mode métro bruxellois
Directenr de transport public rapide circulant partiellement ou décidérent que
Exploitaion, totalement en souterrain. Part ne pouvait
Société des . L. . i &tre absent de
Transports Cependant, depuis la création du premier métro dans le cette grande

N 3 i inte T,
Btercommunans monde 3 Londres en 1863, cette conception restrein ceuvre accessible

Dochy

de Bruxelles,
STIB,
Belgique

du terme évolua sensiblement.

Laugmentation considérable du nombre de voyageurs
empruntant ce moyen de déplacement fit prendre
conscience, d’'une part, du phénomeéne de masse que
cela constituait et, d’autre part, des possibilités d’exploi-
tation en tous genres de ce public captif.

Clest ainsi que le métro devint soit la proie de publi-
cistes de plus en plus voraces dans leur tentative d’enva-
hissement de I'espace parcouru par les clients soit une
vitrine monumentale destinée 3 prouver la puissance
d’un Etat. Dans le pire des cas, les boyaux mornes du
transport public souterrain devinrent le symbole de 1a
déshumanisation de la vie en milieu urbain.

Quand, au début des années
1960, un projet de métro 2
Bruxelles se concrétisa, ses
concepteurs tentérent d'éviter ces
pitges. Le fil conducteur qui pré-
sida 4 I'élaboration de ce nouvean
réseau souterrain était de créer un
milieu ouvert, vivant et original.
St au début, une certaine standar-
disation des revétements des sta-
tions était de mise, trés vite avant
méme la mise en service du pre-
mier trongon en 1969, il fut déci-
dé que toutes les stations devaient
étre différentes, soit par leurs
formes créées dans le génie civil
de 'ouvrage, soit par la nature de
leur parachévement tout en gardant une unité dans leur
décoration.

Ainsi, le voyageur verrait défiler des stations dotées cha-
cune d’une ambiance et d’une personnalité propres dans
lesquelles il retrouverait cependant des éléments
constants qui lui permettraient de s’orienter et de retrou-
ver sa station ou il embarque ou débarque des trains.

Le choix se porta, en outre, sur
Pemploi de matériaux nobles don-
nant une impression de confort,
voire de luxe, cofiteux sans doute
dans I'investissement de départ
mais résistant le mieux possible 4
I'usure du temps.

Quand ur grand couturier présen-
te une nouvelle collection, il pare
ses mannequing des plus beaux
bijoux prétés par les meilleurs
joailliers. Clest peut-étre dans cet
état d’esprit que, soutenus par le
ministre des communications de
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a un trés grand
nombre de pet-
sonnes.

Omniprésent,
I'art reste néan-
moins trop sou-
vent réservé 4 un petit nombre d’Initiés, jalousement
gardé au ceeur de grandes institutions bancaires, de col-
lections privées ou de musées. Iidée est venue de
confronter le voyageur, sur le chemin de la vie quoti-
dienne, avec la peinture et la sculpture de son temps.
Ainsi, consciemment ou non, des dizaines de milliers de
voyageurs cotoient l'art conternporain, sans contrainte
et sans &tre importunés par la pédanterie qui caractérise
parfois la diffusion des arts et leur vulgarisation.

Initialement, certains grands panneaux de mur ou
grands espaces étaient réservés aux artistes. Ceux-ci
étaient désignés par une commission artistique qui
jugeait de la valeur de 'ceuvre et de son intégration dans
’espace du métro. On peut citer ainsi parmi les plus
connues les ceuvres de Somville & la station Hankar
{figure 1}, Folon et Delahaut 4 la station Montgomery
{figures 2 et 3), Nellens 4 la station Gribaument (figure
4), Caille 4 la station Botanique {figure 5), Delvaux et
Bury i la station Bourse {figures 6 et 7). Ultérieurement,
les ceuvres d’art
ont été intégrées
dés P'avant pro-
jet architectural
de la station ce
qui permettait 4
Partiste de
mieux mettre
50n ceuvre en
valeur dans l'en-
vironnement
géométrique en
béton.,

Les ceuvres
d’Hergé 3 la sta-
tion Stockel {figure 8), de Moeschael 3 la station Gare
du Midi (figure 9), de Poot 3 la station Herrmann-
Debroux (figure 10}, de Dubrunfaut a la station Louise
(figure 11), Schuiten 4 la station Porte de Hal sont des
exemples de cette intégration de 'ceuvre dés la concep-
tion du génie civil.

Il faut également citer 'czuvre de Francoie Schein sur fes
“Droits de 'homme” & la station Parvis de Saint-Gilles
(figure 12). Cette cenvre symbolise [a valeur internatio-

nale des “Droits de "'Homme”.




En effet, elle se retrouvre dans le réseau de Paris 4 la
station Concorde, 3 Lisbonne dans la station Parque,
3 Haifa, 3 Stockholm 2 la station Universitetet, 4
Londres 2 la station Waterloo et 4 Bexlin,

La place manque pour citer toutes les ceuvres d'art
qui décorent les stations de métro. Le choix atbitraire
de n’en sélectionner gue quelques unes repose sur
Pauteur. Il vous prie d’excuser le fait que celle qui
vous plait le plus na pas ét¢ mentionnée. Votre pro-
chaine visite au musée d’art contemporain que
constitue Je métro de Bruxelles vous permettra de les
admirer toutes.

Trente ans aprés la mise en setvice du premier tron-
con souterrain, le métro de Bruxelles est donc deve-
nu, par la logique méme de sa conception, un véri-
table musée vivant. Plus de soixante ceuvres d’art
d*artistes belges décorent ses quais, ses mezzanines et
ses couloirs. ‘Tous les genres sont représentés : pein-
tures, scuiptures, photos, claustras, vitraux ... et tous
les matériaux : de la toile au bronze et du bois au
verre en passant par Iacier.

Lart a donc pris le métro et depuis, le métro prend
Part, comme on prend lair et s’en trouve fort bien !
“Part, cest-d-dire ce qui inquiéte et qui touche, ne
doit pas étre réservé 3 un petit nombre d’initiés.” Il ne
doit étre élitiste que dans le chef de ses créateurs,

L’ART DANS LE METRO DE BRUXELLES

Les moyens d’informations aujourd’hui, sont a ce
point développés et diversifiés, qu’ils peuvent
atteindre toutes les couches de la population.

Lart en contact direct avec le peuple qui se déplace.
Iart dans le métro n’a pas d’autre objet. Pour ceux
qui vivent en ville, nous avons voulu créer le “droit 4
la ville”, mais pas n’importe quelle ville. La ville doit
étre accueillante et
attachante. Dans le
domaine des trans-
ports publics, cet
objectif du “droit &
la ville” ne sera réel-
lement atteint que s1
le réseaun des trans-
ports publics en sou-
terrain est aussi
fonctionnel que pos-
sible, aussi peu
éprouvant gue pos-
sible et mieux, s'il
devient vraiment
humain.

Aux siécles passes, le
mécénat était le fait
du patriciat.

Dans la société
démocratique, le
mécénat doit étre
exercé principale-
ment par les pou-
voirs publics.

Il était donc tout a
fait normal qu'a l'oc-
casion de la grande
réalisation du métro
de Bruxelles, on fasse
appel aux artistes
pour qu’ils humani-
sent quelque peu ces cathédrales souterraines dans les-
quelles circulent des millions de gens.

Bibliographic

» T’art dans le métro Tere, 26 et de edition,
S.TIB. Bruxelles

o Métro Art et Métro-Poles Mananne Strdm -
ACR Editions

L1ean0tel PHLIC INTERNATIONAL - 1/2000

19




par

Peter Aloycke,
Conseitler techiigree,
Compantria de
Metrapolitano de Sdc
Panlo,

Brésil

SCULPTURE EN BRONZE "SANS

L Art dans le Métro
de Sio Paulo

Lors de la construction de sa premiére ligne, lo Compagnic du Métro de Sio Paulo w'avait pas prévu dans
son projet darchitecture, un espace réservé spécialement  lo culture. Ses concepteurs se sont surtout
concentrés sur le choix dune technologie qui puisse garantiv un service de qualité, d'un nivean dlevs, et dont les
paramétres étgient la régularité, la sécurité, la vapiditd, ln propreté, le confort et intégration avee les autres
modes. Transporter les voyageurs trés vapidement, des temps d’attenté les plus courts possibles était la préoc-
cupation majesre.

.

Au tout début de lexploitation, en 1974, I'élé-
ment culturel dans le métro était limité & des
manifestations
programmées
de musique et
de danse et
1 quelques
peintures et
sculptures
dans certaines
stations. A Sé,
ouverte au
public  en
1978, les oeu-
vres dart ont
commencé 3
avoir une cer-
taine impor-
tance, mais
TITRE" DE ALFREDO CESCHIATTI — c’est dans IES
STATION SE années 90 que

le mouvement

artistique a
pris vraiment une structure définitive, avec la

roe B "BRASIL-PORTUGAL: 500 AMOS - A CHEGANGA” DE LUIZ VENTURA - STATION
création en 1988 d'un programme permanent RES A ALONES DE Lot

d’art dans le métro. Avant d'étre acceptés, les
projets d’oeuvres d'art proposés pour le métro
sont soumis 4 une commission consultante
d’art, formée par des experts indiqués par les
institutions officielles liées aux arts plastiques
et 4 l'architecture.

S0 Paulo suivit ainst ¥exemple des métros de
Bruzelles, de Mascou, de Stockholm et de tant
d'autres  qui
avatent intro-
duit I'art com-
me élément
de conception
des quais, des
mezzanines et
des couloirs.

On commen-
galt 4 com-
prendre que
I"immense
espace public
créé par 'un-
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raient des millions d'usagers par jour,
devrait servir 4 ]a population comme lieu
de promotion de la culture, Si dans le
passé les mécénes de Lart étaient les aris-
tocrates, dans les démocraties modernes ce
1dle revient au Pouvoir Public.

Au début, les fonds alloués a P'art, prove-
naient directement de la Compagnie du
Métro, mais, avec le programme d'art, le
secteur privé a commencé 4 financer cer-
taines oeuvres d’autant que les lois brési-
liennes prévoyaient également un soutien
financier.

“] ’art, < est-3-dire ce qui inquitte et ce qui
touche, ne se veut pas élitiste.” Bien au
contraire, il doit pénétrer dans la vie de
tous les citoyens et devenir Iart du quoti-
dien des usagers du métro.

Chaque station, 4 Sdo Paulo, est confiée 2
un ou 4 plusieurs artistes, pour que ceux-
¢i, avec leur sensibilité et leur talent, trans-
forment les ambiances généralement
sombres et austéres en des demeures “qui
nont pas été constriites pour un jour
mais pour toutes les générations” comme
disait Claudel.

Représenté par unec centaine d’oeuvres
permanentes et par des expositions tem-
poraires successives, V'art posséde un carac-
tere pluraliste, réunissant presque toutes
les tendances artistiques. Dans certaines
stations, les propositions se sont dévelop-
pées en parfaite harmonie avec le projet
architectural de la station, Clest le cas du
panneau de Maria Bonomi “La
Construction de Sio Paulo” dans la sta-
tion Jardim S2o Paulo ainsi que de la série
de photographies d'Alex Flemming sur les
vitraux de la station Sumaré.

De splendides sculptures ornent aussi cer-
taines stations, comme celle d Alfredo

SCULPTURE "PASSARD ROCCA" DE FRANCISCO
BRENNAND ~ STATION TRIANON-MASP

L'ART DANS LE METRQ DE SA0 PAULO

“MARIANNE" DE GONTRAN GUANAES NETTO — STATION MARECHAL DEODORO

Ceschiatti (sans titre) 2 Sé et “Passaro
Rocca” de Francisco Brennand & Trianon-
Masp.

En 1993, 4 partir d'un protocole de coopé-
ration culturelle, entre les métros de Sdo
Paulo et de Lisbonne, un échange
d’ oeuvres d'art a permis qu'un panneau de
l'artiste brésilien Luis Ventura “Brasil-
Portugal: 500 anos - A Cheganga” soit ins-
tallé dans la station Restauradores de
Lisbonne et un autre du portugais David
de Almeida “As Vias do Céu e As Vias da
Agua” décore la station Conceigdo 4 5o
Paulo.

Marianne dans la station
Marechal Deodoro

La conception <es oeuvres d'art de la sta-
tion Marechal Deodoro de la Ligne 3, qui
relie le centre-ville 3 des quartiers popu-
laires, a été confiée 4 un artiste de tendan-
ce révolutionnaire, Gontran Guanaes
Netto, né i Vera Cruz, petite ville de ¥ Etat
de Sdo Paulo. En 1987, Gontran, artiste
qui a toujours été attaché & la lutte pour les
droits des citoyens, récemment arrivé de
France ot il §' était réfugié pour de longues
anndes, banni par la dictature militaize, a
voulu traduire, dans son projet, ses senti-
ments de révolte et d’espérance.

Par des panneaux géants, peints sur les
lieux, Gontran a voulu transmettre aux
milliers d'usagers qui passent chaque jour
par la station, un message politique mon-
trant la marche des paysans “sans terre”
contre I'oppression, Dans fa station qui
porte le nom du héros brésilien qui a pro-
clamé la République, Gontran s'est inspiré
de Delacroix {La Liberté Guidant le
Peuple) et, imprégné des idées de Ta
Révolution frangaise, lui a rendu homma-
ge a Poccasion de son bicentenaire. Au
niveau du quai, il a peint deux grands pan-
neaux reproduisant Marianne exhortant
la révolution. Le premier avec les tra-

vailleurs des champs la contemplant,
comme pour recevoir sa lumitre, I'autre
représentant le peuple marchant vers la
lutte, Tombre de Marianne dans le fond
pour les guider.

Face aux escaliers mécaniques qui ménent
3 la mezzanine, un magnifigue panneau
reproduit fa “Déclaration Universelle des
Droits de 'Homme”, entourée de paysans

“LA CONSTRUCTION DE SAQ PAULO" DE
BoNOMI — STATICN JARDIM SAQ PAULO

et de figures célébres parmi lesquelles on
peut distinguer entre autres, celles de
Patrice Lumumba et de Fidel Castro.

Bibliographie
“Arte no Metrd” — auteurs divers - 1994

“Projeto Arte no Metrt” — Flavia Cuto-
lo - 1999
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POLITIQUE DE
MAINTENANCE DES
INSTALLATIONS FIXES

Depms de nombreuses années, on constate au niveau international, une nette tendance & orvienter résolument
les compagnies de transport public vers une gestion dotée de caractéristiques de rendement, defficacitd et
d’économie certaines et ce pour des raisons d’économie générale que 'on ne peut négliger.

Actuellement le développement de la législation, au nivean international, national, régional et local, qui doit
régir les activités des compagnies de transport, ne laisse aucun doute sur la nécessité d’atteindre an plus t6t
Pobjectif de la production d’un service aux caractéristiques industrielles précises.

Compte tenu du fait que dans les compagnies de trans-
port public, le coiit du personnel atteint un pourcentage
trés élevé par rapport aux cofits totaux, et que époque
au cours de laquelle ces compagnies ont exercé, dans des
sttuations particufiéres, une fonction de “volant” écono-
mique et social est slirement révolue, il est nécessaire
d’éliminer toutes les sources possibles de dépenses qui
ne sont pas pleinement justifiées.

Dans ce contexte, le Sous-Comité “Installations Fixes” a
décide, en 1996, avec approbation du Comité Interna-
tional des Métras (CIM), de mener une étude sur les
tendances de la politique de maintenance de ces installa-
tions dans les différents réseaux de métro.

Objectifs et limites de Pémde

Le but de "étude était d’offrir une vision synthétique de
Iétat des recherches, des décisions et des programmes
que les réscaux de mdétro ont déja réalisés ou qu’ils vont
exécuter dans ce domaine, afin de prendre en considéra-
tion les oricntations des changements d’organisation
mdispensables pour mettre en oeuvre une politique de
planification rationneile des ressources hurmnaines, en
tenant particuliérement compte des secteurs chargés de
la maintenance des installations fixes.

I’étude était basée sur la méthode traditionnelle qui
consistait & envoyer A tous les membres du C.I.M. un
questionnaire auquel 22 réseaux d’Europe, d’Amérique
et d’Asie, c'est-2-dire un nombre suffisamment représen-
tatif, ont répondu.

Afin de mieux spécifier les limites de Iétude, les types
d'installations prises en considération étaient les suivantes:

+ Voie;

«  Stations;

* Tunnels;

* Ouvrages dart;

* équipements de stations (escaliers mécaniques,
ascenseurs, émission et contrble de titres de voy-
age, éclairage);

* équipements de ligne (pompage, ventilation).

Les travaux, enfin, ont été subdivisés dans les types sui-
vants:

*  maintenance courante;
+ grande maintenance;

* travaux périodiques;

* intervention d’urgence;
*  nettoyage.
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Résultats de Pétude
Aspects Ugistatifs et politiques

En général, pour ce qui concerne les
aspects concrets de la législation en
vigueur dans les différents pays qui
influent sur la politique budgétaire, ta
plupart des sociétés ont mentionné des
lois qui établissent une limite du rapport
recettes/dépenses ¢t des contrats/pro-
grammes qu'elles ont conclus avec les
administrations publiques.

Elles ont également déclaré que, pour
garantir I'équilibre budgétaire, elles rece-
vaient d’habitude des subventions, par les
administrations nationales, régionales et
municipales, plus ou moins dans le méme
ordre de proportion, selon un pourcenta-
ge des colits totaux qui peut varier, par
exemple pour le métro, de 24 3 62.

Cette large variation est évidemment aux
situations politiques et législatives diffé-
rentes au niveau national et local, ainsi
qu'aux modalités d’évaluation des ques-

tions différentes selon les caractéristiques
de gestion des compagnies.

En ce qui concerne la politique de main-
tenance, il faut savoir que seulement 60%
des réseaux ont une politique de mainte-
nance officiellement définie 4 I'intérieur
de la compagnie et qu'un petit nombre
d'entre-eux fait appel & un organisme
externe au secteur de la maintenance pour
controler la réalisation des programmes
de cette politique.
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MAINTENANCE DES INSTALLATIONS

Les résultats de ’étude montrent une
nette tendance 4 la sous-traitance systéma-
tique de la maintenance des installations
fixes bien que 1'on note également une
certaine lenteur dans la réalisation des
changements.

Dévolution de la situation au niveau légis-
latif devrait certaimement accélérer ces
processus, surtout en Earope.

D'ailleurs, le fait que le département
exploitation de la compagnie Athina,
dont le métro est encore en phase de
construction, ait prévu de sous-traiter sys-
tématiquement la maintenance dans
presgque tous les secteurs est particuliére-
ment significatif.

Critéres de choix

Les principaux critéres de choix entre
maintenance interne et maintenance sous-
traitée sont, en général, au plan tech-
nique, la qualité des résultats et augmen-
tation de la mécanisation, et au plan
économique, Paugmentation de fa pro-
ductivité ct de la rentabilité ainsi que
Pamélioration du rapport cofits/bénéfices.

Les critéres établis par les réseaux qui ont
opté pour la sous-traitance systématique,
en particulier dans le domaine des instal-
lations fixes, sont classés par ordre de
priorité comme suit:

+  Economies;
* Possibilité de récanisation;

» Possibilité de réduction de Peffectif
de la compagnie;

+  Caractéristiques techniques de l'en-
tretien;

»  Caractéristiques des infrastructures.

Dans la plupart des cas, le recours 4 la
sous-traitance de la maintenance fait
d'abord l'objet d'une négotiation entre la
compagnie et les syndicats des tra-
vailleurs, Cependant, une simple notifica-
tion au syndicat des décisions prises par la
compagnie ou une négotiation directe
avec les employés de la compagnie ont
rarement été suffisantes.

Réalisation des programmes

Dans de nombreux cas, les problémes
provoqués par la décision de recourir a la
sous-traitance systématique de la mainte-
nance sont liés aux conséquences qu'elle
engendre A intérieur de la compagnie ou
sur le plan social, pour le personnel qui se
“rend disponible”. Ce dermier est souvent
affecté & un autre département au sein de
la société et doit en général suivre un pro-
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gramme de requalification. Parfois, il faut
plutdt organiser des départs en retraite
anticipée mais un tel programme doit étre
soigneusement étudié, afin de ne pas pro-
voquer une perte non contrdlée du per-
sonnel de la compagnie, qui présente le
risque de voir s'échapper un certain
savoir-faire  des postes particuliers, a dif-
férents niveaux, ou une compétence tech-
nique spécifique.

Par exemple, Paris et Barcelone prouvent
’ . y. .

qu'il est possible d’introduire de fagon

significative la maintenance sous-traitée,

sans devoir employer de mesures trauma-

tisantes.

A Paris en particulier, une augmentation
brutale de la sous-traitance ne s’est jamais
produite: le passage 4 la sous-traitance est
une décision de gestion qui n'est pas sou-
mise 3 la négociation; par contre, on pré-
voit une “augmentation” ou une “diminu-
tion” de la sous-traitance d’activités non
compétitives ou de reprise en interne
dactivités spécifiques ou stratégiques.

A Barcelone, le fait de sous-traiter les tra-
vaux de maintenance auparavant directe-
ment effectués par le personnel de la
compagnie n’a pas entrainé de mesures
traumatisantes; on a sous-traité pour des
raisons de diminution d’effectif ou d’ex-
tension du réseau: dans le cas de la mise
en service d’une nouvelle ligne, par
exemple, la compagnie 2 décidé de sous-
traiter la maintenance au maximum, sans
engager du nouveau personnel, excepté
pour la maintenance des installations stra-
tégiques.

Habituellement, les principaux secteurs
stratégiques que les différents réseaux ont
décidé de ne pas sous-traiter sont surtout
relatifs & la signalisation et, en général,
aux systérmes de securité.

La durée des contrats de sous-traitance est
détermmée, d'une part, par la possibilité
d’économie de gestion administrative
pour la société et d'autre part, par une
meilleure programmation des investisse-
ments importants et une meilleure offre
économique pour les sous-traitants. Ainsi,
on remarque une tendance i une durée
plus longue des contrats (A Hamburg jus-
qu’ 10 ans).

Diffusion de la sous-traitance

Le tableau en page 23 montre, l'importan-
ce du recours 4 la sous-traitance pour
chague compagnie, dans tous les secteurs
d'installations fixes examinés, selon les
pourcentages des travaux sous-traités,
pour les différents types de maintenance:
maintenance courante, grande mainte-

nance, travaux périodiques, interventions
d’urgence et nettoyage.

1l faut bien souligner, au vu des change-
ments significatifs en cours dans ce
domaine, que ce tzbleau représente la
synthése de la situation existante en 1998
dans les réseaux représentés.

On peut voir clairement les réseaux qui
ont, en général, un trés faible recours 2 la
sous-traitance et les réseaux qui, au
cornttraire y ont beaucoup recours.

En ce qui concerne les types de travaux,
le tableau montre, en général, que la plu-
part des compagnies ont recours 4 la sous-
traitance pour les travaux de grande main-
tenance.

En outre, les postes des installations fixes
ou la sous-traitance est habitueflement
systématique pour tous les types de main-
tenance, sont naturellement les “escaliers
mécaniques” et les “ascenseurs”.

Contrdle et savoirfaire

La surveillance des travauy sous-traités est
towjours effectuée par le personnel de la
compagnie; pratiquement dans aucun
réscau, le sous-traitant w'est responsable
du courant de traction ou de [a conduite
des trains de travaux.

Le risque le plus significatif que la plupart
des compagnies envisagent 4 long terme,
comme conséquence possible de la diffu-
sion de la sous-traitance est une perte de
savoir-faire.

Pour éviter ce risque il faut toujours essay-
er de conserver la compétence dans tous
les secteurs, en maintenant, dans tous les
cas, un effectif minimum qualifié & Iin-
térieur, non seulement pour contrdler les
travaux mais surtout pour meaintenir un
nombre minimum de personnel expert et
maitriser les activités dans la compagnie,
tout en s’attachant particulitrement & la
formation systématique du personnel,




Manédromo.

Is it an antique
instrument for
measuring pressure
or is it something
new in the air?

Joining two names like Man and Autodromo is not
a game but a serious and revolutionary event.
Mon and Autodromo are two leader companies
in the secior that makes buses for public
transport. For some time now the
German and ltalian companies
have been working together,
sharing ideas and market
projects as well as mechanical
components and technological
innovations.

Tcl:duy the parinership between Man and Autodromo is even
closer.

And we're not talking about a merger but rather about o
privileged and mutua?collqborction aimed at the growth of
their services before the growth of their companies. Autodromo
will be promoting and selling buses in ltaly with the original
Man line after having adapted them to our national standards
and Man will be doing exactly the same with Autodromo’s
“midibus” in Germany and Europe. There’s something new in
the air of public transport, something that hasn't got a name.
It's got two.

MAN

In motion

As from todar ublic transport no longer
has a name. It has two.

wivy, adv-re.com
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Ulrieh Sieg,

et Thomas Pabl,
Hamburger
Hochbabn AG,
Allemagrne
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ECRAN DOUBLE A L'INTERIEUR DES RAMES DE METRO DT4

Le Systéme Train-Infoscreen

Un nouveau type dinformations dynamiques

aux voyageurs dans les véhicules
du métro de la Hamburger Hochbahn AG

‘entreprise de transport de Hambourg (Hamburger Hochbabn AG) est, avec prés de 350 millions de

bassagers par an, l'exploitant le plus important dans la végion métropolitaine de Hambourg, Aux c6tés des’

entreprises de transport de Berlin et de Munich, la Hochbahn figure parmi les plus grandes entreprises de
transport d'Allemagne. Elle assure le transport des passagers en exploitant des métros et des bus.

L'entreprise

Le réseau de lignes de la Hochbahn se compose de trois
lignes de métro d'une longueur totale de 101 km et de
108 lignes de bus dont le réseau de lignes s'étend sur
environ 1300 km.

800 véhicules de métro circulent sur les trois lignes de
métro bordées de 89 stations. Ils sont mis en service
depuis 11 garages et leur nettovage et entrétien sont
effectués dans deux ateliers, l'un situé a3 Barmbek et
l'autre & Farmsen. La prestation de l'entreprise se monte
au total 4 60 millions de voitures/km par an. 170 mil-
lions de passagers empruntent annuellement le métro,
La vitesse commerciale s'éléve 3 32,7 km/h.

La firme Hochbahn posséde de nombreuses filiales qui
collaborent étroitement avec la maison-mére. Les com-
pagnies de bus et de ferries, la firme HanseCom pour
l'informatique appliquée et le traitement de ['informa-
tion ainsi que la compagnie Hamburger U-Bahn Wache
chargée de la sécurité en font partie. Leur savoir-faire en
matiére de planification du transport et d'exploitation est
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commercialisé au niveau mondial par Hamburg-
Consult, une filiale de Hochbahn. En ce moment, 4.600
collaborateurs et collaboratrices sont employés par la
Hochbahn, et 2.400 autres personnes travaillent pour ses
filiales et les firmes & participation.

Information dynamique aux passagers : un nouvel
outil de communication avec le client

Aux yeux du public, les performances et donc l'image
d'une entreprise de transport sont irrémédiablement
marquées par la qualité de l'offre de service. Outre les
performances en matiére de ponctualité, concordance
des correspondances, sécurité des passagers, propreté et
confort, il est tmportant de proposer aux passagers une
information compléte et ciblée. Elle donne acces aux
métros et aux bus et facilite leur utilisation.

L'information aux passagers est en train de subir une
mutation profonde. Les moyens d'information tradition-
nels comme les dépliants horaires ou les plans de réseau
perdent de leur importance. Les nouvelles technologies
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permettent de diffuser des informations
plus completes et surtout actualisées. Cela
va de la consultation sur Internet des don-
nées horaires en passant par les bornes
d'informations situées dans les stations
principales jusqu's la diffusion d'informa-
tions actualisées 4 bord des véhicules du
métro et des bus.

Déja en 1996, la Hochbahn et la firme
munichoise Infoscreen caressaient l'idée
de fournir des informations actualisées
aux passagers durant leur trajet. Le
concept du systéme d'informations dyna-
miques Train-Infoscreen avait ainsi vu le
jour. L'élément central de ce systéme est
'écran plat de 15", installé dans les voi-
tures du métro, gui permet d'afficher des
informations de service mais également
des annonces publicitaires ou encore des
informations sur les spectacles. En peu de
terps, on passa de I'idée 3 la réalisation
et, en décembre 1996, les premiers tests
étaient déja réalisés sur un véhicule du
métro 3 Hambourg,

Aprés d'importantes mises au point
durant l'année 1997, cest au printemps de
1998 que s'achevaient les tests techniques
et de tolérance, Qutre la mise au banc
d'essal du systéme, il était important pour
la Hochbahn de tester la réaction des pas-
sagers. Une enquéte a dés lors été menée
pour connaitre l'opinion des passagers sur
le'systéme Train-Infoscreen

« 80% des personnes interrogées ont
émis un avis favorable;

«  11% étaient sans opinion;

+ Seulement 9 % se sont montré
défavorables, en arguant principale-
ment du fait que ces investisse-
ments pousraient augmenter le prix
du billet,

Au vu de ces résultats largement positifs,
la décision fut prise d'équiper tous les
véhicules DT4 avec le systéme Train-
Infoscreen. Les 71 rames de métro DT4
de la série I 4 3, totalisant 284 voitures,
étaient toutes équipées du systéme en
juillet 1999.

Le noyau du programme Train-Infos-
creen qui s'affiche sur les écrans dans les
véhicules est la diffusion d'informations
complétes et actualisées destinées aux
passagers. Ces informations compren-
nent :

+ Annonces du prochain arrét;
+  Messages sur l'état du réseau;
+ Informations sur la Hochbahn.

Le prochain arrét est annoneé, simulta-
nément avec un message sONore, pendant
10 secondes avant l'arrivée A quai, pour
permettre aux passagers de s'orienter 3
temps. Le cas échéant, cette annonce est
complétée par des informations sur les
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correspondances les plus importantes.
Pour rendre ces affichages plus expressifs,
une photo animée représentant un point
de repére aux abords imemédiats de la sta-
tion, apparait sur fond d'écrain.

En ce qui concerne les messages sur I'état
du résean, un ordinateur a été installé
dans le bitiment administratif de la
Hochbahn au service d'exploitation, a
partir duquel des informations actualisées
peuvent étre saisies & l'aide d'un menu.
Ces informations sont alors transmises
directement aux véhicules par le biais
d'un “serveur de données” {voir plus loin,
fe principe de fonctionnement et I'équipe-
ment des véhicules) et affichées sur les
écrans. De cette maniére, les passagers
sont avertis 4 temps des interruptions de
service prévues en raison de travaux, ils se
sont renseignés sur les possibilités de
poursuivre leur trajet en bus. Le systéme
peut également étre utilisé pour signaler
les prolongations des heures de services et
les services additionnels en cas de mani-
festations importantes (par exemple, I'an-
niversaire du port, les festivités de 1'Alster,
etc.)

De plus, grice i ces écrans, fa Hochbahn
a la possibilité d'informer les passagers sur
les caractéristiques particuliéres de leur
offre de services et de faire ainsi sa propre
publicité. Elle peut signaler par exemple
de nouveaux services nocturnes, des
numétos de téléphones utiles {indicateurs
horaires/service des réclamations). Le sys-
téme permet également 4 la Hochbahn
d'interpeller directement et en temps réel
les passagers. Tout ceci vient s'ajouter a la
diffusion d'informations par la presse qui
continue bien stir 4 &tre grandement solli-
citée. Pour sa propre publicité, la Hoch-
bahn dispose d'une plage horaire de 10%
dans le programme total.

Outre les informations relatives au voya-
ge, le systéme offre aux passagers un pro-
gramme alterné d'actualités, d'informa-
tions sportives, ¢événementielles,
météorologiques, de dessins animés etc.
La partie rédactionnelle est réalisée en
grande partie chez Infoscreen Munich.
Les annonces locales ont également leur
place et sont organisées par Infoscreen
Hamburg,

Le systtme est alimenté par des nouvelles
constamment mises 4 jour provenant
d'un grand journal de Hambourg et d'une
station de télévision.

L'acquisition, l'installation et la mainte-
nance, ainsi que les répazations ultérieures
du systéme Train-Infoscreen sont finan-
cées exclusivement par les recettes des
annonces commerciales diffisées 3 bord
des véhicules. Cela ne colte rien 4 la
Hochbahn, sauf les opérations de logis-
tique. Au contraire, elle percoit pour la
concession des droits publicitaires un
pourcentage du chiffre d'affaires qui lui
est versé par sa filiale chargée de la publi-
cité dans les moyens de transport collectif
de Hambourg, elle-méme associée 3 la
saciété Infoscreen Hamburg qui a été spé-
cialement créée sur place pour l'exploita-
tion du systéme.

La technologie du systéme Train-Infos-
creen a été mise au point grice 4 la colla-
boration étroite des ingénicurs de la
Hochbahn et des collaborateurs de la
firme Infoscreen. 1l s'agissait de résoudre
les problémes épineux suivants

»  Grande fiabilité du systéme;

+ Respect des normes d'installation
dans les véhicules;

+ Périodes de montage courtes;

Antenne Radio CCU: Communication computer unit
~— (CPU: 300Mkz, capacité MMX)
k PSU; Power supply unit
Signal BUS 24DC
76 —»ELA, Données image, infor-
\ mation sur le statut
Borniers Bomiers

-

Ecran double face
avec écrans TFT 2x157

TRAIN-INFOSCREEM, EQUIFEMENT D'UNE RAME DE METRO DT4
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+ Facilité de maintenance optimale;

» Réalisation d'un dispositif d'infor-
mations aux arréts;

» Saisie directe des informations sur
l'état du résean depuis un terminal
au sein de la compagnie,

Principe de fonctionnement
et équipement des véhicules

Les composants principaux du systéme
Train-Infoscreen qui ont été installés dans
chaque véhicule sont:

« FEerans;

* CCU (Unit¢ informatique de com-
munication} ; Communication
Computer Unit

* PSU (Unité d'alimentation secteur)
; Power Supply Unit

* Equipement radio.

Le passager n'apercoit que les deux écrans
a double face qui, assortis au design de la
configuration interne du véhicule, sont
situés au-dessus des sidges. Les écrans uti-
lisent fa toute récente technologie TFT-
LCD (affichage A cristaux liquides et &
couche mince). Cette technique d'afficha-
ge présente les avantages suivants par rap-
port 4 la technique LCD :

»  Luminosité forternent améliorée

« Grand angle de vision de 140
degrés inégalé jusqu'ici.

Ce qui est particuliérement remarquable,
c'est la brillance des écrans TFT-LCD, qui
atteignent pratiquement une qualité pho-
tographique. Etant donné que deux
écrans 4 double face seulement ont é1é
prévus par véhicule, il reste suffisarnment
d'espace sans équipement médiatique
dans le véhicule.

Grice 4 la technologie TFT, il est possible

d'utiliser des boitiers complétement fer-
més. Ces boitiers extrémement robustes
remplissent les conditions suivantes :

* montage assuré contre le vol;

+ fixation dans les véhicules A 1'abri
d'effets de torsions ou de vibra-
tions:

*  étanchéité contre la poussiére;

* vitre blindée de sécurité pour la
protection des écrans;

* verre antireflet:

* clef spéciale pour l'ouverture du
boitier;

+ remplacement de l'écran en 5 min-
utes;

* bords arrondis pour prévenir le
danger de blessures;

+ moins de § cm d'épaisseur pour
I'ensemble du montage par écran.

Les films, les photographies, les gra-
phigues et les textes affichés sur les écrans
sont stockés sur le disque dur des ordina-

ANNONCE DES STATIONS SUIVANTES

teurs a bord de chaque véhicule. Qutre de
nombreuses autres fonctions, ces ordina-
teurs possédent surtout linterface mult-
média et sont définis comme des CCU
{unité informatique de communication).
Chaque véhicule est équipé d'un ordina-
teur autonome. Le systéme d'informa-
tions aux passagers ne nécessite dés lors
aucun ciblage entre les véhicules. En cas
de défectuosité d'un CCU, [a diffusion
d'informations n'est interrompue que
dans le véhicule concerné, sans perturber
le reste du systéme dans les autres voitures
de la rame.

Chaque CCU a une alimentation ininter-
rompue, qui compense toute coupure
bréve d'alimentation électrique ou, en cas
de panne prolongée, permet de procéder
comme 1l faut A Varrét du systeme. Ce dis-
positif de sauvegarde fait partie d'une
unité spéciale d'alimentation électrique de

A

s
i




tous les composants du systéme d'infor-
mations aux voyageurs, que Fon identifie
comme le PSU (Unité d'alimentation sec-
teur).

Le CCU et le PSU constituent chague
fois avec I'écran 3 double face une unité
qui se monte sur la carcasse du véhicule
au moyen d'un systéme adhésif ou de vis.
Le CCU et le PSU sont cachés dans les
garnitures des montants de fenétres.

La transmission des données entre le sys-
téme du véhicule et les “serveurs de dom-
nées” situés aux endroits stratégiques du
réseau (arréts principaux et terminus) s'ef-
fectue par radio, Les 10 serveurs de don-
nées qui sont répartis sur tout le réseau du
métro de la Hochbahn disposent de la
technique certifiée de compatibilité élec-
trormagnétiqie.

Au moment ol le véhicule entre dans
une station équipée de ce serveur {C'est-a-
dire encore en marche) une connexion en
réseau s'établit automatiquement avec le
serveur. En l'espace d'une seconde, la
connexion est établie comme s'il s'agissait
d'une liaison de données. Au moment ol
le véhicule quitte le quai, la connexion
s'interrompt en conséquence, dés que I'in-
tensité des signaux radio passe au-dessous
d'un certain seuil de fréquence.

Lors de chaque liaison radio, un réseau
local (LAN) temporaire est mis en place.
On parle ainsi d'un réseau local radio.
Avec une vitesse de transmission de don-
nées de deux mégabits/seconde, ces
réseaux sont en mesure d'assurer rapide-
ment le transfert d'une masse assez
importante de données.

La capacité de transmission de ce systéme
est bidirecticnnelle : d'une part, les infor-
mations actualisées par la rédaction et
stockées sur les serveurs stationnaires sont
transmises au véhicule. D'autre part, les
données relatives au protocole de trans-
fert et au statut du systéme (notamment
des données provenant de différents
détecteurs) sont transmises au serveur sta-
tionnaire,

Dans les stations principales, le volume
important des passagers fait augmenter les
temps d'arrét, permettant ainsi d'établir
une liaison radic d'au moins 40 secondes,
Durant ces 40 secondes, le volume des
données transférées peut atteindre au
moins 25 Mega-actets (Mo), suffisant
pour un programme de 15 minutes (avec
compression de données) sans vidéo. Si
nécessaire, le transfert d'une séquence
vidéo sur le disque dur de l'ordinateur
embarqué peut s'effectuer lors d'un tel
“ravitaillement” en 125 secondes.

Les temps d'arrdts aux terminus étant en
général de 3 minutes, il est possible de
transférer un minimum de 122 Mo, Un
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seul arrét au terminus permet ainsi de
transférer un volume de données dépas-
sant largement le quota nécessaire d'une
journée.

Le concept d'installation et de service

Le systtme a été congu de telle maniére
que son installation dans une rame DT4
de quatre voitures ne dure pas plus d'une
journée. Aprés la pointe du matin, en
général vers 10 heures, les véhicules sont
confiés 4 l'équipe de la firme Infoscreen.
Le méme jour au soir, les véhicules équi-
pés du systéme sont retournés & l'entrepri-
se. Cette méthode de travail n'aurait pas
pu étre possible sans la mise au point
minutieuse d'un concept d'installation
par les équipes d'Infoscreen et de la
Hochbahn, Les conditions essentielles &
cet effet sont :

»  Mesures préparatoires dans le cadre
des travaux de maintenance usuels.

+ Conception modulaire des com-
posants.

+ Application des technologies mod-
ernes d'assemblage (adhésif / vis).

« Conduits courts en matiére de
ciblage.

De nouvelles voies ont été explorées en
matiére de maintenance du systéme. La
maintenance et la réparation doivent en
régle générale éviter de mettre e véhicule
en remise, Grice i la technologie du rem-
placement rapide, la durée de remplace-
ment des composants a été séricusement
écourtée. Ainsi, ik est possible, si besoin
en est, de changer les principaux compo-
sants du systéme pendant la période d'in-
version de la rame aux terminus.

Pour permettre un remplacement aussi
harmonieux que possible des pi¢ces
défectueuses, un contrat de service a été
passé entre la Hochbahn et fa firme Infos-
creen Hamburg, l'exploitant du systéme
d'informations. Le service de permanence
mobile de la Hochbahn procéde 2
féchange de pitces pendant les temps de
service. Le conducteur de la rame de
métro fait un rapport sur les perturbations
auprés de la firme Infoscreen {procédure
d'auto-diagnostic) et le personnel d'atelier
qui prennent toutes les mesures pour
remplacer séance tenante les piéces défec-
tucuses.

$i, dans le cadre de la maintenance habi-
tuelle, on constate la défectuosité d'un
composant, celui-ci est évidemment rem-
placé sur-le-champ. De cette fagon, les
véhicules ne sont remisés que dans le cas
de dommages plus importants (vandalis-
me, ciblage détérioré, ete.) et en dehors
des heures de pointe dans la mesure du
possible.
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ECRAN DOUBLE FACE AVEC ALIMENTATION
DELECTRICITE INTEGREE (PSU)

L'expérience

Aprés avoir équipé les 71 rames DT4 (284
voitures) en été 1999, les passagers se sont
montrés trés favorables. Peu de cas
d'écrans endommagés dans les véhicules
par des actes de vandalisme ont été signa-
lés. La mise en service du systéme Train-
Infoscreen a contribué avec saccés a amé-
liorer la qualité des informations aux
passagers a bord des véhicules.

Apres [a phase initiale ol certains compo-
sants électroniques ont connu les pro-
blémes habituels de mise en route, la
situation s'est bien améliorée. Sur les 284
dispositifs, une défectuosité est signalée
en moyenne par jour, actucllement avec
une sérieuse tendance 4 Ia baisse.

Face A ces résultats, la Hochbahn et Infos-
creen ont décidé d'instailer ce systéme
d'informations, 3 partir du printemps
2000, dans les 15 rames de métro {60
voitures) de la série 4 DT4 livrées en ce
moment méme. En été de la méme
année, il est prévu d'équiper en plus 68
rames de métro DT3 modernisées (204
voitures). Ainsl, a partir de 2001, on peut
prévoir que toutes les rames nouvelles et
modernisées de ia Hochbzhn seront
équipées de ce systéme d'informations
novateur et convivial.

Tiuduit de Pallemand




Cr-DESSUS: UN POSTE DE CONTROLE CENTRAL FOUR UNE LIGNE DE METRO
CI-CONTRE: UN MONITEUR POUR LE CONTROLE SIMULTANE DE QUATRE ZONES DIFFERENTES

Evolution de la présence
du personnel des stations
dans le Métropolitain

’I‘butes les entreprises de transport omt intérét a limiter la présence de persomnel sur les lignes au
minfmum indispensable afin de réduire les codts d'exploitation. A une époque comme la notre,
caractérisée par les progrés de la technologie, I'automatisation est appelée & prendre des fonctions

jusqu'ici assumées par l'bomme.

PAE e De ce point de vue, il faut admettre que la réelle néces-
sité¢ d'une présence permanente et continue d’agents
d'exploitation dans les stations du métra est une néces-
sité réelle qui se résume a trois motivations essenticlles:

Ettore Klyzer,
Président du
Sous-Conité . R

“isploitations” L Informer la clientéle, vendre et controler les billets.
de PUITE,
Directenr de
PExploitation des

2. S'assurer que les usagers montent dans les rames et en
descendent correctement, vérifier la circulation en

Métros, général et notamment le consensus de départ des con-
ATM Milan, VOIS,
ltalie

3. Ouvrir et fermer les stations, surveiller le fonction-
nement des installations mises i la disposition des
usagers {escalators, ascenseurs, etc.), les signaux d'alarme
(pempes, détecteurs de fumée, de lamme, etc.).

Tandis que la circulation des trains sans conducteur
exige un haut niveau technologique qui garantisse [a
sécurité de la circulation, les stations non gardées peu-
vent étre gérées de maniére totalement ou partiellement
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automatique, ce qui permet de maintenir un niveau de
service presque equivalent avec un personnel itinérant,
qui effectue des interventions temporaires dans les differ-
ents postes de service,

Une premiére étude a été réalisée sur ce sujet en 1992
parmi les entreprises membres du Sous-Comité Exploita-
tion et les résultats en ont été récemment actualisés afin
de déterminer si les tendances qui étaient apparues 4 ce
moment-l2 sont confirmées 4 la lumiere des change-
ments de conditions sociales et de développement tech-
nologique dans les différentes villes.

L'enguéte

L'enquéte globale a été menée sur un groupe de 19
entreprises qui exploitent d'importants réseaux de métro
dans le monde entier et dont on estime qu'elles con-
stituent un échaatillon trés représentatif d’enquéte.




sentées synthétiquement dans les tableaux 1, 2 et 3, on
constate que les lignes de métro exploitées peuvent se divi-
ser en deux groupes principaux: celles de conception et de
construction plus récentes et celles de réalisation plus
ancienne,

Dans le premier groupe, les projets du modéle d'exploita-
tion choisi prévoient, dans la plupart des cas, de centraliser
la commande et le contrdle des installations et des équipe-
ments des stations, ce qui permet de gérer ces dermiéres
avec un personnel limité.

Les lignes du second groupe, par contre, ont des installa-
tions de contrdle décentralisées qui remontent 4 l'époque
de leur entrée en service, bien que certaines d'entre-elles
aient été modifices en vue d'une plus grande concentra-
tion des centres de décision et de gestion.

1l faut observer également que plusieurs réscaux présentent
4 la fois des lignes du premier et des lignes du second grou-
pe; dans ces cas, des solutions particuliéres ont été adop-
tées pour chacune d'entre-elles.

Les différentes solutions

Toutes les grandes villes (de plus de 5 millions d'habitants),
ot les problémes de sécurité soctale 'emportent sur la ten-
dence 3 la réduction des colits, n'optent pas pour des for-
mules de surveillance sans presence fize de personnel; ce
qui explique pourquoi le pourcentage des stations sans
présence fixe de personnel est seulement de 16,4% sur les
2134 stations des 19 entreprises, alors que la surveillance
automatique est aujourd’hui répandue, surtout dans des
villes d’Europe centrale et du Nord.

En effet les villes de moyenne population (de moins de 5
millions d'habitants) adoptent, dans une large mesure, plu-
sieurs systtmes de surveillance des stations du métro: le
pourcentage de stations sans présence de personnel est
passé du 37,4% en 1992 au 46,6% en 1999, et le pourcenta-
ge de stations avec présence partielle de personnel est passé
du 12,1% en 1992 au 14,8% en 1999. Ce qui démontre une
claire evolution vers des formes d'autocontrdle par les
voyageurs ou de controle 4 distance par les exploitants,

Helsinki, Lille et Lyon ont éliminé le personnel dans toutes
les stations, mais font cependant appel, selon les cas, & des
agents itinérants ou 3 des policiers, avec un contréle systé-

PRESENCE DE PERSONNEL DANS LE METRO

matique & partir d'un seul poste cen-
tral ou un contrdle discret par des
groupes de stationsLes villes de Ham-
bourg, Marseille, Milan, Miinich et
Vienne ont certaines stations sur-
veillées en permanence par le person-
nel, d'autres complétement ou partiel-
lement surveillées au cours de la
journée, elles se servent des moyens
indiqués plus haut comme auxiliaires
de surveillance pour les endroits non
gardés.

L'ATM de Milan laisse sans sur-
veillance, sur les lignes 1 et 2, les halls
des stations qui en ont deux, alors
que la ligne 3, ouverte i I'exploitation
en 1990, est équipée de dispositifs
pour 'automatisation, dont certains
permettent de passer 4 la télésur-
veillance des stations par le Poste
Central, qui peut se charger de toutes
les activités. Il a été jugé opportun,
uniquement pour des ratsons de sécu-
rité sociale et d'une législation anti-

UNE INTERPHONE POUR

incendie trés strictes de ne pas appli- COMMUNICATIONS D'URGENCE ENTRE
1l v . VOYAGEURS ET POSTE DE CONTROLE
quer d'une fagon systématique cette CENTRAL A BORD DES TRAINS

solution pour le moment.

Cette méme entreprise vient de com-

mencer 3 exploiter une ligne de

people mover complétement automatique avec traction &
cible, composée de deux stations non surveillées par le
personnel, mais contrdlées 4 distance 4 partir d'un poste
central.

Fonctions du personnel de surveillance des stations

Dans la plupart des cas, le contréle du mouvement des
passagers sur le quai, 'information aux usagers et les inter-
ventions de contrdle et de remise en marche des équipe-
ments non ferroviaires sont confiés au personnel de la sta-
tion ou, pour les stations complétement télésurveillées, au
personnel itinérant.

Le Tableau 2 résume les principales fonctions attribuées au
personnel de surveillance des stations par les exploitants
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Nombre de stations

Avec présence per-
manente de personnel

Avec présence par-
tielle de personnel

Sans présence
de personnel

TABLEAU 1 - LES STATIONS SANS PRESENCE FIXE DE PERSONNEL,
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Sécurité générale

dans les métros

Depm's de nombreuses anndes, les entreprises de
transport public de passagers somt confrontées &
un nombre croissant d'actes criminels dans lenrs
enceintes et leurs véhicules, Les déprédations causées
par le vandalisme ei les graffitis sont également en
augmentation. Face & cette situation qui entraine non
seulement des coits importants, mais également des
problémes d'acceptation de la part des voyageurs, le
sous-comité Exploitation du Comité International
des Métros de I'UITP a décidé d'en savoir un peu plus
sur le sujet an moyen de questionnaires. Les résultats
sont briévement présentés ci-dessous.

Dans l'approche du théme de la sécurité dans le métro,
oft a considéré deux éléments: les dispositifs de sécurité
existants et leur influence sur le sentiment de sécurité et
d'insécurité des passagers et du personnel de service.

On peut décrire assez facilement les dispositifs de sécuri-
té en place en observant le nombre des incidents qui
mettent la séeurité en cause et l'importance des dégits
qui en résultent.

Ce qui est beaucoup plus difficile par contre, c'est de
savoir exactement si les passagers qui empruntent le
métro se sentent 4 l'aise et en sécurité ou pas du tout et,
surtout, dans quelle mesure ces sentiments influencent la
fréquentation du métro.

On peut partir du principe que chaque incident est rela-
té dans les médias et dans les récits des amis et connais-
sances, ce qui renforce souvent de maniére démesiirée le
sentiment d'insécurité des usagers existants et potentiels
du métro.

Par ailleurs, on ne pourra renforcer peu 4 peu le senti-
ment de sécurité dans le métro que si des mesures appro-
priées parviennent a améliorer objectivement la situation
dans les espaces réservés au métro.

Du point de vue de la compagnie de transport, il est 4
constater que des dispositifs de sécurité peu efficaces et
de nombreux incidents dans le métro entrainent une
chute des recettes tarifaires et donc des pertes financiéres
importantes pour l'entreprise cause, non seulement des
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LES GRAFFITIS SUR LES VEHICULES ENGENDRENT UN CERTAIN MALAISE

frais de réparations, mais également de l'absence de sen-
timent de sécurité parmi les usagers potentiels du métro.

Les entreprises de transport doivent dés lors s'efforcer de
répondre i des normes de sécurité élevées et de procurer
aux passagers un sentiment de sécurité. On pourra
remarquer avec satisfaction que la plupart des mesures 2
prendre ont des effets pasitifs sur ces deux objectifs.

Partant du principe que l'on peut faire face 4 un danger
de fagon plus efficace quand on le connait bien, l'appli-
cation d'une mesure quelle qu'efle soit doit impérative-
ment tenir compte de la séeurité globale et de ses consé-
quences sur l'opinion et les sentiments des passagers et
du public en général.

Il est nécessaire de recenser toutes les déprédations qui
portent préjudice 4 'image ou aux infrastructures de fen-
treprise de transport ou encore qui fragilisent [e senti-
ment de sécurité des passagers et la sécurité elle-méme.
Le recensement doit étre détaillé de maniére & pouvoir
adapter les mesures de répression en fonction du cou-
pable ou du groupe de malfaiteurs, du type de méfait,
des endroits ou des périodes. De méme que Fon recense
et classifie systématiquement les incidents, it faut analy-
ser leurs effets sur la réaction des passagers et de I'opr-
nion publique.

Tous les efforts réalisés en vue d'améliorer la sécurité
dans te métro ont pour objectif final de rassurer les usa-
gers. A cet effet, il faut identifier tous les facteurs qui, du
point de vue des passagers, dégradent feur sentiment de
sécurité. C'est & nouveau l'opinion des passagers qu'il
faut sonder pour savoir si une mesure s'est avérée effica-
ce, autrement dit, si elle a permis d'influencer favorable-
ment le sentiment de sécurité des usagers.

En conséquence, les entreprises doivent parvenir a
connaitre précisément I'opinion de lewrs usagers, méme
st des enquétes réguliéres a cet effet entrainent des coits
considérables. De plus, en menant ces enquétes, les pas-
sagers ont le sentiment que l'on s'occupe d'eux.

Afin d'améliorer la sécurité et le sentiment de sécurité, il

! L)
existe toute une série de mesures qui ont déji fait leur
preuve,

En général, on peut dire que des installations et des véhi-
cules soignés, un personnel attentif et courtois ont des
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DES ESFACES CLAIRS ET AERES INVITENT LES USAGERS A UTILISER
LES TRANSPORTS PUBLICS

répercussions positives sur le sentiment de sécurité.
De plus, il est bien connu que la propreté des instal-
lations et du matériel roulant augmente le seuil d'in-
hibition parmi les vandales.

A cet effet, les conceptions architecturales des instal-
lations doivent prévair de farges espaces a découvert,
une certaine transparence, un éclairage généreus, des
peintures agréables et des couloirs aussi courts que
possible.

Les passagers doivent se sentir 4 l'aise dans un environne-
ment agréable, bien ouvert et non pas coincés dans un
"coupe-gorge". La conception d'ascenseurs ou d'autres
éepuipements de ce type en verre peut contribuer 4 ce senti-
ment de bien-étre.

L'installation de signaux d'alarme, de dispositifs d'urgence,
d'extincteurs, de caméras de surveillance et de systémes
d'information contribuent également i rassurer {'usager.

La conception des trains peut également prévoir des
espaces ouverts et de fa transparence, un bon éclairage, des
couleurs agréables, un matériel résistant et facile 4 entrete-
nir. Pour des raisons de sécurité, il est préférable d'avoir
une rame ouverte plutdt que des wagons isolés.

Assurer la possibilité d'une laison radio entre les voitures
et le conducteur renforce avantageusement le sentiment de
sécurité des passagers.

Une présence plus importante du personnel de service est
une demande qui revient souvent dans les discussions rela-
tives 4 la facon d'améliorer la sécurité dans Jes métros.

En effet, la présence du personnel de service en uniforme
exerce une influence considérable sur la sécurité elle-méme
et le sentiment de sécurité des usagers. La question de
savoir si ce personnel doit étre stationnaire ou mobile, seul
ou en groupes n'est pas si importante,

Le personnel de service doit servir de contact avec les pas-
sagers, il doit étre disponible en permanence et porter
assistance volontairement. A cause du profil différent de
chaque membre du personnel, il est difficile de leur propo-
ser des armes ou une formation en autodéfense et en
sports de combat. Par contre, une formation en psycholo-
gic sur le comportement & adopter face A la violence lors
de situations conflictuelles peut s'avérer utile.

SECURITE GENERALE DANS LES METROS

En cas d'utilisation du personnel de l'entreprise, qu'il soit
mobile ou stationnaire, il faut penser au besoin d'autopro-
tection de celui-ci. On ne peut pas vraiment faire des
recommandations spécifiques 3 cet égard. On peut toute-
fois envisager différentes approches, selon la situation :
équipement d'appareils de communication mobiles,
constitution de patrouilles, utilisation d'espaces fermés
mais vitrés afin de permettre une communication avec les
passagers etc. '

DES SYSTEMES
DALARME VISIBLES ET
DES POINTS

D INFORMATION EN
SUFFISANCE
RASSURENT LES
USAGERS

LES RN ONT DUX AUSSE UN EFFET APAISANT

Pour assurer k1 séeurité et la protection, le recours a une
dyuipe spéciale chargée de la surveillance et de la séeurité
s'est averé elticace. 1E est possible de recruter et de former
des agents parmi le personnel d'entreprise ou bien de sous-
traiter avee dos firmes spéeialisées.
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SECURITE GENERALE DANS LES METROS

Aucune recommandation particulidre n'est 4 faire quant 3
Pintroduction de chiens dans le métro, accompagnés du
personnel de service ou de la police. Par contre de nom-
breuses entreprises ont été satisfaites de 'utilisation d'un
personnel spécialement formé i I'autodéfense ainsi que du
port d'armes. La formation d'un personnel de sécurité doit
également comprendre un enseignement de base en psy-
chologie, en droit et en gestion d'entreprise. Aussi, étant
donné son type de mission, le personnel de sécurité doit
posséder des compétences adéquates (par exemple, contro-
le des billets, franchissement des voies, intervention en cas
de coupure de courant, etc.)

11 est également important pour la séeurité générale dans le
métro et pour fe sentiment de sécurté des passagers, de
mettre en place une collaborition efficace entte 'entrepri-
se et la police. Des patrouilles de police aussi fréquentes
que possible dans les enceintes du métro au dés patrouilles
mixtes composées de la police, du personnel d'entreprise
et d'agents de sécurité ont des effets trés positifs.

En outre, une coordination réciproque des interventions
et I'échange d'informations (par exemple, contréle des
endroits/mornents ol les incidents se produisent le plus)
permettent de proposer des interventions encore plus effi-
caces.

Les sentiments que les passagers ressentent 3 'égard de
I'entreprise de transport sont fortement imprégnés de la
réputation dont cette entreprise jouit auprés du grand
public, Une bonne image peut parfois compenser cer-
taines insuffisances et aussi certaines appréhensions.

Dés lors, en dépit de toutes les mesures de sécurité et de
conception, une bonne qualité d'entreprise peut avoir des
effets positifs sur le sentiment de sécurité des usagers. Il
faut citer ici fa ponctualité, la concordance des correspon-
dances, l'information aux passagers sur les horaires et tarifs
ainsi que la facilité d'utilisation du systéme mais aussi 1'in-
formation sur l'entreprise elle-méme.

A partir du prochain numéro de Transport Public International vous pourrez placer des
ANNONCES COMMERCIALES

* sur les opportunités de carriéres dans votre société

NOUVEAU SERVICE

Méme si fe sentiment d'insécurité des passagers trouve sou-
vent sa source dans les récits médiatiques, rien ne permet
d'affirmer que les communications de l'entreprise sur la
sécurité ou les mesures appliquées puissent rassurer réelle-
ment le passager. Dans tous les cas, 'entreprise doit s'effor-
cer au moyen de publications réguliéres d'améliorer son
image auprés du public. Les técits relatés dans les médias 3
propos de la sécurité devraient étre soupesés avec soin et
adaptés spécifiqguement selon la situation et la mentalité
des personnes a qui l'information s'adresse.

Les problémes de sécurité dans le transport public reflétent
souvent un phénomeéne de société.

Clest pourquoi les entreprises de transport public doivent
s'efforcer, éventuellement avec le soutien de leur associa-
tion nationale, de sensibiliser la société, 4 savoir les autori-
tés gouvernementales et communales, au fait que le pro-
bléme de séeurité est un probléme de société ou encore,
que l'augmentation des problémes de sécurité dans le
métro est due A l'accroissement des problémes dans le tissu
social de certains quartiers.

Dés lors, 'Etat et les communes doivent étre invités, non
seulement 4 participer au financement des dépenses rela-
tives 4 la sécurité des entreprises de transport, mais égale-
ment A prendre les mesures politiques nécessaires pour
pacifier les quartiers défavorisés.

Traduit de lallemand

* les appels d'offres destinés aux Autorités Organisatrices ou aux entreprises

* des propositions de collaboration ou d’association

dans une section tout spécialement réservée a cet effef...

FUITP, C'EST LE RESEAU DE COMMUNICATION DES PROFESSIONNELS DU TRANSPORT PUBLIC... PROFITEZ-EN!
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Ftudes récentes du Comité des Métros

par Stefaan Willequet, Cbef du Département Rail, UITP, Belgique

Cet article vise 3 donner un apercu de toutes les études des cing Sous-comités qui ont été publiées depuis le dernier article
dans PTI 1997/6. La plupart des études contiennent des statistiques exhaustives el se basent sur un questionndire envoyé
aux membres du Comité des Métros. Tous les rapports peuvent étre commandés au Centre de Documentation de PUITE.

Sous-comité Exploitation

Codtt des perturbations d'exploitation
dues & des tiers

Ce rapport montre que les trois éléments
du cofit des perturbations sont le manque
a gagner dii 4 la perte de fréquentation,
les cofits des dommages et les moyens de
substitution. Le dosage de ces coiits, ainsi
que leur facturation, différe d'un réseau a
Yautre. La notion de facturation a un
impact préventif vis-a-vis des entreprises
extérieures intervenant dans enceinte du
métro, et a un effet dissuasif vis-a-vis des
vandales.

Méthodes de mesure des attentes et
de la satisfaction des voyagenrs

Ce rapport analyse les méthodes mises en
place au sein des entreprises membres du
Comité des Métros pour mieux connaitre
les attentes de la clientéle et son niveau
de satisfaction, et examine dans quelle
mesure les résultats se dégageant de cette
approche conditionnent les politiques
d’amélioration de la qualité menées au
sein des entreprises.

1l est nécessaire d’assurer la cohérence de
Papproche ainsi qu'une plus grande trans-
parence, et une standardisation de l'ap-
proche qualité est souhaitable. Endin, 'aide
de partenaires tels que les pouvoirs publics
est essentielle pour gasantir le succes des
actions d’amélioration de la qualité, ainsi
que pour éviter la dispersion des efforts.

Impact des travaux de mainienance et de
réparation sur lexploitation

Les travaux de maintenance et de répara-
tion des voies et des stations de métro
sont indispensables pour la sécurité de
Pexploitation. Cect implique des colts
considérables, variant en fonction de la
proportion des travaux 4 effectuer au
cours des heures d'exploitation les plus
rentables, puisqu’en général, les heures de
fermeture nocturnes (env. 3 heures) ne
permettent pas d’utiliser efficacement la
main-d’ceuvre et les ressources. Le cofit
des travaux effectués pendant la fermetu-
re des lignes peut étre cing fois plus élevé
que le cofit des travaux diurnes.

Les réseaux avec alimentation aérienne
ont un avantage par rapport aux réseaux
avec troisieme rail, & cause du risque
inhérent a ce dernier.

Les réseaux avec signalisation permettant
une exploitation dans les deux sens ou en
navette peuvent accroitre le temps consa-
cré aux travaux ou 2 la maintenance. Il est
donc recommandé d’installer ces disposi-
tifs lors de la modernisation des systémes
de signalisation. Uusage 2 large échelle
d’outils mécanisés pour I'entretien des
voies ou de trains aspirateurs permet éga-
lement d’alléger les cotits des activités de
maintenance.

Etude prospective des comportements
déviants des voyagenrs et des mesures
préventives adopiées

Détude porte en premier lieu sur les
grandes tendances de Pévolution des fac-
teurs quantitatifs tels que Iévolution
démographique et économique et des
transports dans 15 agglomérations, avec
extrapolation jusqu’en 2015, Ensuite, le
rapport analyse les résultats d'une enqué-
te sur les évolutions possibles de la socié-
té urbaine et les exigences des voyageurs.
1l formule des suggestions concernant le
long terme, notamment en matidre
daménagement des stations, de la vidéo-
surveillance, des moyens de télécommu-
nication et de la futte contre les graffiti et
les gravures sur verre. A court et 3 moyen
terme, il faut se préoccuper de la mutuali-
sation des moyens d’information, la
synergie des moyens d’intervention et la
prévention.

Mesure de prudence et de prévention
des agressions

Les informations récoltées auprés de 18
réseaux membres indiquent que plusieurs
villes prennent trés au sérieux le risque de
merace terroriste, et que, combinées 4 la
gestion des risques plus courants d’exploi-
tation de métro, il existe par conséquent
un large éventail de mesures de précau-
tion en vigueur.

"Ce rapport fournit une longue liste de

recommandations relatives a divers
aspects de la prévention (politique, pré-
vention, personnel, sécurité, passagers,
plans et exploitation}, Certaines recom-
mandations sont au bénéfice de P'exploi-
tation ferrée dans son ensemble ; dautres
sont spécifiques aux situations impli-
quant des actes terroristes.

En fin de compte, chaque entreprise
devrait &tre consciente des risques aux-

quels elle est confrontée, en discuter et
prévoir des mesures de rectification, et
décider des actions 2 entreprendre. I1 est
important gue les décisions sotent prises
en pleine tonnaissance des implications,
souvent perturbatrices de Pexploitation
normale. [l est également tout aussi
important que les menaces solent pergues
et prises en considération plutdt que
d’adopter une politique d’mnactivité par
défaut de prévoyance.

Sous-comité Maiériel roulant

Opportunité de Pinstallation déquipenents
de ventilation réfrigérée & bord des trains

Cette étude a été effectuée dans le but
d’améliorer la qualité du confort offert
aux voyageurs ainsi que les conditions de
travail des conducteurs, et formule des
recommandations sur Ujnstallation de cli-
matisation en fonction des conditions ch-
matiques ambiantes et des caractéris-
ticques de la ligne. Le rapport examine
aussi les facteurs 3 prendre en compte lors
de Pétude de faisabilité économique,
ainsi qué I'impact sur la maintenance et
sur L'exploitation. Finalement, le rapport
présente les caractéristiques techniques
générales des installations de climatisa-
tion.

Logistigue des piéces de rechange

Lobjet du travail était de comprendre
comment chaque réseau méne sa poli-
tique en matitre de picces de rechange,
ainsi que d’établir un certain nombre de
recommandations générales. Ces der-
nitres concernent Iinformatisation de la
gestion, les engagements des départe-
ments d’achats et de stockage, la décen-
tralisation des activités et la responsabili-
té, la gestion différenciée des piéces
réparables et consommables, la valeur des
piéces en magasia, I'amélioration perma-
nente, I'implantation du magasin, les
relations constructenr/exploitant, ’homo-
togation des fournisseurs et la prospec-
tion continue du marché, l'influence des
nouvelles technologies du matériel rou-
lant et 'assignation des cofts.

Eradication de lamiante sur les matériels
roulants ferroviaires

Le rapport comprend P'analyse des résul-
tats d’une enquéte parmi 17 réseaux de
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métro, et formule des recommandations
concernant ;

* le mode de retrait ou de conserva-
tion des ratériaux amiantés

+ la protection des travailleurs
+ les matériaux de substitution

* les méthodes de travail (chantiers et
évaluations budgétaires, tracabilité
et contréle des procédures; élimina-
tion des déchets).

Sous-comité Installations fixes .
La ventilation en tunwel ef stations de métro

Linstallation d’équipements de ventila-
tion doit étre concue, exploitée et mainte-
nue pour offrir aux voyageurs, dans les
stations et les tunnels, un minimum de
confort thermique et pour assurer leur
sécurité en cas d’'incendie.

Le rapport présente les résultats d’une
enquéte parmi 28 réseaux de métfo, por-
tant sur les sujets saivants :

+ Pévolution des conditions climatiques
ambiantes dans les ouvrages de méfro;

* les types de ventilation installés;

* leur usage en exploitation normale et/ou
dans des cas d’urgence (désenfumage);

* Pimpact des équipements installés sur la
maitrise des conditions ambiantes.

Etude sur les deéfauts des rails
pour éviter les ruptures

Tous les réseaux ferrés, y compris ceux de
métros, s’efforcent d’éviter les défauts des
rails, et ce dés le début, car ces défauts
ont un impact négatif sur la sécurité et la
qualité de I'exploitation, et provoquent
des augmentations des dépenses d’exploi-
tation. Si les charges par essieu et la vites-
se élevées sont des facteurs décisifs dans
les chemins de fer, fes courts intervalles et
les contraintes alternées des rails sont des
facteurs majeurs en mode métro, En
outre, les défauts des rails dans les tunnels
étroits et en tranchées peuvent avoir des
conséquences catastrophiques.

Le savoir-faire acquis lors de cette étude
aidera tous les exploitants 4 choisir [e bon
type de matériels et de jonctions, et A
choisir la maintenance appropride.

Létude comprend également de nom-
breuses statistiques sur les ruptures de rails
dans plus de 25 réseaux du monde, ainsi
que sur les mesures préventives 4 prendre.

Les grandes tendances de la politigue

de maintenance des installations fixes

Lobjectif principal de cette étude est de
fournir une vue synthétique sur les pro-
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grammes, les décisions et les travaux de
recherche mis en ceuvre par les principaux
exploitants en ce qui concerne les poli-
tiques de maintenance des installations
fixes.

Les résultats de Penquéte dégagent une
tendance nette 3 fa sous-traitance de la
maintenance des installations fixes. En
général, la plupart des entreprises sous-
traitent de larges pans de leurs activités de
maintenance, et cette démarche est méme
systématique pour les escalators et les
ascensewrs. D’autre part, les systémes de
sécurité sont souvent considérés comme
des secteurs stratégicques, et leur entretien
reste aux mains de l'exploftant,

Les principaux critéres de choix entre la
sous-traitance et Pinterne sont, d’un point
de vue technique, la qualité des résultats,
et d’un point de vue économique, les
accroissements de productivité et de ren-
tabilité. Le risque de perte du savoir-faire
est généralement élevé; et cest pour éviter
cela, quil importe de conserver dans I'en-
treprise un certain nombre de travailleurs
hautement qualifiés. (Pl de détails dans
Farticle de M. Coletti, p. 22)

Appareils de voie dans les chemins de fer
métropolitains

Les appareils de voie sont les systémes
permettant la jonction (aiguillages) et lin-
tersection (croisements) de différentes
voies. Il s'agit done d'éléments singuliers
et caractéristiques de la voie. Le rapport
présente de fagon exhaustive les résultats
d'une enquéte parmi 30 réseaux de métro.
Outre la description des appareils de voie
actuellement installés, le rapport analyse
les tendances actuelles et les projets d'ins-
tallation future, les techniques spécifiques
utilisées, la maintenance et [es normes
internes ou officielles appliquées.

Sous-comité Questions financiéres
et commerciales

Etnde sur les codits

Il s’agit d’une étude comparative des
caractéristiques des systémes de colits en
vigueur chez différents exploitants de
métro. Comme ces systémes reflétent les
caractéristiques et la structure interne des
différents exploitants, il est malaisé de
faire une synthése des résultats de Penqué-
te. Pourtant, quelques conclusions ont pu
étre tirées des traits communs des struc-
tures de coits.

Evalyation des investissements
(Etude conjointe des Sous-comités
Exploitation et Questions financiéres
et commerciales)

Dans le contexte de difticultés financiéres
de pratiquement tous les exploitants de

métro, ’évaluation des investissements
gagne de Pimportance. Malgré la grande
disparité des conditions légales et fiscales,
il est possible de détecter quelques traits
communs.

La plupart des sociétés sollicitent des sub-
ventions publiques pour financer leurs
investissements (bitiments, installations
techniques et matériel roulant). Dans ce
cas, des analyses économiques sont quasi
indispensables. Les aspects écologiques
comme fa réduction du bruit et des émis-
sions d’échappement deviennent de plus
en plus importants, en plus des critéres
classiques comme les temps de parcours
et les coiits d’investissement pour les
voies et le matériel roulant.

Toutes les sociétés ménent des érudes
approfondies en utilisant la méthode de
comparaison des cofits et I'analyse
cofits/bénéfices pour clarifier la nécessité
des investissements. La planification des
investissements 4 court et fong termes est
utilisée pour estimer les enveloppes bud-
gétaires & venir.

Sous-Comité Installations électriques
ct systémes de sécarité

Utilisation de systémes électroniques et
informatiques pour assurer la sécurité et le
contrdle des trains

Linformatique joue un téle de plus en
plus important dans les systémes d’exploi-
tation des métros; cette technologie s’ap-
plique depuis quelques années aux fonc-
tions assurant la sécurité de la circulation
des trains. Cette tendance sera encore
plus marquée dans les années 2 venir
compte teriu des nouvelles possibilités
offertes par I'augmentation de la puissan-
ce de calcul et la miniaturisation des
outils informatiques.

Létude a pour objet de faire le point sur
l'utilisation de I'électronique et de I'infor-
matique et de connaitre les appréciations
des réseaux sur I'intérét de ces technolo-
gies et sur les avantages obtenus sur les
installations en service, ou attendus sur
les installations en projet.

Les résultats de Penquéte confirment que
le domaine traité est en pleine évolution
et que, d’une facon générale, les réseaux
font confiance 4 la technologie informa-
tique pour rézliser les systtmes de contrd-
le-commande de la circulation des trains.
Par atlleurs il serait utile de définir des
interfaces qui permettraient une plus
grande souplesse d’utilisation des diffé-
rents matériels proposés par les construc-
teurs, en particulier dans le cadre des
renouvellements progressifs des premiéres
installations et des installations futures.

Traduit de langlats
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France

‘ plus avertt,

LE TRANSPORT PUBLIC

Il he fait gudre de doute que, au XXIeme siécle, les -

transports publics urbains aurent 4 affronter des
exigences renforcées.

croissante des besoins' de déplacement. Longtemps;
le transport public a- eu poir fonction primordiale
d'assurer les trajets quotidiens alternés entre domicile
et liet de travail ; il s'agissait alors de transport de
masse, principalement entre périphérie et centre d'ag-
glomération. Or, progressivément, l'importance relati-
ve de ce motif diminue : on emprunte, certes, toujours
les transports collectifs pour aller au travail, mais aussi,
de plus en plus, pour aller étudier, pour faire des
achats, pour se distraire...

Le travail cesse de battre la mesure de la vie urbaine
dont on souhaite désormais profiter des activités et ser-
ces sinon 24 heures sur 24, du moms pius long-

quélagglomération grandissait. A1n51 d
dep d1vers1ﬁent

raphiq des p pula ons evolue les transports
poids: croiss ess:

toucha
imposera aux transports publics. des;eff

A qum devra s'ajouter, devant

e developpement des violences et des incivilités en
'ville et en banlieue, la capacité 4 faire respecter le droit

des clients & voyager tranquilles.

1l s'agit aussi de l'information, 3 mesure qu'il devient

naturel gue celle<ci soit instantanément disponible
d'un bout & l'autre de la planéte.

Il s'agit encore du confort, critére sur lequei le trans-

port public se préte 4 étre comparé avec la voiture par--

ticulitre qui, elle-méme, bénéficie d'innovations
constantes.

Le transport public devra également avoir le souci de
la préservation de l'environnement ¢t du dévelop-
pement durable, une exigence que partagent désor-
mais autant les gouvernements que les opinions
publiques. C'est un terrain on, on ne le répétera jamals
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davantage; consotiine davantage, pollue davantagg
o -Encorefaut~11qu
1l s'agira, d'abord, de faire face a une diversification . - it

- Enfin, le transport pubhc séra soumis a des emgenc

assez, le transpoxt pubhc ésten posmon de supenon
té par rapport 4'la voiture particuliére qui encombr

e rende aussi exernplalre que p
s;ble, en g'attachan drasttquement 4 la suppression
4 la réduction des. nisances de toute espEce qu il peu
provoquer (ermssmns poHuantes brmt S

économiques renforcées.

Pour la plupart des réseaux urbains, I'équilibre finan<.
cier dépend de concours externes, vemant combler:
l'écart entre le coilt réel du trajet et le prix acquitté pat
le voyageur. Or, apres avoir augmente, les ressources:
financicres des collectmtes arnvent a leurs llmltes

soit des subventmns de fonctionnement 1nsuppor—
tables pour les entreprises et les collectivités, de mai-
triser le mieux possible les cofits de projets comume
d'exploitation, de poursuivre avec opiniatreté fes
efforts de productivité,

cer doublement la prégnance du facteur économique.”.
D'une part, la mondiakisation met désormais les diffé-
rentes métropoles en compétition entre elles pour atti-
rer les entreprises, les commerces, les services, les tou-
ristes... ; le systéme de transport d'une ville aura, selon
ses performances et son coflt, un réle déterminant
dans son essor ou son déclin. D'autre part, la mondia-
lisation va affecter, & leur tour, les opérateurs de trans-
ports eux-mémes.

Le phénoméne de mondialisation est appelé i renfor - g

Depuis longterps, il ¥ 2 un marché mondial des
constructeurs, des équipementiers, de l'ingénierie des
transports; ce marché mondial est en train de s'ouvrir
aussi aux opérateurs de transport pour la gestion de
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*  partenaive de la ville au Séivi

linstrumment en facilitant - c'est le sensa
“donner-a_ lexpression “accessibilité
urbaine? l'accés du plus grand nombre

‘le territoire, des activités de fa ville.

“Ge faisant, le transport public, outre son
" “rble économique; joue, en sillonnant la
“ville, un’ véritable role de lien social.
“Faute de disposer d'un moyen de dépla-
“cement autonome, de larges pans de
“population risquent, du fait de leur age,

- ailleurs créatrice ‘de richesses, fait pese
** sur les grandes métropoles. o

La ville dont it'ést question grandit et's
forme. I} importe que les transport

HiPermanence attentif 4
s besoins de déplacement

Le ompagner, sinon lanticiper,

I'accessthilité nrbaine

Dans ce contexte profondément modi-
fi¢, il ne fait pas de doute que le transport
public dispose d'atouts impar-
tants. Le premier de ces atouts
est que le marché des déplace-
ments urbains est en expan-
sion: en effet, la population
urbaine augnente partout & tra-
vers le monde et la mobilité des
citadins va également croissant,
Il s'agit de tendances de fond
porteuses pour le transport
public qui se révéle seul capable
de sauver les wvilles de
fa congestion et de l'asphyxie.
Plus que jamais dans le passé est
reconnue la légitimité du trans-
port public pour réussir des
villes saines, sies, propres,
performantes, agréables, con- ROULANT
viviales, bref des villes dyna-

miques et ol il fait bon vivre.

licue a banlieue, souvent négligées par

ff',’ i F"’m 15

L'enjeu le concernant n'en est que plus
important. Il a évolué. Aux origines,
majoritairement dédié aux trajets domi-
cile-travail, le transport public se voit 4
l'avenir investi d'une mission élargie et
enrichie,

les réseaux constitués, historiquement
orientés vers la desserte du centre des
agglomérations.

Assurer l'accessibilité urbaine pour ces
secteurs signifiera, pour le transport
public, mettre en oeuvre des réponses
spécifiques et jouer sur toute la palette
des modes, en fonction de 'efficacité
économique de chacun : le métro dans
les zones les plus denses, I'autobus dans
les zones peu denses, l'autobus en site
propre et les modes intermédiaires
(tramway et ses variantes) dans
les situations intermédiaires. Ainsi, la
multimodalité sera demain la régle
dans tous les réseaux d'importance.

La faculté de se déplacer est de pl
plus ressentie comme un_drot;
une forme d'exercice de. -la'l
appartient au-tfdnsport public ‘d'en étf

4 l'ensemble; diversifié et disséminé sur

Elle gagnera 4 s'élargir & des modes alter-
natifs tels que les taxis collectifs, la voi-
ture partagée, etc. L'avenir est 2 un
* dépassement de l'opposition entre voi-
ture particuliere et transports collectifs,
pour aboutir 3 une complémentarité
ntelligente entre les deux (4 travers, en
particulier, le partage de la voirie et la
politique de stationnement). L'avenir
cst 4 une conception et une organisa-
tion globale du systéme de transport
traduite, par exemple, dans des plans de

d'un handicap, de la modicité de leurs
ressources, de devenir des exclus de la
vitle, En leur ouvrant une pleine partici-
pation aux activités de la ville, le trans-
port public est un irremplagable fac-
teur d'intégration et de cohésion
sociales - et, par [i-méme, une parade
aux risques croissants de ségrégation

' déplacement urbain iritégrant tous les
“modes individuels et collect:
puis. les “circulations douces”

.- sociale’ que la  mondialisation, par:
£

“port dans n'importe cj;iﬁél_lé “grande: ¢ité

t le plis en amont possible’ ( 1 orte - q ra
et en jelr dé-multiples’ actetirs’ et son

ojets de développement
¢ de la ville de maniére &’
réseaux. De méme, il:

es phénoménes majeurs
compte concerne ['exten-.
développement des zones-
es, qui générent des mobili-
tés nouvetles en banlicue et de ban-

AUTOBUS A PLANCHER BAS ACCESSIBLE AUX PERSONNES EN FAUTEUIL

fs, v cé_m

ied, ¥élo....

¢ fonctionnemetit du syst

efficacité dépend de la qualité des mfer-’

actions qu'ils ont entré eik: L'opératenr
de transport public, qtii est I'un de ces, " -
acteurs, aura, s'il veut remplir convena-
blement sa mission, 2 se positionneren. *: -
partenaire des autres: acteurs, parmi

lesquels, notamment,’. les - collectivités
locales, les entreprises; les. ifidustriels
constructeurs de;matériels, des.géstion
naires de flottes:. dévéhicnles. ind
duels, d'autres opérateurs.... "

En définitive; cette grande amb
tion que réprésenite ['accessibilité
urbaine dans la ville de demain::
en appelle 2 une responsabilité.
partagée engageant responsables

sables et agents des entréprises déi:
transport, et; pourquoi pas ?, les:
habitants de la ville eux-mémes |
qui pourraient étre- consultés suf
des choix qur.concément d'aussi
prés leur qualité de vie, Ce ni
rien moins que’ de nouvelles
formes de gouvernance
qui sont a inventer.

s'il veut fidéliser et élargir sa ¢l :
pourra se contenter::d'étre un simple
moyen de déplacement: entre deux:"
points; il devra démontrer sa capacité -
3 étre un véritable service, caractérisé-
par la qualité et par l'innovation. Le

progrés des techniques devrait I'y aider .
puissamment.

Certes, le transport public devra 4 tout
prix préserver et renforcer son socle
technique de base qui permet, par.
exemple, au métro, de garantir rapidité, -
régularité, fréquence, et, par-dessus tout, .
la sécurité ferroviaire. A quot ['automa-.
tisation intégrale du mouvement des
trains, désormais maftrisée, permet
d'ajouter la flexibilité, & travers une
adaptation en temps réel de l'offre de
transport aux variations de la demande.

Mais, au-dela, il s'agira, pour le transport
public, de soumettre toutes les facettes
de sa prestation (propreté, accueil, dis-
ponibilité des escaliers mécaniques...) a
l'exigence d'un haut niveau de qualité.
La qualité de service devra devenir un
réflexe, une obsession de tous les ins-
tants et de tous les acteurs, soutenue par

des démarches de certification ou
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politiques et élus locaus, respon=. .. '




d'assurance qualité et débouchant sur.-
des engagerments pris publiquement, - i

Concernatit fe matériel, l'innovatie
aura urie place de choiy. Eleita ause
vice du confort, avec '
circulation, avec ld cli
des autobus 4 planch
de laccds aux perso
réduite. Elle sera au service-dif dévelof
pement durable, avec
Futilisation de carbira
de nouvelles sourc
teries électriques.
de Fadaptation desimodes:ayi%

avec [utilisation de nouveaux systémes -
intermédiaires (véhicules guidés mit

tramways -mi-autobus classiques, tram
train...). '

Les nouvelles techniques d'information
et de communication, dont le dévelop- -

pement ‘est spectaculaire, trouveront
naturellement dans les transports

urbains un chamyp d'application privilé:-
gi¢. Diversifiant ses trajets, fe citadin:
aura davantage besoin d'information et; -
al'ere d'Internet, il s'attendra & disposer, "
depuis son point de départ et tout au -
long de son trajet, d'informations actua--
lisées sur son voyage (temps d'attente,

durée de parcours, incidents...), y com-
pris pour les bus, désormais localisés trés
précisément grice 4 des systimes tels
que GPS. La sécurité elle-méme tirera
parti des avancées de ces technologies
en développant la télésurveillance.

Le souci du service devra se traduire par
une attractivité commerciale renfor-
cée. Celle-ci passera, sans doute, par
une tarification moins uniforme qu'au-
jourdhui pour mieux répondre aux

TRAIN AVEC INTERCIRCULATION

attentes des différentes catégories de
clientéle. Elle s'incarnera surtout, on ne -
prend guére de risques & le prédire

aujourd'hui, dans le développement de
la télébillétique - rencuvelant en pro-

- appréciée d'un sérvice. Certes) [és

fondeur les problématiques de l'achat
de 12 validation et du contréle des titres
de transport -'et de son prolongemen

le. porte-morinaie " électronique. Cette

transport, mais atissi’ de
pérations: connexes {(park
king; achat de journaux,

AFFICHAGE DU TEMPS D'ATTENTE A UN ARRET
DE TRAMWAY

consommation de boissons, accds 3 une:

voiture en libre-service ou i tel autre ..
mode alternatif...). 5

L'intégration d'autres services au
transport proprement dit est, de
maniere générale, une piste prometteuse
pour affirmer la dimension de service
du transport public et contribuer 2 rem- -
plir et animer un temps de trajet trop
souvent encore pergu comme vide ou
perdu. Quels services ? Des services du -
quotidien: cafétéria, kiosque 3 journaux,
antenne postale... De tels services seront
particulierement les bienvenus dans les
grands péles d'échanges, carrefours de la
multimodalité, qu'ils transformeront, de
simples lieux de transit, en lieux de vie.

Enfin on ne saurait oublier g
sence bumaine est unc:

matismes sont de jour en’jour caps
de prendre seuls en charge d:
d'opérations. Prenons .-tou
aux mirages’ d'un’ réseair

“tique et totalement déshuman 0

.42 .TRANWSF"”O.I-';’-'.I-'"F'.UBLIC INTERNATIONAL - 1/2000

redéployer vers des fonctions en contact

- moyens humains® que: 1%

VALIDATION DE TITRE DE TRANSPORT SANS CONTACT

service intégral ne serait-il pas l'ant--
these du véntable service ? Est-ce que,
au contraire, 1'intérét bien compris des
réseaux ne commandera pas de savéir

vec le public d'information, d'accuei
e sécurisation et de convivialité, les
utomatisme

aura permis de libérer ?.;

mnovation de service
‘e béaucoup pour transfor-
age du transport public. Or
celleci est déterminante. Au premier
degré, parce qu'une bonne image incite-
ra a lutilisation du transport public.
Mais aussi parce qu'elle justifie, auprés
des décideurs comme des contribuables,
les efforts de financement demandés 4 la
collectivité en faveur du transport




< On e perseitra de conclure en quali-

"t de président de [UITP, Je considére

- qHe notre association a pleinement

* gocation & aider les réseanx. a deve-

" it ces véritables services d accessibi-

+ i lité dirbaine on je vois Lavenir du.
" transport public. EACTR

I revient 4 DUITP de joziér i 18l |

non ‘senlément de catalysenr, mais
dccilératenr de cette trangformation.

- En effet, neous, entreprises de transport,.
sommes, surfout lorsqu'il existe une -

citlture ferroviaire forte, sous Iinfluen--
ce de rythmes lents (qui sont ceux dela

construction des infrastructuves, de la
durée de vie des trains...). Or antour
de nows, les technologies, lenvironne-
ment, les attentes changent de plus en
plus rapidement. Notre métier est de
faire bouger les gens; mais, nows-
wmémes, saurons-nous bouger assez
vite? ' ]

L'Trlande. du Nord 'est‘.}un

‘Royaume-Uni- dont fa population-atteinit
‘1,5 millions d’habitants; et ceux ‘qui ne
’ont jamais visitée ne connaissent de.:
I'Irlande du Nord que les images de
terrorisme et de troubles diffusées par la
télévision depuis plus de trente ans...
Heureusement, durint les derniéres:
semaines du Millénaire, un. accord:’

politique a vu le jour; son nom “The Good
Friday Agreement”, fait référence au jour

béni ot 1l a été signé par les partis. Cet
accord a permis la mise en place d’un-
gouvernement autonome ¢ui nous fait-

faire un pas de plus vers une paix durable
et définitive.

Les transports publics ont souffert
énormément pendant ces périodes de
troubles, 11 personnes furent tuées durant
le service. Plus de 1200 bus et deux trains
entiers furent complétement détruits par
les terroristes. Nous espérons des jours
meilleurs ol les directeurs pourront enfin
se concentrer sur 'amélioration de la
qualité des transports publics en province
plutét que sur les problémes de
destruction. Nous sommes impatients
daccueillir Iafflux de touristes dans cefte
magnifique région dont le site de la
Chaussée du Géant fait partie du
patrimoine mondial.

I'Irfande du Nord est également unique
par le fait que, comme i Londres,
I’industrie 'des bus n’a pas été
déréglementée comme le reste du
Royaume-Uni. Mais 2 la différence de
Londres, Fexploitation des bus est restée
une affaire publique et en 1995, une fusion
avec la société de chemin de fer local a eu
lien. Au cours de cette période, nous avons
travaillé dur afin de réaliser une intégration
réussie et des services coordonnés pour les
passagers.

A Papproche du nouveau Millénaire, il est
temps de faire le bilan de I'expérience
britannique sur la privatisation et la
déréglementation. Laide financiére
accordée par le gouvernement 2 U'industrie
des bus a été fortement réduite.
L'exploitation est beaucoup plus efficace,
dans la mesure ott 85 % de tous les services
sont maintenant opérationnels au niveau
commercial et ce sans subside. Cependant,
beaucoup de services ont été supprimés si
bien que le nombre de passagers a
continué a diminuer, toutefois moins
rapidement qu’avant la déréglementation.
Dans certaines régions, on enregistre
pourtant une augmentation du taux de
fréquentation en raison du taux de base
trés bas. Le probléme lié aux changements

. concrétement qie:le nombre:
‘est beaucoup plus élevé 3
Irdande du Nord:ol la

“valeur. A court// moyesr terme, nous

trés. fréq ents des’ hora
niveau plustolérable.:

7

téglementation
n’est pas préserte: Dins le futur, les
sociétés des chemins de fer:et des bus.
outs. plas. de 1
ication:des société
' emins de fc
{émentair

nombre restreint de réseaux.de métres.
légers sont mis en-place au Royaume-Uni.
La situation n’évolucra pas tant que- les
avantages non-finaiciers. des transports
publics ne seront pasappréciés i leur juste

devons cerner:lesicaractéristiques qu
rendent le métro’léger si-attrayant et tenter
d’adapter le service desibus. L'un des
avantages dic métro Iéger est:la garantic
qu’il pourra citculer sur uné voie lui étant
réservée, $1 nous: pouvons encourager les
autorités locales 3 céder de bonne grice et
plus généreusement des voies de-
circulation réservées aux bus, alors le "
service fourni sera plus rapide et de. -
meilleure qualité. Le succes des “Routes
Rouges” de Londres pourraient se:.
répercuter 3 d’autres régions du pays. Les, -
personnes qui travaillent pour les. -
transports publics au Royaume-Uni
regardent avec envie les Téseaux de métros
légers de Strasbourg; Grenoble, ete.
Lintérét de ces métros; est incontestable.
Les bus coltent beaucoup moins chers que
les métros légers mais 'industrie soumise 2
des contraintes budgétaires a montré une’
certaine réticence A investir un peu.plus
pour la conception d’équipements de
qualité. :

$i nous voulons aller de ’avant, nous
devons reproduire les qualités des métros
légers qui, associées & une amélioration des. ”
mesures pour des voies prioritaires’-
réservées aux bus, suscitera un engouement-
pour les bus au Royaume-Uni.

Le secteur du chemin de fer doit faire face
3 des problémes d’une autre nature. Le
sous-investissemnent historique, ajouté i
Pattention particuliére portée 2
I'administration imposée par Ia
privatisation, coincide avec une
augmentation inattendue du volume des
passagers. Le défi du siécle prochain sera
d’obtenir les fonds nécessaires au
développement du réseau et de la
technologie qui fournira un meilleur
rendement de ce réseau. Puisque 'on peut
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ainsi' que le développement  secteur des transport
de la billettique intégrée ne  publics, les bus et le chemi;
( rés au point.  de fer, peuvent travailler d
ep leur perte  concert afin de réaliser de
SPrése le principal  bénéfices substantiels § un:
pour obtenir des fonds du .. du siecle. prochain sofit' | inconvénient de la pri-  cofit-réduit. Le secteur, tout
secteur. privé.. Face 'a - fondamentaux au siveau: " vatisation/déréglementation  comme les passagers en:
Pampleur de ces inves- - curopéen. La stabilité et 12 qui piésénte pourtant de  seraient les bénéficiaires | gy’
tissements privés, il sera ~ coordination des horairés; sombreux avantages. Le

s'attendre 4 une restriction..  nécessaire de protéger les”
financiere de la part du - intéréts dela conimanauté. -
gouvernement, il faudra:.;: ¢ L
_trouver-des  moyens plus:
-efficaces et plus nombreux:-

La gare des bus de Newcastle se trouve dans un endroit remis 3 neuf qui est toujours
de bon niveau. Les gares dé Newtownards et Enniskillen sont de nouvelles
constructions; Enniskillen en particulier, qui est située prés des rives de Lough Erne
dans le Comté de Férmanagh a* '
beaucoup de charme: Ges trois:::
installations ont été achevées en

1993.

Le centre d’échange bus/chemin de-
fer Europa/GVS a été terminé en
1995. 1 rassemble sous le méme toit
Ia vieille gare de chemin de fer de
Great Victoria Street et le Buropd
_ Buscentre. Les clients disposent
NewTownaros sus stamon Gonc dinstallations de haut niveau,
comme le montre {a photo. Ce.
centre d’échange mérite d’étre cité’
comme exemple d’installation
intégrée avec des connections
girectes entre le chemin de fer et les
us.

EURDPA BUS STATION

Au cours de 'année suivante, le
Laganside Buscentre qui se trouve
également dans e centre de Belfast, a
ét€ achevé, il est également d’un
niveau exceptionnel qu’il a conservé
jusqu’a ce jour.

Langansioe bus staton 1997 a vu la création de la gare des
bus de Limavady. Etant donné que
Limavady est une ville 3 dimension
régionale, elle dispose d'installations
de qualité supérieure 4 certaines
installations publiques de la ville.

Cette année, nous avons achevé
deux projets importants. Le premier,
qui est d’un niveau exceptionnel
comme les précédents, se trouve &
Armagh, une ville épiscopale dont la
qualité architecturale de certains
immeubles présente un intérét

R particulier. Notre nouvelle gare des
Newky BUS sTaTion  Dus a été construite d’une maniére
trés sympathique en utilisant des
pierres de la région.

LIMAVADY BUS STATION

Le derniére construction est 3 Newry, une ville 4 la frontiére de la
République d’Irlande. Le centre de Newry a été bombardé A plusieurs
reprises au cours des ‘Troubles'. Cependant, récemment, de nouvelles
constructions sont venues modifier le paysage de cette ville. La nouvelle
gare des bus est unique car ¢lle enjambe la niviére Clanrye et sert de lien
entre deux zones de shopping de la ville autrefois séparées.
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" Batond Aba,
. Directenr
Général,

Budapest

i Tmnsport Ltd,
Huongrie

. Tés changements sociaux profonds et tapides, qui ont -
¢ut lieu dans fes états du bloc de T'aprés-socialisme
ont certainement influencé le transport dans la région™

et -donc le transport public. L'accélération .de la

motorisation et ¢ développement de la répartition

modale ont affecté, presque sans exception, les
grandes villes de la région. Chaque pays et chaque
ville tente d'apporter une solution a ce probleme
engendré par ce phénomeéne qui s'étend et il est
frappant de constater des similitudes. On se penchera

ici sur l'analyse de la situation en Hongrie et plus

exactement 4 Budapest.

Les objectifs de la politique de transport en Hongrie
comprennent la création et l'exploitation d'un:

transport durable et progressif, répondant aux

demandes d'une société en plein essor qui s'engage:
q

dans la course au développement durable. Ce
transport doit &tre efficace, rentable, siir, capable

d'assurer un’ développement régional, de répondre -

aux objectifs socio-politiques, de fournir un service
efficace, méme dans des circonstances
exceptionnelles, de satisfaire les exigences de la
défense nationale, de favoriser le tourisme, de
sTharmoniser avec les systémes de transport européen
et régional et d'accélérer le processus de nivellement
de 1'4conomie avec celui des pays éuropéens les plu
riches. :

Le réseau de transport collectif qui parvient & couvrir

‘assez bien le territoire et s'adapte 4 la routine
quotidienne des habitants est la forme la plus efficace
de transport de personnes urbain et régional. Il
favorise considérablement le fonctionnement de la

ville grice A ses services bien organisés et une -

utilisation rationnelle de l'espace.

Malgré 'évolution rapide de la motorisation, le
transport public, qui reste le seul moyen de transport
disponible pour un ben nombre d'habitants, est un
des plus importants facteurs sociaux de la vie urbaine.
En répondant 3 une demande commune, le transport
public assure ses services avec beaucoup plus
d'efficacité que la voiture sur le plan écologique, bien
que cette derniére soit plus confortable 2'maints
égards.

La création d'une association de transport n'apportera
pas de développement significatif de l'infrastructure,
ni de renouvellement important de la flotte des
véhicules ou l'aménagement de nouvelles voies.
L'objectif de base est d'uniformiser le systeme de
tarification parmi les entreprises. Le public peut
accepter ce concept si la tarification leur est
clairement avantageuse. A court terme, si les collts
d'exploitation restent les mémes, cela entrainera des

capacité génératrice de

“Un systéme ‘de transport efficace a la capacité de

transport d'un niveau économique national.:

La “capacité génératrice de valenr” '
.7 du transport public

générer de’la valeir, qui-ne peiit étre séparée des.
méthodes de fabrication et dés services de I'économie
nationale. Dans le'processus:de production de valeur,
une plus:value peut:étrercréée en utilisantle

dépenses privées et sociales, la propriété publique et
les biens immobiliers. Certaines proportions de: la’
valeur produite de cette maniére apparaissent au
moment de l'utilisation des services; les proportions.
les plus importantes, toutefois, se manifestent d'efles- |
mémes indépendamment du service de transport,” "
comme un avantage externe. La balance de

production de valetr est illustrée page suivante. .’

Bn ce qui concermnd: les avantages, il est important de -
considérer les éléments suivants:

+ gestion efficace, modérée des biens publics; L

« réponsé dux besoins de la mobilité individuglle;

» fourniture du service de transport, le systéme de
transport nécessaire 4 la production;

+ création d'un esprit de bon entreprise; propice a
la réussite des marchés;

« et enfin, au travers des éiéments ci-dessus, les
effets positifs sur la clientéle régionale.

Les contribuables, les propriétaires de biens publics et
les passagers sont en droit d'attendre de I'usage des
ressources privées, de l'argent public et d'autres biens
la mise en place d'un service public dont la qualite,
I'efficacité et l'étendue sont aussi satisfaisantes que
possible. Les entreprises de transport, les exploitants
d'infrastructure de transport (réseau routier,
technologie, industrie du véhicule) doivent élaborer
et mettre en ceuvre des modéles économiques. Les
propriétaires, I'Etat, les autorités locales ou autres
instances responsables ainsi que les partenaires
économiques des marchés de biens et du secteur
commercial doivent considérer ces modeles comme
favorables aux investissements, a la production de
valeurs et aux alternatives améliorant les résultats.
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La capac:te du transport
generamce de va]eur”_

‘ "economrques en’ Hongne moritrent es
signes ‘d'ane économie- faible. L flotte

dépréciée des veéhiciles, le besoin élevé:
“de transport.’ parrapport a Europe, et:..
timide . de-:
l'infrastructure de transport expliquent. ..
'ajustement du financement publica la -~
diminution du niveau de service. Cette "

restriction entraine pour les compagnies -

le. développement.

AVANTAGES
“ACHAT”

. mgemene dans cette. phllosophle axé;

-Les services de transport ne peuven
étre competmfs que s'ils sont capables :

"Le chcux dlun secteit. du transport.:

d'ornlnant comme: [§ technologxe

d'exploiter-3 bon escient les ressources
de. léuts prestataires dans cette
concurrence:

employgurs et
employés, étudiant

propriétaires,
mnvestisseurs

agents actifs

une perte de marchés et une
dépréciation des résultats,

Pour le prestataire, le transport qui
produit des avantages; crée des valeurs
utilisant les biens, les droits liés au
transport {zones de transport,
infrastructure, territoire, etc.) qui sont
sous contrdle de l'état et des autorités
locales et qui sont influencés, dans la
concurrence du transport, par la
politique fiscale, socjale et humaine
ainsi que par la redistribution sociale
des ressources. | ‘

Pour le consommateur, ce sont les
habitants, les employeurs et les
employés, les propriétaires terriens et
industriels, fes institutions com-
merclales, les usines, les investisseurs et
les responsables de services publics qui
utilisent les vafeurs produites par le
secteur du transport.

e la mobilité,

. pour: 1000 hab1tants ‘et "90%: de
- usagers du transport public son
- transportés par la BKV Ltd

(hlelques donnees mlportantes ‘
uy le transport public de Budapest
‘et'son . agglomération

-comptent A peu pre

s

‘ -Prest tan’
j ma'_r"ch’
redistr] bution,
=+ politique RH

- propriftaire

concu '

politidue fiscale

contrdle par le

En ce qui concerne le transport de
Budapest et son agglomération, la BKV
Ltd. a Fintention de conserver les
services qui relévent de son activité
principale. Ce sont les compagnies aux
mains du secteur public (comme les
compagnies d'Etat au celles qui sont la
propriété des autorités locales) qui
doivent assurer principalement les
tdches publiques qui découlent du
transport collectif @ Budapest.

Dans le cas d'un transport en paralléle,
il est possible de céder certaines voies 3
d'autres services/compagnies, i
condition que les tiches publiques
solent prises en charge exclusivement.
D'une part, la capacité accrue due 3 la
répartition des passagers peut étre
utilisée pour augmenter le confort du
trajet et d'autre part, la qualité des
services peut étre amélioréde en
réorganisant le réseau.
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Le taux de répartition modale se situe

-ses propres véhicules et,

entre 39 et 61% dans la capitale, -
tandis qu'il fluctue entre 43 et 57%.
aux abords de 'entité administrative,

80% des banlicusards qui arrivent en ..
tram ou par bus poursuivent leur -
voyage dans des véhicules de la BKV.

BKV Lid. dessert tout le réseau avec. " ' %
3 partir dé- -0
1999, certaines lignes seront
desserv1es avec l'aide de sous- ¢
ants. Le réseau de la compagnie
otte des vehrcules seront




par

Enrico Mingardi,
Président,
Federtrasporti;
Italie

LES CHOIX DE
L’ ITALIE P.UR
LA MOBILITE URBAINE

AU 3EvE MlLLENAlRE

Le passage au 3*™ millénaire incite inévitablement a
quelques rétrospections de grande envergure : on se
tourne vers le passé, on inspecte le présent pour
comprendre la réalité et ses événements, pour mieux
se projeter vers Pavenir, soudain motivé par une sorte
de “passion pour le futur”.

Cet exercice mental est d’ailleurs amplifié par les
phénoménes mondiaux car ce qui se passe a Buenos
Aires par exemple, a des conséquences & New York,
Rome, Paris, cu Berlin...ou tout au moins, on peut
imaginer que le méme évé

ation totale qu correspond aux ob;: ts du
‘_ zllenan'e Airisi, pour nous, representants

général d
toutche le secteur du transport public local et influence

+*Jes tendances:générales.(dont.Ja libéralisation et la
* privatisation sont des exemples) et de par la

problématique. d’ordre général qui constitue. I
fondement de cette Réforme.

ohthue econom1que rigoureuse “qui- 1mpose un__':
peu de tous les cOtés, des réductions des dépenses’

publiques substantlelles A tous les niveaux.:

Lattitude généralement adoptée pour affronter cet état .
de fait est d’optimiser 'organisation du systéme, les .-

econom1ques Afin d’aboutir 3

efficace et économique (la pius grande qualité au™™

moindre cofit) on remarque un peu partout deux
tendances: la mise en place de la concurrence dans le
secteur pour stimuler les entreprises 4 améliorer leurs
performances et une tendance i la privatisation
décisive du secteur, soit & des partenariats public/
privé,

Nous avons ainsi résumé les trai
“aspects les plas s1gmﬁcat1fs de la:
. qui, par rapport A la libéralisation: du service;’
. anticipé:les développements dela proehame ini jative
“législative au’ niveat’ Communautaire pour. la-libre

~circufation én” Europe concernant 4 prestation du
technologles et Tutilisation -des. ressources: - P P

un transport public = o viente de cette anticipation, a par ailleurs influé

LTtalie a accueilli pleinement cette “tendance”™ a
moment olt ellé a voulu et ol elleia dii- mettre: &;
ceuvre de manitre décisive la réforme d’un sectedr
névralgique pour le développement économique €
social des collectivités locales et du pays: '

Les éléments significatifs
du nouveau cadre réglementaire

Selon la récente réforme légistative (décret législatif
22, de 1997, modifié en 1999, et les lois régionales
atlon) le transport publlc local 1ta11en ‘

, d’un régime fondé sur un systéme .’
i, (100% du transport urbam) et
ort régional) 3 un régime de
sur un systéme de marchés |

_n qui permettalent et'le
: ce551on) a donné I

changement?de tatu

une condition fiécessa

marché ue pour continuer 4 exister en tant que
trepnse 5

éforme’ 1tahen e

service ‘de transport public local. La Fedértrasporti,

sur le Législateur italien afin que la libéralisation de
notre marché assure une “parité” substantielle entre
les futurs concurrents. Cette formule de garantie s'est
traduite dans le décret 422, par Pinterdiction de
participer aux appels d’offre pour les entreprises qui
exercent un monopole dans le transport public local
ailleurs.
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Le cadre avant la réforme

Notre Association, représentant:
"historique" des entreprises publiques
est devenue aujourd’hui le Syndicat
national de tous les professionnels du.
secteur et le podle de discussion /
confrontation pour tous les intéressés,
Elle a assumé une grande responsabilité
dans le processus de changement.gul
abouti 4 la révolution provoguice
décret 422. En effet, depui
années la Federtrasporti
auprés des Institutions, " g
réforme radicale et globale dif transport ™
public local, 4 comme
séparation du niveatr polit
FAutorité qui décide pour e
du niveau de entreprise
concernant la production du.servic
était absolument nécessaire.

T
£
-t
2
z

A Pégard des opérateurs, cette exigence
s’est concrétisée par une action
. constante de I'Association, aussi bien
culturelle que de soutien juridique,
concrétisée par I'industrialisation des
activités (marketing), des structures
internes {réorganisation) et des statuts
des entreprises publiques.

L’absence d’un cadre clair des
responsabilités était, d’ailleurs, la “cause
premiére” de tous les maux qui
affligeaient le transport public local
avant la réforme. Le systéme prenait
I'eau de partout puisgue personne ne
savait réellement de quoi il devait
répondre ni 2 qui. Le résultat de cet état
de fait était un service de transport
insuffisant et, de plus, payé trés cher
par la collectivité, sous forme d’impots,
puisque le déficit des entreprises, aussi
bien publiques que privées, était de
toute maniére comblé par le
financement public.

Les enjeux du futur

En ce qui concerne la concrétisation de
ce profond changement, qui implique
de maniere égale les Autorités et les
Entreprises, il est exttémement difficile
de formuler & 'heure actuelle des
hypothéses sur les conséquences
futures. Ce dont nous nous sentons
capables, c’est de mettre en évidence
une séric “d’inconnues” lides a la

création du marché et au processus de
privatisation des entreprises publigues.

Pour ces dernidres, 'inconnue majeure”
réside dans leur attitude & employer -
rapidement tous les instruments.
nécessaires pour affronter le marché:
tout en étant compétitives, conscientes

de posséder le pattimoine du know-how
de la mobilité locale, en ayant
forictionné pendant des vingtaines
d’années en tant que “bureaux
fechniques” des Administrations
Locales (propriétaires des entreprises et
responsibles du transport} et en ayant
par conségueént assumé toutes les tiches

.d’analyse’ et de planification du '

transport a la place de PAutorité.

L.es “inconnues” des Autorités
publiques concernent leur nouveau 6le

“d’Autorités Organisatrices et leur statut
* de Propriétaires d’entreprises face 4 fa

privatisation. et & la compétition, et de
Propri¢taires d’un important patrimoine
réel que constitue le territoire
communal et/ou provincial.
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- mélangé entre les biens liés  la gestion'
et les biens liés i Pinfrastructure, le:

CAMPAGNE PUBLICITAIRE POUR .
LE TRANSPFORT FUELIC EN LIAISON AVEC WWF

En tant qu’Autorités Organisatrices™; .-
inconnue réside dans leur attitude 4.
développer les capacités indispensables -
pour définir. . et exécuter la

programmation, fa planification de la - -
mobilité et la gestion des appels d’offre;:
sans faire appel 4 Pexpérience et 4 la.
culture du transport qui, comme il a été;
dit, demeurait et pour I'instant demeure:

encore dans les entreprises. ;

En tant que “Propriétaires” d’um
patrimoine énorme, qu'aujourd’hu
nous craignons d’étre sous-évalué car;

risque, plus que l'inconnue, est que ces
Administrations propriétaires sous-
estimant le poids et la potentialité de:
leur patrimoine se hitent de mettre sur "
le marché des biens qui non seulement: ...
pourraient étre maintenus en présence’

du marché mais qui pourraient étre -
méme valorisés grice aux effets de celui= 7

cl. B




Jobannes Sloth,
Directeur de la
compagnie de
transport de
Copenhague,
Danemark

Le succes de la v
menace $érieusemen 1
auxquelles la voiture ndus avait
La congestion de plus en plus loti

au nombre important de voitures qui entraine toute -
une série de probléemes, notamment sur les plans
écologique et esthétique. Les bus aussi sont coincés au ™

milieu de cette congestion.

La raison du succés de la voiture ressort clairement des
conclusions d'une enquéte danoise basée sur des
interviews. Toutes les personnes interrogées,
utilisatrices de voiture ou non, admettent que la
voiture est le mode de transport le plus flexible.

La voiture est considérée comme un mode de
transport flexible, confortable et rapide. Dés lors, nous
prenons la voiture, pas seulement quand c'est utile ou
nécessaire, mais également pour parcourir des trajets
que l'on pourrait facilement réaliser & pied, 2 vélo ou
en transport collectif. Autrement dit, nous utilisons
abusivement la voiture aux endroits et aux moments
qui peuvent perturber l'environnement de nos villes.

100%
50%
O, s
0/3 AUTOMO- NON ALTOMO-
BILISTE BILISTE

SOURCE: COUNCIL FOR SUSTAINABLE EMERGY, COPENHAGUE, DANEMARK

LA VOITURE EST LE MODE DE TRANSPORT LE PLUS FLEXIBLE

.. Manifestement, fa voiture;est bien 1 et ytéstera, mais
% le trafic. de voitures est a lorigine !
probiémes: - S

icertans

Des. temps :"‘cl'é: parcours plus longs pour les
automobilistes-¢t les utilisateurs de transport
.-public {congestion).

~ Pollution (sonore et atmosphérique).

« Sécurité (¢galement pour ke transport public).

+ Beaucoup d'espace urbain occupé par les
routes et les places de stationnement.

s Perturbation des activités de plein air.

* Un trafic important de voitutes d1m1nue la'qualité du
transport public car les bus.restent bloqués dans les

" fiabilité, qui sont des critéres de qual

embouteillages entrainant une’ perte”de: vitesse ¢t de

yveux des clients. Des files de vorturessont également
préjudiciables i l'environnenient’ local et sont:
Forigine de problémes de sécurité. Par exernple, il €s
difficile et dangereux de traverser la route et les enfants
peuvent 4 peine y jouer. BEIER o

Le philosophe Ole Thyssen a expliqué le.p'aradoxe'ﬂ'e'
la voiture avec beaucoup de précision :. S

“Lorsgue la liberté du transport qui. était un privilége -
réservé a Délite devient un droit pour fout le monde, le’
probléme est alors que la Liberté de I'un s'en trowve limitée
par la liberté de Tantre. Cest un problime spécifique qui
survient de manitre collective ef involontaive, Personne
we le crée et personne w'est & méme de le résoudre.

La contribution de chacun est juste une simple goutfe
dans locéan. Ainsi, chacun y apporte sa propre goutte et
ensemble nous produisons un océan de problimes.”

En d'autres termes, j'aime conduire ma voiture et ce
n'est pas un probléme tant que mes amis et voisins se : -
déplacent 4 pied ou en transport public. Ainsi, le
succes de la voiture est en fait. la menace la plus:
séricuse 2 la liberté et a la mobilité- auxquelles 12
voiture nous a habitués en premuier ligu. g

Les problémes s'accroissent rapidement si l'on -
considére la capacité maximum d'une rue précise.

Quelques voitures supplémentaires  réduisent”
considérablement la vitesse mais avec davantage de

voitures, il ny a plus de vitesse du tout et donc-
congestion.

Le dilemme de la voiture est que plus elle a du succes,
plus les problémes s'aggravent pour les usagers de la
voiture et des autres modes de transport. Le probléme
ne se résout cependant pas en augmentant la capacité
des routes, c'est-3-dire en les éargissant. Cette solution
ne fonctionnera pas & long terme et les vrais problémes
se poseront ultérieuremnent. Aucune ville n'a jamais
résolu le probléme du trafic en allouant plus d'espace
aux voitures et aux parcs de stationnement.

Si, au contraire, on remplace le trafic de voitures par
le transport public, celui-ci pourra assurer de meilleurs
services avec une vitesse de déplacement plus rapide et
une fiabilité plus élevée.

Moins de voitures particuliéres dans les rues s'avére
aussi bénéfique au reste du trafic automobile. De cette
fagon, nous utiliserons tous moins d'espace a des fins
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"de transpott, que les citoyens des villes™ -

pourront récupérer 4 leur avantage.

Le cercle vicienx

-ROUTES PLUS
. LARGES

L'explication est simple. Le trafic
automobile est synonyme de perte de
capac1te dinfrastructure, étant donne
qu'une voiture occupe 22.1 m’ pat
voyageur et un tram seulement 12m’

Le cercle correct

UGMENTATION |
LA VITESSE |

OINS D'ESPACE
ALLOUE AUX
YOITURES

S DE TRANSPOI
- PUBLIC -

par voyageur. Ainsi, quand un espace
limité est disponible et que l'on veut
maximiser la capacité des rues, il est
nécessaire de limiter l'utilisation de la
voiture et d'intensifier ['usage du
transport public.

Clest de cette fagon que l'on peut
maintenir une mobilité maximale.

On peut donc en conclure qu'afin de
réaliser des villes vivables, il faut a la fois
restreindre le trafic automobile et

"Or_"c.'e'.- change‘mgnt\jne;‘ se ‘fait’ p
‘volontairement, méme si- 9% de la:
" population reconnait qite le nombre dés.
véhicules motorisés dans le centre “des”

. _favonser le " transport publ1c pour’
-1 parvenir 3 une mobrhte :

villes devrait &tre . limité. Méme' les

automobilistes les plus passionnés sont:
conscients qu'ils doivent accepter des

restrictions.

La capacité de nos routes est limitée, Tl
est dés Jors raisonnable de suggérer que.”

le mode de transport utilisant ia_plus

Le nombre des véhicales motorisés (.l.a_t'ﬁ.s:-le.cen&e-ville doit-il étre Iiin_ité ol

-~ automobilistes.. 11 est: tres irnportant d
‘mettre eri place '
“transport - de-haut

- transport” public - soit- l'alternative d

- péage routier et de systéme de taxe liée:
- T'utilisation des routes.. Mais jusqu’
. présent, le péage routier n'd été introdui
. que dans un. nombre hmltc de v1lle

transport pubhc de.. qualité aﬁn di
pouvoir: - attirer 17 les - ancien

rqualité | avan
d'introduire . lés mesures: de Jimitation.
du ‘trafic’ automobile’ ‘afin. que :le;

choix.

Depuis plusieurs années,” on parle de’.

100%
90%
80%
70%
&0%
50%
40%
30%
20%
10%
0% —
Passionné de Utilise la Utilise la Cycliste, Cycliste, Cycliste, Population
lautomobile  voiture tous  voiture le usager du usager du usager du totale
fes jours dimanche transport transport transport
public, public, public,
(parnéeessité)  (parbesoin)  {par plaisir}

SOURGE: COUNCIL FOR SUSTAINABLE ENERGY, COPENHAGUE, DANEMARK

grande partie de cette capacité doit
payer ce luxe (par exemple, s'offrir fe
luxe d'utiliser sa propre voiture). Les
recettes doivent 8tre investies dans le
développement d'un  systtme de

16000
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tandis que le systéme de’ taxe n'a été:
appliqué nulle part. Oslo figure parmi
fes villes qui ont introduwit un péage
routier et emploient les recettes pour
améliorer le transport public et, en
particulier, le transport ferroviaire, Les’
expériences montrent que
l'introduction et le prelevement d'une
taxe au moyen d'un péage routier
n'entrainent des réductions du trafic
automobile qu'a court terme. Aprés un:
le e de  trafic

reprend le ménie nive
Cela peut voulsir difeiq

requise ‘potir
_systéme de-taxee

permet dmﬂuencer le ‘comportement
des automobilistes au travers de tarifs
différenciés sefon la rue ou les heares de
fa journée. Ce systtme devrait étre
utilis¢ comme outil régulateur du




i
j

* comportement ¢ pas simplement’
comme un moyen de taxation. Cela™ -
" signifie que les recettes ainsi générées, it
-seroiit’ ‘visiblerdent: investies- dans, le -

.. transport public.: :

A e8té de cela, le transport public doit
entreprise..

aussi ~ &tre  une
professionnelle. Les conducteurs de
bus doivent, non seulement étre
chevronnés et prodents, mais
également fournir un bon service a la
chentéle. Lors de la planification du
transport public, les responsables
doivent mettre l'accent sur la fiabilité,
l'intermodalité, la vitesse et la
fréquence. Il ne faut pas seulement
assurer un échange entre les modes de
transport public, mais surtout ausst
entre le transport public et les modes
de transport individuels, comme la
voiture et la bicyclette. 11 faut
également assurer une coordination
entre la planification du transport
public et régional.

Le projet visant  introduire un
systéme de raxe permettant de réduire
le trafic automobile et d'améliorer le
transport public aurait plus d'impact
s'il était combiné avec des solutions
de transport public pour réduire
l'espace des voles réservées aux
voitures dans les rues et faire en sorte
que les automobilistes se rendent
compte que le transport public est
finalement un mode de déplacement
rapide et efficace, Le Trans Val de
Marne & Paris et les trams combinés
avec des parcs-relais & Strasbourg
illustrent parfaitement ce genre de
solutions proposées par le transport
public.

Combiner le systéme de taxation liée
a l'utilisation des routes, les mesures
de restriction du trafic automobile,
I'aménagement de parcs-relais et
améliorer le transport public ne
peuvent &tre qu'avantageux pour
tous:

+ pour les passagers nouveaux et
existants grice i un meilleur
service de transport public;

+ pour le trafic automobile, car le
reste des automobilistes pourra
rouler dans .de meilleures
conditions et enfin ; -

+ pour les villes qui seront
virables-et. attfayantespour

leurs habitants et leurs visiteurs.

" B utilisant ces solutions, nots sérons”

_tous gagnants, . - - W

OU FRANCAISE ?

Le développement de la prise de
contrdle du transport public en Europe.

occidentale a été un sujet brilant
durant les derniéres années de ce siécle.
Dans plusieurs pays, il existe un marché
pour les exploitants. Au Royaume-Uni
et dans les pays scandinaves, le secteur
de l'exploitation du transport public a
changé considérablement. Quel sera le
prochain chapitre de cette saga ? Et plus
important encore, quelle sera la
meilleure facon d'orienter les
développements tout en tenant compte
des intéréts du citoyen ?

Tout d'abord, en ce qui concerne les
intéréts du citoyen, il est clair qu'il n'est
pas seulement un usager du transport
public ou un contribuable. Le citoyen

‘est avant tout un étre humain. Il

représente 1'élément le plus important
d'une ville. Une ville sans habitant est
une vifle morte. Rien de tel pour une
puissance économique que d'avoir des
habitants actifs et un marché
dynamique.

Le transport public est bien slr un type
de service public. Les services publics
sont caractérisés par les mesures
d'intervention des autorités publiques.
Quelle sera ['importance de cette
intervention dans le prochain siécle ?
Les processus de controle du transport
public seront-ils les mémes que ceux
appliqués dans l'élimination des déchets
ou encore dans la construction de
routes ?

Une trés bonne mesure consisterait a
séparer entiérement le gouvernement et
l'exploitation du transport public, s'il
n'y avait pas de relation entre le
transport public et la vie urbaine. Le
probléme est qu'il y a méme une trés
forte relation entre les deux. La qualité
de la vie urbaine dépend fortement du
trafic dans son ensemble et surtout du
transport collectif. Ce n'est donc pas
une bonne politique de procéder 4 une
séparation complete. Il doit y avoir un
partenariat efficace et de longue durée
entre les autorités urbaines et
I'exploitant de transport public.

Pourquot est-ce si important de
maintenir ce partenariat ? Le transport
public fait partie de la vie publique. Le

par Ton Kaper, Algemeen Directenr, NV Gemengd Bedrijf H,

Ainsi le tran
urbaine partag

ville et l'entreéprise’détraféport public
doit étre bien équilibré.. Cependant,_ il

est bien insensé. de considér
I'entreprise de: transport public comme
faisant partie’de I'aiitorité publique.
l'on veut un vrai partenariat. Il faut étre
deux pour danser le tango. Le meilleur..
moyen d'avoir un partenariat bien
équilibré est de bien organiser les
controles et de bien répartir les risques.
et les bénéfices entre le gouvernement
et F'exploitant. Bien sfit, ce partenanat -

doit contenir une disposition de sottie " .
au cas ol l'autorité ne serait plus

satisfaite. des  performances de -
l'exploitant: Une disposition dg sortie::
bien formulée est plus efficace qu'un
systeme de coticurrence. -

Dans ce concept, il est essentiel dtie
l'exploitant ait la volonté de se’
présenter comme une compagnie.’ -
locale. Que fa compagnie exploitant le’
transport public soit nationalg ou
multinationale n'a pas d'impostance. II
est surtout important que [a compagnie:
affiche une identité locale, avec une .
gestion locale et un personnel local; !
“aux couleurs locales”, comme disent .
nos amis Frangais.

Le transport public deit coritribuer au
bien-étre des citadins.. Si nous
cherchons a accroitre le réle de
transport public dans les villes de
I'Europe occidentale aprés l'an 2000,
nous devons considérer la relation entre
le gouvernement et l'industric comme
un partenariat et non pas comme Une
relation contractuelle. ‘

Ainsi, pour répondre 4 ma guestion,
j'espére que la solution frangaise sera
adoptée. [
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L’AVENIR DES TRANSPORTS PUBLHCS

par Richard J. S:mom!ta, Preszdent divecteur généial de I\aiARTA Atlanta, USA

Le passage au nouveau millénaire est -

l'occasion idéale pour se pencher sur les
progrés du transport public durant le
siécle passé et sur les défis et les
opportunités auxquels notre industrie
devra faire face dans les années & venir.
Si nous retournons 100 ans en arriére
au début du siécle passé, le transport
public en Amérique du Nord était
relativemnent peu développé. Le métro
était déja en service & Boston et en
construction a4 New York. A
Philadelphie et Chicago, on était en
train de planifier de nouveaux systémes
ferroviaires. En 1900, la plupart des
gens habitaient encore dans le centre
des villes prés de leur lieu de travail. Au
fur et 4 mesure que le siécle s'écoulait,
le transport public devenait de plus en
plus important étant donné que la
distance entre le domicile, le travail et
les autres lieux d'activités ne cessait
"d'augmenter. A la fin de la premiére
moitié du XX siécle, le transport
public avait considérablement prospéré
dans les villes d'Amérique du Nord. On
warrétait pas de créer ou de développer
les systémes de transport, comprenant
le train régional, le métro léger, le
métro lourd et les bus et, aprés la

VUE AERIENNE DE LA STATION MARTA DE NORTH SPRINGS SITU

Seconde Guetre mondiale, le transport
public avait atteint un niveau de
fréquentation sans précédent.

La seconde moitié du 20¢é siécle a été
marquée par un changement radical
dans tes choix de transport et les
priorités en matiére d'investissements
qui furent préjudiciables au transport
public. Durant les 50 dernitres années,
la relation entre l'automobile et les
nord-américains s'est transformée en
une véritable passion. Des réseaux
autoroutiers fédéraux, H'extension du
réseau routier, l'aménagement de
nouvelles rues et une tendance 3
développer des zones suburbaines 4
faible densité ont favorisé {'utilisation
plus intense de la voiture particuligre au
grand dam du transport public. De
plus, le carburant bon marché, des
parkings peu coliteux , les politiques
des autorités et les échanges
commerciatx ont favorisé l'utilisation
de l'automobile dans presque tous les
types de trajets. Ces nombreux facteurs
ont entrainé un décln important de la
fréquentation, qui culminait encore
dans les années 40, du transport public
en Amérique du Nord dans la seconde
moitié du XX™ siécle.
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" Les bonnes nouvelles pour le transpott

A LA SORTIE DE La GA 400 SUR LA NORTH LINE. SANDY SPRINGS

public en Amérique du Nord so
arrivées dans les années 90 quand les
communautés ont commencé 4 réaliser
que l'aménagement du termtoire et les
politiques de transport favorisant la
vaiture particuliere étajent en fait 4 la
base de la détérioration de la qualité de
vie, Ce changement dans l'opinion
publique associé 3 l'infiltration d
groupes de pression dans les haut
spheéres du gouvernement ont eu pou
résultat de changer les politiques et
d'accroitre les investissements en faveur
du transport public durant les années
90. Le nouveau millénaire s'avére dés
lors prometteur quant 4 1'élargissement - °
et & I'importance du réle futur du
transport public. o

Aujourd'hui, les communautés dé
I'Amérique du Nord reconnaissent le
rdle essentiel que joue le transport
public dans le développement et la mise
en ceuvre de politiques de croissance
efficaces. De nouveaux investissements
en matiére de transport public sont
devenus partie intégrante des projets
dans la plupart des grandes villes. La
création et l'extension de systémes sont
les produits dénvés de ces changements -

e ot 2T A 0 B e SRR




dans la politique publique. De

nombreuses villes américaines, y-
compris Atlanta, ont réalisé maintenant
' que la congestion des routes et la-
pollution de I'air résultant de politiques- .-
axées sur I'automobile durant les 50 -
derniéres années doivent étre .
combattues. It semble également y avoir -

un changement dans les priorités en

matiere d'investissements, favorisant le’

transport public au détriment de la
construction et de l'extension de routes
et de ponts.

Dés lors, le nouveau millénaire offre
l'occasion inouie au transport public de
jouer un plus grand rdle dans
l'amélioration et la préservation de la
qualité de la vie dans les zones urbaines
et rurales. Atlanta illustre parfaitement
cette évaluation du réle du transport
public dans la croissance de cette zone
métropolitaine. En 1999, le pouvoir
législatif de Géorgie a mis en place
1'Autorité chargée du transport régional
dans 1'état de Géorgie pour résoudre les
problémes de congestion et de qualité
de l'air dans la ville d'Atlanta. Cette
instance aura pour but d'analyser les
problémes et de développer des
solutions au niveau régional en
intensifiant le réle du transport public
dans la région. Les premiéres étapes de
la planification indiquent la nécessité
d'accroitre les services de transport
public, englobant les trains régionaux,
I'extension du métro, la création de
nouveaux systemes de métro léger, des
services de bus régionaux et locaux et
des services de transport & la demande.

J'anticipe différentes tendances qui je
crois auront un impact sur le transport
public durant les premiéres années du
nouveau millénaire. D'abord, on réalise
maintenant que les politiques
publiques doivent changer et qu'un
changement de.comportement est
nécessaire pour convaincre les

automobilistes d'utiliser le transport...
public dans. les: prochaines années. Ce -

sera une tache ardue, mais l'opinion

publique reconnait la nécessité de
changements réels si Fon veut viaiment

que les choses s'améhiorent.

En outre, une augmentation des
services de transport public est
étroitement Hée aux efforts en vue
d'améliorer la qualité de 'air dans les

principales villes d’Amérique du Nord..

Alors que la réduction des trajets en
voiture a certainement un impact
positif sur la qualité de 'air, le passage 2
des carburants alternatifs tels que le gaz
naturel comprimé et les technologies de
véhicules électriques hybrides destinés

au transport public auront un impact”

encore plus grand sur la qualité de ia
vie dans les communaatés d'Amérique

‘du Nord. Plus les communautés...
s'efforceront d'améliorer la qualité de:

l'air, plus le public prendra conscience

 de lexistence des carburants alternatifs..

" Une autre tendance importarité ‘qui

marquera la qualité de la vie au XXI™

siecle est l'importance que prend: fe
développement de zones axées sur le -
autour des
infrastructures existantes du transport
public. Le développement de zones de:

transport public

résidence 3 usage mixte, de moyenne i

forte densité autour de gares de chemin -
de fer est devenu chose courante en
Amérique du Nord. A Atlanta, osi:
trouve au moins 10 zones & développer::
axées sur le transport public qui’

potentiellement peuvent accroitre la

fréquentation du transport collectif, -
réduire le nombre des voyages en'-
voiture et améliorer la qualité de l'air. Le

soutien du public en faveur de
l'extension du transport ferroviaire se

renforce constamment et le dévelop-

pement de zones axées sur le transport

public y contribue également, Des

enquétes montrent que les américains

sont favorables & la création de villages &
usage mixte, de moyenne densité qui’

permettent 4 la population locale de
vivre, de travailler et de se détendre
dans une zone géographique limitée gui
offre des alternatives de transport 4 la
voiture particuliére.

Un autre facteur qui est critique pour le
succes du transport public dans le
prochain millénaire est de pouvoir
neutraliser la perception négative de la
criminalité associée i l'utilisation des
trains et des bus. Dans la plupart des
villes, la raison pour laquelle on décide
d'emprunter le transport public est non

" pas la fiabilité du systéme, mais la

sécurité personnelle. Méme si le taux de
criminalité est peu élevé et la tendance
va dans la bonne direction, il est
nécessaire de se pencher sur la fagon
dont la criminalité est.pergue
L'information du public au travers: de
campagnes. de marketing, des relations

publiques et des moyens. médiatiques
ne réprésente qu'une partie des efforts:
nécessaires. Il faut en plus investir dans-

une police, des systémes de caméra-
surveillance, un service clientéle, un
bon éclairage et des systémes
d'information. Le transport ferroviaire

_ parvient i répondre etficacement au
besoin de sécurité des passagers esi.
améliorant le design architectural des
gares. 1 faut recourir 4 la technologie -

autant que possible afin de minimaliser
les cofits d'exploitation et de maximiser
l'efficacité des efforts réalisés. 51 nous

échouons 2 répondre adéquatement 4 la .

sécurité personnelle, le reste de nos

efforts afin d'accroitre le nombre de
chients sera vain. Ce sera certainement

DOSSIER SPEC

un sujet “brillant” au tournant du
nouveau millénaire que ['on ne pourra
certes pas ighorer. :

Ainsi, au seuil du XXI*™ siecle, le
transport public en Amérique du Nord ™
semble se préparer 4 une croissance non::
négligeable. L'apinion publique est: 70"
favorable  ['extension de tous les modes: -7
de transport public dans les grandes,.
moyennes et petites communautés avec:

pour objectif d'amélorer la mobilité et

la qualité de vie pour tous. La protection

de Y'environnement et le fait que chacun
reconnaisse qu'une plus grande
utilisation du transport public y
contribuera’efficacement ‘sont essentiels

2 un chingement de comportement,

“# indispensable-aw siécle;prochain. Enfin,

les: el ¢i_deu

changement de politique en faveur du
transport collectif, deviennent plus
enclins 4 investir dans les infrastructures
de transport public. L'industrie
continuera 4 engager ses efforts et ses
ressources dans I'amélioration de la
qualité et de la disponibilité du transport
public pour répondre aux besoins
croissants des communautés et des
clients. Avec une utilisation judicieuse
de la technologie, l'industrie du
transport public en Amérique du Nord
et sur toute la planéte devrait entrer dans
le nouveau millénaire en pleine ...
prospérité. . T
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'.par

Caetano
Jannini Netto
Président

du Métro de
Sdo Paulo,
Brésil

- Danis a: premlere moitié
“tails dans les villes &’ Amérique latine était constitué

C’EST TOUT JUSTE

" Observer fe passe des transports urbalns en Amenque o

latine aide & prevou' le futur de ses villes.: Le début du
XX sidcle a été marqué par une expansion

vertigineuse des tramways qui a atteint son apogée’

durant la crise de 1929.

Les réseaux de tramways ont pratiquement disparg 3 -
|

la moitié du siecle. Il ne reste que de petites lignes
Mexico, Rio de Janeiro et Asuncion.

La disparition des tramways.a accéléré ['usage des
véhicules & combustibles liquides: dérivés du pétrole.
Ce sont les lignes d’autobus, exploitées par des
entreprises privées, qui ont prédominé dans les villes

brésiliennes. Dans la plupart des villes hispano-

américaines, ce sont plutdt de petits véhicules
collectifs autonomes qui assurent le transport public.

Actuellement, les autorités de transports de ces pays
essaient d'organiser les exploitants autonomes,
connus comme “transportistas”, en coopératives ou
en entreprises établies. En outre, les systémes réguliers
de transport collectif, dans la plupart
des villes, souifrent de la compétition
intense des transporteurs autonomes
clandestins, qui bénéficie de la facilité
d’achat de fourgons importés des pays
asiatiques.

Pour ce qui est de la demande en
transport, les villes latino-américaines
souffrent des importantes transformations
récentes. A part la fermeture des industries
dans les régions urbaines, une mutation
profonde dans I'économie des villes se
développe, avec une prédominance de
services de haute spécialisation et des
tivités précaires qui emplolent une main- d’oeuvre non

~-specialisée: provenant de agriculture qui n’a pas la

possibilité: d’étresembauchée dans des secteurs plus

“modernes. Les c_:hange iétits-du profil de la demande

apparition des

u sidcle, le transport sur

des services ferroviaires de voyageurs et des tramways.
Les métros commencent & étre construits 4 partir des
années 60, i exception de Buenos Aires dont le
métro date du début du siécle. Le développement
tardif des métros de grande capacité n’a pas permis
d’avoir de larges réseaux, d’ ol la nécessité de
construction  d'installations de correspondance avec
les autres modes de transport. Dans certains cas, il a
méme fallu stimuler 'installation de lignes spéciales
d’autobus en correspondance avec les métros.

Actuellement, les aspirations sociales des populations,
la pression pour une plus grande flexibilité des
transports et la diminution du rythme de croissance
démographique, énoncent |'apparition des couloirs
réservés pour autobus ainsi que le surgissement de
réseaux de métros légers. Les chemins de fer urbains
de voyageurs, avec des voies séparées déjd existantes,
font aussi |'objet de modernisation.
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Laugmentatlon de lusag'”cles voitures pa.rthLIllEl‘ES

S La Maree des Vomu'es 3

une grande echell' les latihc-américaines

privée estla condition esse
probable ‘que,; dans un Iap _ .
métropoles assisteront 3 une marée
voitures privées, ce qui est incompa ible
organisation d*une ville 3 visage humain.

Le fait gue des villes comme Santiago, Sdo Paulo; ' © -
Mexico, Caracas et Lima, qui présentent une grave-
pollution atmosphérique, soient celles qui comptent.
également un plus grand nombre de déplacements;:
par voitures; n'est pas une simple coincidence. Les:
conditions chmathues et géographiques contribuen
elles aussi @ une-telle situation. En outre; la
congestion provogqitée par les voitures endommage--- i
les véhicules - fonctionnant au diesel, ce qui accentue’:
’émission de particules sous la forme de fumée noire,

La réaction de la population, surtout des plus jeunes,
face 4 la détérioration des conditions de
Penvironnement, provoguera une pression en faveur
de l'usage de combustibles alternatifs. Cette tendance - ;
pourrait éventuellement étre stimulée par la pénurie ;
d’offre de pétrole bien que I'expérience récente ait
montré que I’augmentation des prix du pétrole .
encourage aussi les efforts de prospection et
d’exploitation de niouveaux puits. Les études
techniques permettent d’envisager le recours éventuel
de I’hydrogéne 4 grande échelle comme source-
d’énergie, ainsi que P'usage de combustibles d’origine
végétale. '

Perspectives Urbaines

Les populations d’Amérique latine se trouvent dans
une phase de transi démographique, avec une
perspective de ghu issance dans les

jeunes atteim:
productrice

pro gramme de
réseaux de’transpoit

Les villes dewendront P
jouir favorableme

En effet, les villes latino-américaines ont en général
été constituées autour d’un noyau occupé par les
familles plus riches, entouré par des voisinages de
classe moyenne et, & une distance plus éloignée par
des populations pauvres. Avec larrivée de
automobile comme véhicule largement utilisé dans
les déplacements urbains, les habitants de revenu plus
élevé se sont éloignés des régions centrales. Ces




* déplacements ne se forit pas d’uné maniére contintie et ce’qu
" est étonnant; presque toujouirs. eh - direction 'de la région:su
~des villes. "Attirées ‘pat. Ié. pouvoir: d’achat de ces: populatiotis
des ictivitésicommerciales stinstallent aussi dans ces 1égios
- qui-provoque. Ié’ déplacement de ces populations vers de
régions encore plus distantes: . "

Lélargissément du tissu urbain, associé 3 une’ plus grand

utilisation de la voiture privée, crée des conditions de:
formations d’agglomérations urbaines plus complexes, avec
plusieurs centres d’activités qui nécessitent des réseaux de
transport assez différents des configurations concentriques. -
radiales du passé. La planification urbaine et des transports:
devient ainsi plus difficile, justement lomsqu’elle est plus:-

nécessaire. .

Sio Paulo, Labpratoiré du Futur

Les caractéristiques décrites ci-dessus sont en grande partie les:,
mémes que celles de la ville de S3o Paulo. Avec plus de 17 =
millions d’habitants, la moitié des déplacements par véhicule -
motorisé se fait en voiture privée, avec pour conséquence une
augmentation des emboutetllages et de la pollution. Le taux de:

motorisation est passé de 166 par 1000 habitants en 1987 a 205

en 1997, La saturation des voies durant les jours.
problématiques provoque des embouteillages de 30 2 40,
kilométres. En hiver, Pinversion thermique maintient la ville

sous des nuages de smog.

La chute de la mobilité 2 Sio Paulo, oft la moitié des”

déplacements s'effectue en transport individuel, prénonce un
scénario de “Blade Runner” pour les autres métropoles du
continent ot le transport collectif est encore prédominant.

S3o Paulo est une des rares métropoles au monde qui-

développe régulierement quatre enquétes d’origine/destination
des déplacements. La premiére, effectuée en 1967, 4 Poccasion
de Pétude de viabilité du métro, a été répétée tous les dix ans.
La comparaison des résultats permet d'identifier une image de
détérioration de la circulation qui fait que le gouvernement de
Pétat engage plusieurs acteurs sociaux dans Pélaboration d'un
plan de transport qui considére les différents scénarios futurs.

En vue de I’élaboration des trois scénarios possibles -
développement important, croissance modérée, stagnation
¢conomique - il est possible qu’on travaillera dans
Pincertitude quant au développement économique étant
donné qu'il faudra évaluer Pefficacité des interventions dans
les différents contextes urbains et socio-économigues.

Sur le point dune décision

Le plan intégré de transports urbains, connu sous Je nom de
*PITU 20207, est destiné a garantir la mobilité dans la
métropole et fait partie des projets en cours, comme, par
exemple, une politique de gestion et de prix qui visent A régler
Pusage intensif de I'automobile. 1] examine aussi les transferts
internes de ressources pour garantir la continuité des
nvestissements nécessaires.

Ces mémes défis seront présents dans les autres métropoles du
continent. Leur futur ne sera pas un événement fortuit. Il sera
déterminé par les réalisations d’aujourd’hui. Il sera aussi
influencé par I'informatique dans les diverses activités
quotidiennes.

Les villes auront une culture de “services” et pourront devenir
des éléments importants pour le service des citoyens et de leur
culture 4 une échelle jamais encore imaginée. Le XXI™™ si¢cle
qui a déja commencé avec le lancement du premier satellite de

communication inaugure une nouvelle ére olt les populations

seuvent vivre plus heureuses. ]

" Lhistoire dés transports publics a été marquée par des périodes’
: de croissanceé rapide ét de stagnation ponctuée de nouveaux

.~ La rapide croissance’ des transports publics devint PPuri des sym:
- boles de la société industrielle de la deuxiéme moitié du XIX

* tion des territoires.

petr Dmitry Gaen, Directe.r,'n:;'_ Chef du Métro de Moscon; Russie’

mouvements d’accélérations. Dans: chaque:période et dans
chaque pays,.ce mouvement de pendule fut le résultat. de
guestions d’ordre économique et technologique, ainsi que d
situations sociales et politiques spécifiques. -+ e

siecle, tout comine la croissance active de la population urbaine
Papparition de grandes zones industrielles et la rapide urbanisa-

Les réseaux de transport de I'époque, qui sont rapidement deve-:
nus la cible . e

des investis-:
seurs, n’abor-
dalent - pas: -
seulement
des  ques- -
tions d'ordre
économique
et social mais
servalent
également de
nouveaux
moyens de
capitalisa- :
tion. Ils sont METRO DE MOSCOU
devenus un B :
facteur non négligeable de la croissance et du 'développement des:
zones urbaines et I'épine dorsale du développement, a grande
échelle, des activités industrielles et commerciales. —

Dans le dernier quart du XIX™ siécle et les vingt premiéres
années du XX™ siecle, dans certaines villes des Etats-Unis et de:
IBurope Centrale et de ['Ouest, les transports publics furent’
responsables de la majorité des déplacements urbains.

Cétait “I'dge d’or” des transports publics. C'est 4 cette époque
q'on vit Iapparition et Papogée de moyens de transport tels
que les tramways et les métros. Des progrés technologiques et
scientifiques fulgurants ont favorisé leur croissance rapide.
Lélectricité a remplacé le cheval et la machine 3 vapeur.

Cependant, 2 la méme époque, la révolution technologigue a
donné naissance au moteur i explosion et des dizaines et
centaines de voitures construites dans les usines Ford et Renault
ont été mises en circulation sur [es routes du monde entier. Et
méme si un véhicule public, le bus, est apparu au méme
moment, [a confrontation entre les deux moyens de transport
que sont les transports individuels et publics, devint inévitable.

Les investisseurs, ayant pressenti un nouveau marché colossal
pour leurs investissements, ont préféré placer leurs capitaux dans
la construction automobile plutdt que dans le domaine des
transports publics. 11 s’ensuivit un développement rapide de
Paménagement des routes, Ure de Iintroduction des transports
publics dans les réseaux routiers commencait. Les transports
publics étaient orphelins et relégués au second plan.
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Ma:s lalssons un instant de cote l’aspect

L hlstonque

T nnc1pal facteu de_developpeme
“d’un mode de tfansport, qu’il soit
- individuel ou public; est la psychologie

humaine: La volonté' naturelle: de--

' Phomme d’obteriir un: maximum de
confott et de setvices pour la somme

payée, a influencé considérablement:
son besoin de mobilité. La volonté des
gens d’obtenir un service “porte &
porte® en un minimum dé temips

détermine les tendances du marché des . -

transports, dicte la facon d’investir. les
capitaux et le comportement” des

politiciens 3 tous les niveaux. du .

probléme;

Pendant plus de 70 ans, Iancienne
URSS s’est distinguée du reste du
monde par sa maniere de développer
les moyens de transports publics
et individuels. Sur un sixieme du
territoire de la planéte, la priorité
était donnée aux transpor
publics. La voiture privée ét
considérée comme un luxe
I’Etat investissait des fonds
considérables dans la mise en;
place d’un réseau de transports
publics. Pour la population, le
prix de [lutilisation des
transports publics était dérsoire,
Un habitant d'une grande ville
de PURSS dépensait pour les
transports environ 2% de son
salaire.

Les réseaux des trams, bus e
trolleys s'étaient considérable
ment développés. Durant les
années 60 et 70, les chemins de
fer métropolitains (métros)
construits au départ 3 Moscou et
a St. Petersbourg commeéncérent
a faire leur apparition dans
pratiquement toutes les capitales
des républiques soviétiques ain
dans [es grandes villes de plus
million d’habitants. Dans certaine
reglons du pays, mis & part e fait que |
métro répondait 3 des besoins réels, i
devint également un mode de transport
prestigieux.

Cela influenga également, dans une
certaine mesure, Iattitude des pays de
PEurope de I’Est vis-a-vis des transports
publics.

Un changement progressif d’une
société technocratique industrielle en
une société i orientation sociale, a
amené de nouveaux facteurs de
confrontation entre fes modes de
transports publics et individuels. La
société a commencé i se soucier
davantage de Penvironnement dans
lequel elle évoluait, On vit apparaitre

au. premier plan, lés problémes
: d’ecologLe et la nécessité de répondre:
Caux demandes de moblhte de la

populatlon d'revenu modeste.:

_Le réseau routier urbam avait tendance:_.
4 se développer jusqu’a saturation, alors

" que sa croissance future remettait er; -
question Pexistence méme de la ville en”
tant que zone compacte de résidences
pour ses habitants.

Cette situation est typique de PEurope-::
ot les villes ont pris forme il y a;:.

fongtemps. Méme si elle est-moins

C DE Moscou

années 70

velles techniques d’explcntatl

“apparues. Des voles séparées on
été aménagées sur les routes pour les
transports  publics. Des rues
individuelles et des quartiers entiers de
ta ville ont été fermés 4 la circulation
ou du moins aux voitures. Le tramway
est redevenu d’actualité en se
transformant en un réseau de métros
légers moderne pouvant rivaliser en
terme de vitesse avec la voiture. Le
succés des réseaux de métros s’est
étendu 4 de nouvelles régions du
monde (Asie et Amérique du Sud).

Le respect de l'environnement par les
transports publics d’aujourd’hui, la
mise en place du principe de droit de
priorité aux carrefours, I'emploi
croissant des budgets locaux et de IEtat
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“sur le territoire de lex-URSS ol

4 des fins-sociales; inpirés par des

L yaleurs democrathues au sein de:la
- 50ciété; sont les; factedrs ' déterminan
de lexpansmn a
“publics urbains. Lé: cap1tal privé et des
. sociétés; fut de'nouveau investi dans les
' réseaux’ dé; transport urbain, sans tenir
- compte du temps qui passera (20-30
ans) avant que de tels projets me:

elle des: transports

8 ‘avérent payants.

Un schéma différent peat étre observ

grave crise financi

Hransports,

plus envahissante, ’abandon:

de mobilité et ne fera qu’aggraver la
situation.

Ainsi en 1992, pour la premiére fois
dans son histoire, ['Etat a introduit une
taxe pour les wusagers et I'a
considérablement augmentée depuis.
Par conséquent, dans les grandes villes,
les fonds générés ont servi 4 financer le
développement des villes, y compris la
construction et la reconstruction du
réseau routier. En réponse 4 un sérieux
probléme d’embouteillage, les
administrations locales ont reporté
toute leur attention sur les transports
individuels qui, & grande échelle, se
sont avérés néfastes au développement

“ansports publics au profit des
ures privées ne résoudra pas les. .
problemes liés 4 la demande publique




des téseaux de transports publics:’

.. existants. Le bus a.commencé &
‘remplacer - le .

des usagers dans Iintérét des modes d
transport public. '

Durant ces.d

shopping, etc

Tant que l'on
{en particulie

s’accentue.

Le principe de “travailler 4 la ville et
vivre 4 la campagne” est aussi ici un
élément fondamental. Le probléme
écologique qui, pour linstant, joue un
r6le décisif, pourrait & Pavenir devenir
moins préoccupant, grice & la création
de moteurs d’autocars utilisant de
nouveaux principes générateurs de
puissance et dans les 15 ou 20 années &
venir nous pourtions voir apparaitre sur
le marché de nouvelles voitures
écologiques. Cependant, les quel-
conques changement importants dans
la rupture modale entre les transports
privés et publics ne seront pas visibles.

Les pays industrialisés connaitront
peut-étre une faible croissance des
transports publics, qui se stabilisera en
peu de temps. Les réseaux de transport
public mettront I'accent sur un plus
grand confort 3 l'intérieur du matériel
roulant et sur Yoffre de services
d’accompagnement {en particulier dans
les domaines des techniques d’in-
formation et de télécommunications).

3 _ tramway. Le
i gouvernement ‘dela ville de Mosco
prit la-bonneé initiative d’utiliser la taxe:

. Les trénsport_s_-publics des pays en voie .
‘de développement, dits-du “fiers.
nde” seront dynamisés et leur

pture modale prendra de-l'ampleu

‘sera dofninéea
uivra une politique
uilibrée. Une place
Sera accord

P
que les productel

pour atteindre le
créant du matériel roulant trés
confortable et agréable aux passagers, le
tout avec des moyens techniques trés
cofiteux et orientés vers un client
possédant une capacité d’achat élevée, 4
’opposé de celui que on rencontre
dans les pays en voie de
développement.

Dol les tentatives des autorités et des
directions de telles villes de rechercher
des équipements & moindre ¢olt, ayant
éventuellement appartenu i une
précédente génération de matériel
roulant et d’é¢quipements cependant
toujours fiables et moins chers. Un
probléme identique se pose dans les
pays d’Europe de I’Est, y compris dans
les pays de Pex-URSS.

Ceux-ci revivront en accéléré la
situation que I'Europe de 'Ouest et fes
UJSA ont vécu & partir des années 20
fusquiaux années 50. Tout d’abord, la
Russie continuera d’étendre sa structure
de réseau routier aux dépens des
transports publics 4 condition que les
sources de financement soient
disponibles. Cependant, étant donné
Papparition d’un nouveau genre de

éveloppement de:

“nis en ceuvee pour- que ‘lés conditio
" -adéquates 4 I'apport d’investissements

- Ayant conservé notre propre usine de

] pour les:tisagers. d
oute’sera redistribuée dans 'intéré ol
transports publics: et des moyens seror

dans cette sphére importante de la'v
sociale solent réunies. ' -

fabrication du matériel roulant ¢
d’équipements ‘de-transport: et éta
arrivé 3-lavconclusion’ gu’éconc
miquement’ parlan St
raisonnable d'impaorter: ‘e
matériel roulant et ces:composants,.on
peut penser 4 juiste titre que dans 50

10 ans, le niveaii de développement du™
réseau de transport ressemblera a celui .
de la fin des années 80, 3 savoir, ufie
augmentation graduelle dans les:
grandes villes de Russie et de'la CEL

On peut espérer e certains leaders
régionaux abandonneront I'idée de
construire leurs propres réseaux d
métro et “utiliseront “les’ futures
ressources pour la mise én place de
métros 1égers. 13 ot ls seront. *
a 'économie (les villes:
Krasnoyarsk, Kazan, Donetsk}. .

Dans la deuxieme décennie du sidcle™
prochain, un équilibre devrait s'installer.
entre les transports. publics et privés ef
tenant compte de I'importance de
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par Jack So, Chairman and Chief Executive, Mass Transit Railway Corporation, Hong-kong. "

Au cours des deux derniéres décennies, la plupart des
piys de la zone Asie- Pacifique ont connu une
certaine croissance économique. Malgré le repli.
économique consécutif 2 la crise financiére asiatique,
les économies de plusieurs pays asiatiques montrent .
des signes de reprise.

Les performances économiques remarquables,
associées 4 une urbanisation croissante ont entraing
une explosmn de la demandesén’ transport Pou
répondre 2 cette deman’de des 1nvestissements

les modes de transport. Potittant, toutes fes

ne sont pas encore correctement couverte
construction de routes de plus en’plu
powra pas se poursuivie indéfiniment:.[
Pair se dégrade et la congestion,s'étend. En prenant
I'exemple de Hong-kong, je m’attacherai 4 décrire
I'importance du transport public au XXI™ siécle.

Au XXI™ siécle, la croissance économique de la
région Asie-Pacifique se poursuivra, ainsi que
Purbanisation. La population totale de Hongkong
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passera de 6,4 millions en 1997 4 8,9 millions en 201
avec comme corollaire une augmentation de 1

demande en transport public de 10,9 voyages par jout

en 1997 4 19,2 millions en 2016, si Pon se fie 3 1
étude exhaustive récente sur les transports, Le facteur

d’inquiétude numéro 1 est la croissance du taux de -
motorisation, alors que la voiture reste le mode le "
moins, efficace”en terme de consommation d’espace
ioh atmosphérique. Parallélement, on -
dans toutes les grandes villes comme Hong= -
e densité de plus en plus élevée de bus dans:

€ polly

es'zones métropolitaines.

dissuader I'achat d’une voiture, comme la taxation

des permis de conduire, du carburant le péage routier:

etc., la croissance économique et le désir des classes

moyennes de posséder une voiture doperont les """
le nombre de voitures

ventes. Dans 20 ans,
immatriculées 4 Hong-kong aura doublé par rapport &

aujourd’hui, pour passer de 327.000 en 1997 1 618.000"

en 2016, La congestion de la plupart des routes aux
heures de pointe ira en s'aggravant et la vitesse

En dépit de plusieurs mesures gouvernementales pour‘




" moyenne tombera de 30 4 20 km/h.

des transports publics qui soient une
véritable alternative.

D’année en dnnée, le probléme se pose
de maniére plus aigué. Outre le
probléme d’encombrements sur les
routes, Pusage débridé de la voiture a
entrainé une cohorte de nuisances
comme la pollution atmosphérique,
I’explosion des dépenses publiques
consdcrées dux routes, 1'épuisement des
e elles ou encore la

transport ferré de grande
ce titre, il est de bon augu
dans le dernier rapport global sur
transports que les autorités de Hong
kong concluent que “les chemins de fer
constituent pour I'avenir Iépine dorsale
du réscau de transport de passagers” et
qu’ “une approche plus intégrée tenant
compte de la planification cadastrale et
écologique” est indispensable, avec des
bassins d’habitats et d’emplois im-
plantés 4 proximité des gares pour ré-
duire la nécessité de lignes de
rabattement.

Des modes ferrés propres, efficaces et
conviviaux sont la solution qui
s'impose. La culture “gratte-ciel” qui
domine dans la région Asie-Pacifique
permet de desservir des populations
nombreuses avec des lignes rela-
tivement courtes, ce qui confére
davantage de viabilité & ce type
d’investissements. Mais, outre les
.considérations financicres, il existe un
altre:argument majeur en faveur des
; .+ lighes ferrées lourdes.

:'Les modes ferrés ont un impact
écologique moindre que les modes
routiers. Les émissions polluantes des

" importantes que_pour Jes véhicules a
~ moteur thermique. ..

modes ferrés ont une capacité
supérieure 3 celle des modes routiers
(voir Fig. 1), ce qui réduit le volume de
trafic sur les routes et permet a son tour
de diminuer la congestion ct les
nuisances écologiques. Par passager au
km, les modes ferrés consomment

Des mesures administratives destinées &

o limiter [e taux de motorisation ne:
suffiront pas, 3 moins d’adopter des’
- politiques complémentaires pour offrir

200

. modes fertés sont: bhien moins:;;

! A consommation d’espace égale, les

100

i MTR AUTOBUS MINIBUS  VOITURE
FiG 1: NOMBRE DE VEHICULES NECESSAIRES FOUR
MEME DEPLACEMENT

Pour nous préparer au XXI'™ siecle;
nous voyons notre ‘réle étendu ; il ne
s'agit plus exclusivement de couvrir les
besoins - de | déplacement des
populations,” mais d’intégrer la’"
planification et le développement:™ ..
urbains, de construire de nouveaux.
centres d*habitat et de commerce-

MEGAJOULE / VOYAGEYR X KM

0

AUTOBUS

FIG 2: CONSOMMATION D'ENERGIE PAR MODE DE TRANSPORT

également moins d’énergie (voir Fig. 2)
que les modes routiers,

Etendre le réseau ferré va certainement ...

contribuer a réduire les flux de

circulation en surface et a dissuader-

Tusage de la voiture. Le réle des bus en
“tant-que mode de rabattement vers les

gafes doit étre renforcé, et le nombre de”. .-

:lignes: desservant les zones urbaines

modal et congestion.

A Hong-kong, il apparait que la
population privilégie I’habitat 2
proximité des gares intermodales,
surtout si ces gares offrent des haisons

2 |enercievereraueH e verkEHRSMITTEL

partout olt nous agrandissons.no:

“'doit étre revu pour atteindre un bon .
équilibre entre concurrence, choix-:

VOITURE TRAIN

ELECTRIQUE

:
réseaux. Je s

publics. .
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par

Jean Vivies,
Directeur des
Programmes et
Etfudes,

UITP,
Belgique

Séminaire sur le fmancement
des transports publics |

Paris, 13-14 octobre 1999

Le défi financier de la mobilité durable

Comme I’a souligné Jean-Paul Bailly dans son message
de bienvenue, le transport pubhc apporte une contribu-
tion décisive au dynamisme econormque des villes, 4 la
qualité de environnement et 4 ka cohésion sociale. Cela
dit, Pefficacité globale du systéme de transport a un prix
: celui de linvestissernent de modemisation et de déve-
loppement des réseaux de transport public. Entre 0,5 et
1 % du PIB des agglomérations doit étre consacré 2 I'in-
vestissement en transport public urbain. Mais les
contraintes qui pésent sur les budgets publics limitent les
ressources financiéres allouées 4 la modernisation et au
développement des transports publics. Comment relever
le défi de la mobilité durable avec des ressources de plus
en plus difficiles & mobiliser # Clest 4 cette question cen-
trale que les conférenciers se sont efforcés de répondre.

Gerhard Aurbach, dans son allocution introductive, a
constaté que la plupart des villes connaissent les mémes
problémes de congestion et de pollution et que les res-
trictions budgétaires ne permettent plus de développer
suffisamment les transports publics. Par ailleurs, les effets
positifs de 'amélioration de la productivité des opéra-
teurs de transport public se trouvent limités par I'insuffi-
sance des actions entreprises pour maftriser la croissance

ARNANDO LUIS SANTOS PEREIRA, PETER ALOUCHE, HANS RAT ET
CARSTEN FICH

de l'usage de "automobile en ville. Les effets de la décen-
tralisation des responsabilités vers les autorités d’agglo-
mération sont positifs puisque les décistons se prennent
au plus prés des intéressés ; par contre, la complexité des
structures et le mangue de coordination sont souvent
constatés et la décentralisation des responsabilités ne
s'accompagne pas toujours du transfert de ressources
financiéres permettant aux collectivités locales de main-
tenir les services de transport public et encore moins de
les développer. OCDE et la CEMT préconisent la
mise en oeuvre de priorités pour fes transports publics de
surface, les piétons et les cyclistes et proposent de relever
le cotit d'utilisation de Pautomobile en ville par des rede-
vances et péages dont le produit serait affecté au finance-
ment du transport public. Gerhard Aurbach a aussi sou-
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ligné la nécessité d’améliorer les méthodes d’évaluation
des projets en intégrant mieux leurs effets environne-
mentaux. Les partenariats public-privé, encore peu déve-

loppés dans le secteur des transports publics urbains, - -

sont une voie possible de développement des projets de
transport public en dépit de leur complexité juridique et
financiére. Cela dit, Gerhard Aurbach rappelle que si le
partenaire privé peut apporter des gains d'efficacité, il ne
peut pas se substituer aux pouvoirs publics pour définir
les besoins et les priorités.

Le cadre général du financement des wansports
publics urbains

Douglas Mac Williams a bien mis en évidence les effets

- des politiques de rigueur budgétaire mises en oeuvre par

les pays de 'Union Européenne. Le désengagement
croissant de PEtat et Ia recherche de bailleurs de fonds
locaux, le relévement des tarifs des transports publics et
le recours au financement privé caractérisent la période
actuelle. La montée en puissance des fonds de pension
qui peuvent se permettre d'investir dans des projets de
longue durée de vie ne peut qu’accentuer cette tendance.
Cela dit, le recours au financement privé peut savérer
onéreux et la hausse des tarifs (sans que soit relevé paral-
lélement le cofit d’usage de "automobile) conduit 4 une
mauvaise gestion de la mobilité et 3 une mauvaise alloca-
tion des ressources.

1 importe d’évaluer correctement, par une approche
modélisée, les bénéfices apportées par le transport public
en matiére de régénération urbaine. C'est en effet en
mesurant les plus values fonciéres que I'on peut justifier
la participation financiére des promoteurs immobiliers et
des propriétaires au financement des projets de transport
public. Le péage routier de congestion constitue aussi
une ressource possible lorsqu’il est politiquement accep-

table.

La raréfaction des fonds publics et la concurrence entre
projets rendent plus que jamais nécessaire de recourir 3
des méthodes d’évaluation cohérentes pour tous les
modes de transport et qui prennent en compte tous les
colits et bénéfices mis en jeu. Afin de ne pas favoriser
indiiment les projets routiers aux dépens des projets de
transport public, Raymond Mauhois propose de faire
mtervenir dans les analyses cofit/avantage les bénéfices
de régénération urbaine générés par les transports
publics évoqués par Douglas Mac Williams : les effets
sur I'environnement, sur la consommation d’espace
urbain, sur la décongestion de la voirie et sur 'accessibi-
lit offerte & tous les citoyens, qu'ils soient ou nen moto-
risés. Raymond Maubois estime que le critére unique du
taux de rentabilité pour la collectivité est trop réductear
et qu'il faut le compléter par une analyse multicritéres,
celle-ci se prétant trés bien au débat démocratique entre
les acteurs concernés par le projet.
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CONFERENCE UITP

¢ séminaire sur le financement des transports publics faisait suite & la réunion du comité des -

métros, tenme o Pinvitation de la RATP. Auparavant avait été célébré le centenaire du métro B
parisien en présence du Premier Ministre Lionel Jospin. Clest donc une semaine riche en événements
pour les transports publics qui s’achevait par ce séminaire organisé par PUITP er la Conférence .

Européenne des Ministres des Transports.

“Aujourd’hui, le transport public
est confronté & un paradoxe. Son
rble essentiel est reconnu par les
responsables politiques et son
développement est unanimement
souhaité, mais les ressources finan-
cidres qui fui sont alloudes subis-
sent la pression croissante exercée
sur les budgets publics. Le trans-
port public apporte une contribu-
tion décisive a la lutte contre les

trois fléaux dont souffrent nos,

villes : la congestion de la circula-
tion, les atteintes & I'environne-
ment et Fisolation sociale. Com-
ment relever le défi de la mobilité
durable avec des ressources de plus
en plus difficiles & mobiliser? Clest
A cette question centrale que les
conférenciers qui s'efforceront de
tépondre.

Pour ma part, je souhaite vous
faire part de quelques observations
qui ne sont pas celles d'un expert
en matitre de méthodes de finan-
cement, mais celles d'un respon-
sable d’entreprise de transport
public dans une grande métropole.

Je constate tout d’abord que les
villes qui fonctionnent le mieux
sont celles qui ont su maitriser Pex-
tension de leur urbanisation, limi-
ter I'usage de Pautomobile et déve-
lopper les transports publics. Ce
constat vaut pour la qualité de
I'environnement et la cohésion
sociale, mais il vaut aussi pour I'ef-
ficacité économique, mesurée par
la dépense consacrée aux déplace-
ments urbains. Cette dépense, qui
comprend Pinvestissement et le
fonctionnement, peut varier de 5 4
15% du PIB de Pagglomération.
Les villes américaines trés étendues
et ol le transport public est prati-
quement absent sont les plus cotll-
teuses du fait de Putilisation massi-
ve de I'automobile, tandis que les
meilleurs résultats sont obtenus

par les villes compactes comme
Hong -kong ou Singapour ot le
transport public est trés développé.
Mais Pefficacité globale du systéme
de transport a un prix : celui de
Pinvestissement de modernisation,
de renouvellement et de dévelop-
pement des réseaux de transport
public. Entre 0,5 et 1 % du PIB
doit &tre consacré & P'investisse-
ment en transport public : c’est
peu vis-2-vis de la dépense totale
de transport, mais c’est parfois
beaucoup comparé aux ressources
mises & disposition des entreprises
de transport public,

Cette constatation me conduit & la
seconde observation (ui concerne
'évaluation des projets de trans-
port urbain. Il est impératif que les
bénéfices pour la collectivité retirés
des investissements de transport
public soient bien identifiés et
mesurés. Cest essentiel lorsqu’il v
a pénurie de financement et qu'il
faut choisir par exemple entre la
construction d'une nouvelle ligne
de métro léger et celle d’une voie
routigre rapide, Les effets positifs
du transport public sur Penviron-
nement, la régénération des quar-
tiers et Paccessibilité offerte i tous
les citoyens, motorisés ou non,
doivent étre pris en compte lors de
I’évaluation des projets. Je ne
doute pas que les organisations
internationales de financement
s'intéressent particuliérement A ces
aspects des projets qui fondent
leur utilité publique.

Ma troisitme observation concer-
ne Vintérét des ressources spéci-
fiques affectées au financement des
transports publics. En France, le
renouveau du transport public
n*aurait pas été possible sans le
“versement de transport”. Il repré-
sente aujourd’hui 25% des res-
sources du transport public en Ile-

de-France et 40% en province. En

Allemagne, les investissements de -

transport public sont largement

financés par une surtaxe sur les car-

burants. Ces ressources ont 'avan-
tage de réunir des sommes impor-
tantes et stables.

© D’autres solutions vous seront

exposées : comme la récupération
des plus values utilisée aux Etats-
Unis ou 3 Hongkong, ou encore
’affectation au transport public
des produits du péage routier
urbain ou de la taxation du sta-
tionnement au lieu de travail.
Cette demiére solution, envisagée
par le Royaume-Uni, présente
lavantage d’onenter les comporte-
ments de mobilité en Faveur du
transport public,

Le recours au financement privé
est de plus en plus utilisé, comme
en témoignent les études de cas.
Dans la mesure ol le transport
public n'est pas une activité finan-
cierement rentable, ["apport du
secteur privé intervient dans e
cadre de partenariats public - privé.
De tels partenariats permettent de
mobiliser un volume d’investisse-
ment que les budgets publics ne
pourraient fournir seuls, mais la
charge de financement public se
trouve reportée dans le temps.

Pour le décideur politique, I'intérét
des partenariats public-privé réside
donc plutdt dans la capacité, que
I'on préte au partenaire privé, 4
réaliser I’investissement au
moindre colit et & maximiser les
recettes, tout en préservant Futilité
publique du projet. Pour ma part
je trouve ces expériences trés sti-
mulantes car elles incitent les
maitres d’ouvrage et les opérateurs,
publics ou privés, 4 rechercher
ensembile les solutions apportant fe
eilleur service au moindre cofit.”

Discours de bienvenlie de Jean-Paul Bailly, Pré'sident de l’UITP
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Pour Ken Gwilliam, les arguments avan-
cés en faveur des subventions au trans-
port public ne sont pas totalement
convaincants. La redistribution des reve-
nus en faveur des plus démunis passe en
priorité par la fiscalité plutét que par des
réductions tarifaires qui contribuent 2
faire du transport public le mode de
déplacement des pauvres.

En outre, §’il est incontestable que le
transport public est plus respectueux de
Penvironnement que Pautomobile et qu’il
utilise beaucoup plus efficacement Pespa-
ce de voire, il n'en reste pas moins que
Paide financitre s’est révélée peu efficace
pour augmenter la part de marché du
transport public. En définitive, Paide
publique au transport en commun ne
doit intervenir que dans le cadre d’une
politique globale de maitrise de Pusage de
lautomobile. Reste 4 savoir 2 quel niveau
doit se situer la responsabilité de I'alloca-
tion de subventions au transport public.
Pour Ken Gwilliam, il ne fait aucun doute
que c’est au niveau décentralisé, le plus
proche des usagers, que doit se situer
cette responsabilité. De fait, on assiste
ayjourd’hui 3 un désengagement des Etats
centraux vers les collectivités locales.
Celui-ci doit s'accompagner du transfert
de ressources fiscales correspondant, sans
quoi le transport public serait promis a
un déclin rapide. Une autre condition
indispensable au maintien d’un service
convenable est que l'autorité qui fixe les
tarifs soit aussi celle qui verse les subven-
tions, sans quoi les opérateurs sont mena-
cés de faillite 'ils sont contraints d’appli-
quer des tarifs trop bas ou de transporter
gratuitement une part importante des
voyageurs, sans recevoir de compensa-
tions.

Clest aussi au niveau des autorités d’ag-
glomération que devrait se situer la déci-
sion d'instaurer le péage routier urbain.
Celui-ci devrait étre considéré comme
une redevance d'usage et non comme
une taxe et son produit devrait étre affec-
t¢ 4 un fonds d'investissement multimo-
dal d’agglomération géré au niveau local.
En conclusion, Ken Gwilliam appelle la

profession du transport public au réalis+

me : I'aide publique ne peut que dimi-
nuer dans 'avenir et ne pourra plus &tre
justifiée par le financement automatique
d’un déficit d’exploitation.

Le point de vae des institutions inter-
nationales de financement

Au cours de [a table ronde qui réunissait
quatre représentants d’institutions inter-
nationales concernées par le financement
des projets de transport public, nous
avons pu entendre de nouveau Ken
Gwilliam nous présenter la politique de la
Banque Mondiale. Plutdt que la croissan-
ce économique seule, c’est désormais la
qualité de la vie, Penvironnement et la
lutte contre la pauvreté qui orientent les
interventions de la Banque Mondiale.
Celle-ci s'intéressera donc de plus en plus
au secteur du transport public urbain qu,
jusqu’d présent, n’a représenté qu’une
faible part de ses interventions (environ
1,5 %).

Dans un contexte général de décentralisa-
tion des responsabilités vers les collectivi-
tés locales, la Banque Mondiale incite 3 a
création d’autorités organisatrices d’agglo-
mération et-de fonds de développement
des transparts publics. Elle encourage les
réformes assurant au transport public une
base financiére durable et incite 2 la priva-
tisation de l'exploitation des services sur
la base d’appels d’offre. Elle met en garde
contre la sous tarification des transports
publics qui peut conduire 4 la suppres-
sion de services dont souffrent particulie-
rement les populations les plus pauvres,
précisément celles que 'on voulait aider
par des réductions tarifaires. Enfin, eile
encourage la diversification des services;,
depuis le service de base pour les plus
démunis, jusqu’aux bus a air conditionné
A tarif élevé.

La Banque Mondiale a longtemps été
hostile aux projets de transport ferroviaire
urbain dans les pays en développement.
Sa position est maintenant plus nuancée
et la Banque Mondiale admet que ces
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projets peuvent étre justifiés pour desser- -

vir des corridors denses. La réhabilitation
des services ferroviaires et leur exploita-
tion peuvent étre confiées au secteur
privé, dans le cadre de concessions pou-

vant associer un partenaire public pour Je

financement partiel de Iinvestissement.
En régle générale, la Banque Mondiale
encourage I'implication du secteur privé

dans les villes des pays en développement

aux dépens des monopoles publics quelle
juge inefficaces. Elle apperte aussi son
soutien 4 Ja mise en place de structures
administratives d’agglomération pour
coordonner et contrdler e service offert
par les opérateurs privés dans Pintérée
général.

La Banque européenne pour la recons-
truction ct le développement (BERD) a
pour objectif de favoriser la transition
vers Péconomie de marché des pays d’Eu-
rope centrale et orientale. Elle est trés
active dans le secteur du transport ferro-
viaire depuis 1993, date de sa premigre
infervention i Budapest. Sefon Philip
Cornwell, la BERD accorde des préts aux
municipalités sans garanties des Etats on
de bangues commerciales locales dés lors
que la solvabilité des entreprises de trans-
port public est assurée : par une rentabili-
té accrue de 'activité et/ou par une
contractualisation avec les pouvoirs
publics locaux (compensations pour obii-
gations de service public). Les projets
financés par la BERD sont souvent fon-
dés sur des partenariats public-privé
impliquant la transformation des sociétés
publiques existantes en sociétés commer-
ciales et sur Papport de capitaux par les
autorités locales. La BERD apporte son
expertise 4 la réalisation de ces montages
juridiques et financiers dans le cadre de
structures de coopération technique.

Pour Paud Hodson, intervention du pou-
voir pohitique dans le domaine du trans-
port collectif est fondée sur ses effets
environnementans, macro-€conomiques,
sociaux et en matitre d"aménagement du
territoire. Cette intervention revét des
aspects réglementaires et financiers (sub-
ventions d’exploitation et d’investisse-
ment). La Commission Furopéenne sef-
force, tout en respectant le principe de
subsidiarité, de promouvoir une tarifica-
tion efficace et équitable des transports et
de libéraliser les conditions d’accés au
marché des transports publics. Dans ce
domaine, Ja Commission estime que lap-
pel d'offres dans la transparence est préfé-
rable au monopole public, trop cofiteux,
et 3 la déréglementation du marché qui
n’est pas souhaité par les citoyens. Paul
Hodson a aussi rappelé que les institu-
tions européennes disposent de fonds de
développement régional et trans-euro-
péen pour accorder des subventions aux

- projets de transport. favorisant équilibre
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économique entre les régions de la Com-
munauté Européenne.

La Banque Européenne d’'Investissement
{BIB) accorde des préts pour des projets
réalisés dans la Communauté Européenne
et dans les pays d’Burope en transition.
Elle encourage Pouverture du marché des
transports publics 4 la concurrence et [a
participation du secteur privé, notam-
ment dans le cadre de partenariats public-
privé (PPP).

Selon Klaus Trmel, les PPP apportent
une solution satisfaisante 3 la pénurie de
fonds publics dés lors que les risques sont
partagés équitablement entre partenaires
et qu'il existe une autorité publique et/ou
un “régulateur” indépendant, capable de
veiller au maintien de Pintérét public pen-
dant la réalisation du projet et au cours de
son exploitation. Il existe une grande
variété de PPP qui peuvent différer selon
la structure de propriété de Pinfrastructure
et du matériel roulant et selon la réparti-
tion des charges de financement. Cela dit,
les trois critéres d*évaluation des PPP sont
towjours les mémes : I'intérét public du
projet, sa rentabilité financitre pour le
partenaire privé et le bénéfice pour I'usa-
ger qui doit compenser le tadf demandé,

Les contributions financiéres
des “antres bénéficiaires”
du transport public

En introduction 1 la séance de 'aprés-
midi, Claude Martinand a rappelé qu’il
est normal que le transport public urbain,
secteur économique caractérisé par de
fortes externalités, ne puisse équilibrer ses
dépenses de fonctionnement et de déve-
loppement par les seules recettes du trafic.
A ces recettes s’ajoutent les ressources
fournies par le contribuable et celles
demandées aux bénéficiaires du transport
public autres que les usagers (notamment
aux automobilistes). Il a souligné qu'il
doit v avoir une bonne cohérence entre

WOLFGANG HAGER
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modes de financement et modes d’organi-
sation : le décideur doit supporter les
conséquences financiéres de ses choix.
Sagissant de la participation du secteur
privé dans le cadre de concessions, le suc-
cés n'est possible que si Iautorité organi-
satrice dispose des moyens nécessaires au
pilotage du projet et au contréle de son
exploitation dans 'intérét public.

Qui doit payer pour les transports
publics ? William Tyson nous apporte
des éléments de réponse a cette question
par sa réflexion sur les bénéfices engen-
drés par les transports publics. Ce secteur
de I'économie se caractérise par I'impor-
tance des avantages quils procure a l'en-
semble des citoyens, gu'ils utilisent ou
non le transport public.

Ces bénéfices résultent principalement de
Iefficacité de ce mode de transport en
matiére d’utilisation de espace urbain
dont découlent ses effets positifs sur la
fluidité du trafic (décongestion. de fa voi-
tie), sur Penvironnement (réduction de la
pollution et du bruit), sur la sécurité
(réduction des accidents) et sur Paccessibi-
lité aux commerces du centre et aux
grands équipements publics. Aprés avoir
insisté sur la nécessité de bien analyser
Pensemble des avantages (directs et indi-
rects) des projets, William Tyson a exami-
né quelques pistes permettant de capter
une partie des bénéfices des “non usagers”
pour les affecter du financement de I'in-
vestissement (taxation du stationnement
et péage routier urbain, récupération des

plus values fonciéres...).

En France, 'Etat subventionne les projets
de transport public en site propre (le taux

de subvention étant plus élevé pour les-

sites propres au sol que pour les métros
souterrains). Cela dit, la principale origi-
nalité du systéme francais est le “verse-
ment de transport” dont nous a parlé
Alain Meyére. Cette taxe est appliquée en
France depuis 1971 ; elle est assise sur la
masse salariale et acquittée par les
employeurs de plus de 9 salariés. Elle est
affectée indifféremment au financement
de Pexploitation et de l'investissement de
transport public par 'autorité organisatri-
ce qui la pergoit.

Le taux de taxation est choisi par 'autori-
té organisatrice en dessous d'un plafond
fixé par la loi. Sa souplesse est appréciée,
puisque son taux peut étre momentané-
ment porté au maximum autorisé pen-
dant la période de réalisation d’un projet
important et abaissé par la suite. Cette
ressource représente 25 % des dépenses
totales de transport public en région pan-
sienne et 40 % dans les villes de province;
elle représente 400 F par an et par haba-
tant dans les zones urbaines o elle est
prélevée. Le versement de transport a for-
tement contribué au renouveau des trans-

ports publics urbains en France et il a sus-
cité la création d’autorités organisatrices 2
Péchelle des agglomérations. Un délégué
intervenant pendant la discussion s’est
étonné qu'un tel systme, qui a fait ses
preuves, ne soit pas préconisé par la
Banque Mondiale.

De telles ressources n'existent pas encore
dans les pays d’Europe centrale permet-
tant de compléter les contributions de
I’Etat qui sont en constante réduction
depuis la fin des années 80. Or le fonc-
tionnernent et le développement du trans-
port public reposait presque exclusive-
ment sur le budget de 'Etat qui finangait
la construction de métros et le déficit des
exploitants résultant d’une politique de
trés bas tarifs. La situation actuelle, décri-
te par le professeur Wojciech Suchor-
zewskd, est caractérisée par I"émergence
d’une économie de marché ol les prix
doivent refléter les colts et ot les subven-
tions aux entreprises non rentables sont
progressivement supprimées. Paralléle-
ment on observe un processus de décen-
tralisation vets les municipalités : I’Etat se
désengage en matitre de financement des
transports publics mais continue d’impo-
ser des réductions tarifaires (voire méme
la gratuité pour certaines catégories d’usa-
gers) sans verser de compensations.

Les municipalités n*ont pas été en mesure
de prendre le relais de I’Etat et les res-
sources nécessaires aux investissements de
tenouvellement et de modernisation ont
fait défaut. La conséquence fut une dété-
rioration du service offert alors que le
parc automobile connaissait un accroisse-
ment rapide dans fe méme temps. Le
résultat fut une chute brutale de la part de
marché du transport public : de 90 % &
60 - 70 % en 10 ans. Afin de mettre fin &
ce processus continu de dégradation,
Wojciech Suchorzewski propose une révi-
sion de la politique tarifaire (compensa-
tions versées par les pouvoirs publics pour
les réductions tarifaires qu'ils impaosent),
1a création de ressources fiscales locales et,
4 plus long terme, Paffectation du produit
de la taxation du stationnement et du
péage routier urbain au financement du
transport public.

En Amérique du Nord, le transport
public est principalement financé sur
fonds publics : par le gouvernement fédé-
ral aux Etats-Unis, par les provinces au
Canada. Cela dit, les autontés locales ont
mis en oeuvre des méthodes de finance-
ment trés diverses souvent sans rapport
évident avec les bénéfices engendrés par
les transports publics : comme les surtaxes
sur {'électricité ou sur le chiffre d’affaires
des commerces de détail. Par contre les
diverses formes de récupération des plus
values fonciéres et immobilitres & proxi-
mité des gares correspondent & un bénéfi-
ce bien identifié : I'accessibilité offerte par
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une nouvelle infrastructure de transport
public ferré. De trés nombreux exemples
nous ont été présentés par Lee Sims : 4
Toronto, Vancouver, Washington, Los
Angeles, San Francisco, Portland... La
diversité des méthodes employées est
remarquable : taxes sur les opérations
immobiliéres ou sur les propriétés exis-
tantes 4 proximité des stations (prélevées
avant et/ou aprés l'investissement de
transport public), participation directe des
promoteurs au financement d’une partie
de Pinvestissement, paiement d’un d’ac-
cés direct 2 la station,.. Cela dit, la récu-
pération des plus values s’avére difficile &
mettre en oeuvre et, comme Ia fait obser-
ver David Bayliss, elle risque de dissuader
les implantations prés des stations, alors
que Yon s'efforce au contraire de les atti-
xer,

A Londres, le secteur privé est devenu un
acteur essentie] du développement du
transport public comme en témoignent la
privatisation des services d’autobus, la
modernisation de la Northern Line du
métro par Alstom, le projet de “smart
card” Prestige et la construction de la
ligne de tramway de Croydon. Richard
Meads nous a expliqué quil était préva
dés Pan 2000 de réorganiser le métro de
Londres : celui-ct demeurerait une entre-
prise publique responsable de I'exploita-
tion du réseau, tandis que la maintenance

Midland Station

et le développement des infrastructures et
du parc de matériel seraient confiés pour
une période de 25 4 30 ans & 3 sociétés
privées sous contrats gérés par la nouvelle
société publique exploitant le métro.
Enfin, dans le. cadre général de la poli-
tique de taxation de 'automobile envisa-
gée par le Royaume-Uni, on étudie la
possibilité d'instaurer en 2003 le péage
routier dans le centre de Londres et la
taxation du stationnement au lieu de tra-
vail dans I'ensemble de I'agglomération.
Le produit de ces péages et taxes serait
partieflement affecté 4 I'amélioration des
transports publics. 11 reviendra au futur
Maire de Londres de décider de applica-
tion de ces mesures qui risquent de s’avé-
rer assez impopulaires.

Laffectation du produit du stationnement
payant au financement de projets de
transport public a déja été pratiquée 2
Heathrow, le principal aéroport de la
capitale britannique. Aujourd’hui un tiers
des passagers d’Heathrow empruntent le
transport public et objectif est de porter
la part de marché du transport public a
50%. Les réalisations de BAA Heathrow
en matiére de dessertes de I'aéroport par
les transports publics, présentées par
David Anderson, sont d’ailleurs remar-
quables : liaison ferrée FHeathrow Express
vers le centre de Londres pour laquelle
BAA Heathrow a investi 440 millions de
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£, priorités aux autobus sur les voies

rapides d’accés & I'aéroport, dessertes bus.

locales pour les 60 millions de passagers

annuels et pour les 57 000 employés tra-

vaillant sur le site...

BAA Heathrow a fait figure de pionnier
en introduisant la taxe sur le stationne-
ment appliquée 4 tous les véhicules v
compris 4 ceux des employés. Cette taxe
rapporte prés de 2 millions £ par an et ali-
mente un fonds d'investissement pour les
transports affecté aux services de bus
locaux et 4 la réalisation de priorités pour
les autobus sur les autoroutes.

Les partenariats public-privé (“PPP”) :
les conditions du succés

La deuxiéme journée du séminaire a été
consacrée aux partenariats public-privé
mis en ceuvre pour [a réalisation et Pex-
ploitation de projets de transport public.
Le premier exposé, préparé par Alain
Bonnafous et Yves Crozet, a cadré le
débat en rappelant que Iintervention
publique est indispensable dans le domai-
ne du transport pour assurer un service
public minimum pour tous et parce que
les infrastructures de transport se caracté-
risent par une faible rentabilité financiére
et par des rendements décroissants (plus
le réseau se développe, moins les derniers
maillons sont rentables, alors méme que
ceux-cl peuvent s’avérer nécessaires au
plan de 'aménagement du territoire).
Cela étant, le recours au secteur privé est
une solution intéressante s’il est utilisé 3
bon escient. Lanalyse de la rentabilité
financiére des projets est alors indispen-
sable et Yves Crozet a souligné ’écart qui
existe entre la rentabilité financire propre
d'un projet et la rentabilité exigée par un
acteur privé qui doit couvrir son risque
(notamment commercial) et dégager un
profit pour rémunérer ses actionnaires.

Le recours au secteur privé repose sur hy-
pothése de son efficacité fugée supérieure
4 celle du secteur public dans les
domaines de la conduite des projets, de
Pexploitation et de ["action commerciale.
En d’autres termes, le cofit d’opportunité
supérieur de Pargent investi doit étre com-
pensé par les éconornies sur la réalisation
et I'exploitation du projet et par des
recettes de trafic plus élevées. A partir de
simulations, il est possible de situer les cas
ol le recours au secteur privé peut s’avérer
le plus judicieux par rapport 4 la gestion
classique par une entreprise publique.

Les projets qui dégagent un résultat suffi-
sant pour couvrr les dépenses, les risques
et rémunérer les actionnaires sont évidem-
ment intéressants pour le secteur privé,
Mais on constate que le domaine d’action
du secteur privé pourrait aussi concemer
les projets peu rentables financi¢rement
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Conclusion par Hans Rat, Secrétaire Général

Ala fin de ce séminaire, Hans Rat
fit part de quelques réflexions...

“Tout d’abord il est bien clair qu’il
faut moderniser et développer le
transport public pour relever le
défi de la mobilité durable dans
nos villes.

Mais nos amis les banquiers nous
ont rappelé que I'ére des subven-
tions compensant automatique-
ment les déficits est révolue. Le
transport public devra de plus en
plus compter sur ses propres res-
sources pour se développer. Cela
implique :

+ de relever les tarifs en aug-
mentant parallélement le
coiit d’'usage de I'automobi-
le en ville,

« de recourir aux contribu-
tions des "autres bénéfi-
claires" ; 4 ce propos, le ver-
sement de transport frangais
est un bon exemple, 2
condition qu’il n’incite pas a
relicher la vigilance sur le
contrdle des cofits,

« et j’en artive & la troisiéme
condition : il faut améliorer
sans cesse la productivité
des transports publics.

C’est dans cette perspective d’opti-
misation des projets et de gestion
rigoureuse et dynamique qu'il faut
considérer les partenariats public-
privé (PPP) et intervention crois-
sante du secteur privé,

Les PPP permettent de mobiliser
des capitaux que les budgets
publics ne peuvent plus réunir.
Clest leur premier avantage, mais
ce n'est pas Pessentiel : si le réle
du secteur privé se limitait &
apporter des fonds, la charge de
financement serait simplement
reportée dans le temps et alourdie.

Le colit de la émunération du par-
tenaire privé doit étre compensé
par une efficacité supérieure. Cette
efficacité doit se manifester dans la
conception du projet et pendant le
cycle de vie du projet par la
recherche permanente du meilleur
service au moindre cofit.

Tous les orateurs s’accordent pour
affirmer que P'implication du sec-
teur privé ne signifie pas le retrait
de l'autorité publique. Au contrai-
re, dans les PPP qui fonctionnent
le mieux, autorité publique agit
comme un investisseur stratégique
qui définit clairement ses objectifs,
assure le pilotage du projet et le
contrdle de son exploitation.

Il n’y a pas de recettes universelles
pour les PPP, mais les expériences
qui nous ont été exposées démon-
trent qu'il faut :

* associer les constructeurs, les
banques et I'opérateur au
sein d’une méme société
concessionnaire et les res-
ponsabiliser par des contrats
leur imposant  des
contraintes de résultat,

+ répartir les risques intelli-
gemment entre les parte-
naires privés et 'autorité
publique.

Ces perspectives sont promet-
teuses pour les constructeurs, les
banques et les opérateurs privés de
transport public.

Elfes sont aussi passionnantes pour
les autorités organisatrices qui
devront prouver leur capacité a
piloter des projets complexes dans
Pintérét public avec des partenaires
dont 'objectif principal reste le
profit.

Les cas qui nous ont été présentés
nous incitent 4 Poptimisme. Un
séminaire comme celui-ci doit jus-
tement contribuer 4 promouvoir
les solutions innovantes alliant
Iefficacité et le dynamisme com-
mercial avec notre mission d'inté-
rét public pout le développement
de la mobilité durable.”

Il 2 ensuite conclu én remerciant

la CEMT avec qui PUITP a orga-
nisé ce séminaire, Enfin, il a égale-
ment remercier tous les orateurs et

les participants qui ont éeé trés
actifs, ainsi que les interprétes et
I'ensemble des personnes qui ont
assuré la préparation et la logis-
tique de cet événement.

ot I'enjeu de la réduction des colits est
fondamental. Par contre, lorsque les résul-
tats permettent de couvrir les dépenses et
les risques, l'entreprise publique peut
constituer une bonne solution puisque,
par nature, elle n’exige pas de rémunéra-
tion supplémentaire pour dégager un pro-
fit. En outre, la capacité de 'entreprise
publique 4 maitriser ses cofits ne peut
qu’étre stimulée dans par la concurrence
exercée par le secteur privé.

Lexposé de Wolfgang Hager est un plai-
doyer en faveur du financement privé des
projets de transport commie instrument
d’optimisation de la conception et de
Pexploitation des projets. Il part de I'hy-
pothése que le secteur public ne peut pas

s'affranchir de procédures de gestion
bureaucratiques et s'avére ainsi incapable
de réaliser et exploiter un projet en recher-
chant A tous les stades le meilleure renta-
bilité de Pargent dépensé.

Cela dit, c’est au secteur public de décider
de P'opportunité d'un projet en fonction
de son intérét pour la collectivité, mais le
montage de Uopération et son mode de
financement doit faire appel au secteur
privé. Il ne s'agit pas de recourir simple-
ment 4 P'ingéniérie financiére, ce qui
conduit 4 payer au prix fort les difficultés
budgétaires publiques, mais de créer une
entité publique autonome agissant
comme un investisseur stratégique et rak-
sonnant sur le cycle de vie du projet. Le
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cotit de l'argent emprunté reste faible
dans la mesure ot lentité publigue qui
emprunte bénéficie de la garantie des
pouvoirs publics.

Dans le cadre d’un partenariat public-
privé cette autorité accordera 4 un groupe
privé, sur la base d’un appel d’offres équi-
table, une concession pour la réalisation
et Pexploitation du projet pour une pério-
de suffisamment longue (au moins 15
ans) afin de motiver le partenaire privé
sur exploitation et pas seulement sur la
construction des infrastructures et la
livraison du matériel roulant.

Dans le domaine des transports ferrés,
I'apparition de tels groupes sera facilitée




CONFERENCE UITP

par la constitution de pools transnatio-
naux de matériel roulant permettant de
réduire les cotits de mise A disposition des
parcs. Lexistence de ces pools aurait aussi
'avantage de favoriser la normalisation
des matériels et leur interopérabilité. Ces
pools pourraient aussi offrir du matériel
de seconde main aux nouveaux opéra-
teurs désirant entrer sur le marché.

Au cours de la discussion qui a suivi, ['im-
portance de Pautorité organisatrice a été
soulignée pour piloter et contrdler des
projets complexes dans Pintérét public
face 4 des groupes privés de plus en plus
puissants. Uenjeu est d’éviter apparition
de rentes de situation favorisées par la
constitution progressive d’oligopoles et de
choisir pour chaque type d’activités
concédées les acteurs les plus efficaces.

Les “PPP” dans Union Européenine

Le cas du tramway de Manchester
“Metrolink”, exposé par Geoff Inskip, est
intéressant A plus d’un titre. Il démontre
qu'it est possible de développer loffre et
I'usage du transport public dans le cadre
de la déréglementation en ayant recours i
une coneession privée de type “Design,
Built, Operate and Maintain® (DBOT). Il
démontre aussi qu'il est possible de chan-
ger de concessionnaire 4 "occasion de
Pextensioh du projet.

En effet, pour la phase 2 du projet, le
Greater Manchester Passenger Transport
Authority a choisi un nouveau partenaire,
Altram, pour la construction de 'exten-
sion et pour Vexploitation de I'ensemble
du réseau, y compris de la ligne existante.
Sur le cofit total de la phase 2 du projet,
soit 160 millions £, Altram apporte 33
millicns £ et les promoteurs immobiliers
12 millions £. Le contrat qui lie Altram a
'autorité organisatrice comporte des
clauses d’incitation 2 la qualité du service.
Les tarifs sont fixés librement par Altram.
Aujourd’hui autorité érganisatrice étudie
extension du résead de tramway toujours
au moyen de partenariats public-privé et
la possibilité d’instaurer la taxe sur le sta-
tionnement au feu de travail,

C’est dans le cadre de fa “Private Finance
Initiative” (PFI), en vigueur au Royaume-
Uni depuis 1997, que se situe le projet de
tramway de Nottingham présenté par
Mark Fowles. La procédure PFI est fon-
dée sur le transfert vers le secteur privé
des risques sur les colits de construction
et sur les résultats d’exploitation ; en
contrepartie, le gouvernement apporte
une contribution i équilibre financier en
fonction de l'intérét public du projet. La
ville de Nottingham et le Nottinghamshi-
re County ont créé le “Greater Nottin-
gham Rapid Transit” (GNRT) responsable
de la condluite du projet.

WILLIAM TYSON

Le consortium choisi pour la construction
et Pexploitation du projet, “Arrow”,
regroupe le Nottingham City Transport,
trois sociétés privées - Tarmac (société de
génie civil), Adtranz (constructeur de
matériel roulant) et Transdev (opérateur
de transport public) - et des investisseurs
ptivés. La concession de type “Design,
Built, Finance, Operate”, porte sur une
période de 30 ans. “Arrow”apporte 12 %
des fonds propres et emprunte auprés des
banques le reste du capital nécessaire au
financement de la réalisation du projet.
Pendant la durée de la concession d’ex-
ploitation, GNRT versera une contribu-
tion A Arrow provenant d’on fonds spéci-
fique du gouvernement central créé dans
le cadre de [a PEI. Arrow percoit les
recettes, rétribue 'opérateur et rembourse
la dette. Des contrats internes entre les
partenaires d’Arrow responsabilisent cha-
cun des actionnaires sur leurs objectifs
propres : un contrat “clés en main” avec
Tarmac et Adtranz pour la conception et
la réalisation du systéme et un contrat
avec Transdev et Nottingham City Trans-
port pour 'exploitation,

Le cas du tramway de Rouen, exposé par
Raymond Hue, est également un bon
exemple de partage des risques entre
public et privé. Le District de "aggloméra-
tion de Rouen a choisi, sur la base d'un
appel d’offres européen, de confier la
construction et 'exploitation du systéme
pour 30 ans & un consortium SOME-
TRAR regroupant CEGELEC (respon-
sable de la réalisation du projet), TCAR
(filiale de CGEA, responsable de I'exploi-
tation) et un pool bancaire dirigé par
PARIBAS. SOMETRAR s’est engagé a
liveer le projet dans les délais fixés et pour
un prix forfaitaire. Trois contrats lient res-
pectivement CEGELEC, TCAR et les
banques 8 SOMETRAR.

Lexploitant assurne les risques sur les
cofits de production et sur le niveau du
trafic. En revanche, le District assume les
risques découlant de sa politique tarifaire
et des conditions de circulation influen-
cant la vitesse commerciale. Ce projet se
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caractérise par une prédominance du
financement public local fondée en gran-
de partie sur le produit du versement de
transport. C’est en effet le District qui
assure Péquilibre du compte dexploita-
tion du concessionnaire en complétant
les recettes du trafic par une contribution
forfaitaire. La mise en service du tramway
a permis d’accroitre de 43 % le nombre
de déplacements en transport public.

Le cas de la nouvelle ligne de métro
reliant le centre de Copenhague 4 P'aéro-
port et 2 la ville nouvelle d&’Orestad est
particuliérement intéressant aux plans de
la politique d’aménagement du territoire
et du financement de I'infrastructure.
Carsten Fich nous a rappelé le contexte
de ce projet de 1,5 milliard d’euros en
cours de réalisation : le lien routier et fer-
roviaire entre Copenhague et Malmoe qui
vient d’étre réalisé a dynamisé le dévelop-
pement de Copenhague et incité A 1a créa-
tion de la ville nouvelle d’Orestad. Lob-
jectif est de lier étroitement
I’'aménagement du territoire et la
construction du métro. Un montage ori-
ginal a été mis en oeuvre destiné & couvrir
la moitié du financement du projet par les
plus values fonciéres. Aucune charge sup-
p¥mentaire n’en résultera pour le contri-
buable, le reste des ressources provenant
des recettes d’exploitation.

I’Etat et la municipalité ont cédé leurs
doits de propriété fonciere 4 une’ société
publique d’aménagement chargée d’em-
prunter les capitaux, de planifier la
construction due métro et d’exploiter le
systéme de transport public desservant
Orestad. La société d’aménagement se
rémunére sur la revente des terrains 4 des
promoteurs immobiliers. Le métro sera en
service en 2002 et les terrains se vendent
plus rapidement que prévu.

Les “PPP” en Europe centrale

Eentreprise de transport public de Buda-
pest, BKV, dispose d’une grande expé-
rience de coopération avec les institutions
internationales de financement. En effet,
dés le début de la période de transition
vers 'économie de marché, il s’est avéré
impossible pour BKV de financer ses pro-
jets de modernisation et de développe-
ment sur les seules ressources fournies par
’Etat et la municipalité. Botond Aba a
présenté Iensemble des opérations réali-
sées avec [aide de la Banque Mondiale,
de la Banque Européenne pour la Recons-
truction et le Développement et de la
Banque Européenne d’Investissement.

Ces opérations, déjd terminées ou en
cours de réalisation, concernent principa-
lement : la régulation du trafic routier et
Taide 4 'exploitation des autobus, I'achat

d'autobus et de tramways_performants, la |




modemisation du métro et fa reconstruc-
tion de voties de tramway.

Dans tous les cas, fe prét est accordé par
la banque aprés évaluation de Iintérét du
projet par un consultant indépendant et
sous condition d’appel d’offres ouvert et
équitable. En outre, des rapports d’audit
sont périodiquement soumis 2 I'organis-
me préteur. Enfin, BKV est fortement
incité 3 mener les réformes nécessaires au
renforcement de sa productivité. Selon
Botond Aba, I'expérience s’est révélée trés
positive : le réseau de Budapest a pu
confinuer de se modemiser et 'entreprise
2 acquis une expérience précieuse en
matiére de préparation des appels d’offres,
de conduite des projets, de controle des
fournisseurs, de sous-traitance des activi-
tés non centrales et d’ingéniérie financié-
re. BKV se transforme progressivement en
une société commerciale qui pourra déga-
ger par ses propres moyens des ressources
et qui sera donc de moins en moins
dépendante des aides de I’Etat et de la
municipafité.

Lévolution de la Roumanie vers Pécono-
mie de marché se traduit, comme dans
tous les pays en transition, par une limita-
tion sévére des dépenses publiques consa-
crées au développement des infrastruc-
tures de transport et par Paccroissement
du parc automobile. Cependant, aujour-
d’hui encore, 80 % des déplacements sont
assurés par les transports publics a Buca-
rest. Le métro, qui trés bien adaptée 3 la
densité élevée de la capitale roumaine,
devra étre étendu si Pon veut éviter le
déclin du transport public et la conges-
tion qui en résulterait. Viorica Beldean
estime que ce développement ne pourra
se réaliser qu'avec aide de financements
internationaux et dans le cadre de conces-
sions associant le secteur privé a la
construction des infrastructures, & I'achat
du matériel roulant et 3 Pexploitation des
services de transport public.

Les “PPP” au Brésil et i Hong-Kong

Le réseau de métro de Sao Paulo est extré-
mement efficace et il est plébiscité par les
voyageurs, mais avec 49 km de longueur,
il n’est pas assez développé pour une
mégalopole de 17 millions d’habitants.
Peter Alouche nous a rappelé que son
financement a été assuré par des fonds
publics (accordés par le gouvernement
fédéral, la municipalité et surtout par
I’Etat de Sao Paulo) et par des préts ban-
caires brésifiens et internationaux. Pour
les développements en cours et projetés,
la principale originalité, exposée par
Arnaldo Luis Santos Pereira, consiste 3
utiliser les mécanismes de BOT (“Built,
Operate, Transfer”), associant finance-
ment public sur préts bancaires et finan-
cement privé par le concessionnaire,
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FPETER ALOUCHE

Ainsi, pour la réalisation de ligne 4 du
métro, une concession de 30 ans est
accordée 4 un partenaire privé respon-
sable de la réalisation et de Pexploitation.
Les tarifs fixés par 'Etat de Sao Paulo per-
mettent une couverture totale des
dépenses d’exploitation compte tenu du
niveau élevé du trafic attendu {1 million
de voyageurs par jour).

Plus généralement, il est proposé 4 Pave-
nir de recourir & des solutions impliguant
le secteur privé, trés diverses selon les pro-
jets (métro ou site propre de grande capa-
cité pour autcbus). En marge de ces
exemples de partenariats public-privé,
Amaldo Luis Santos Pereira a rappelé que
le Brésil a instauré le “Vale Transporte”,
taxe 4 la charge des employeurs destinée &
couvtir partiellement les dépenses de
transport public des salariés : lorsque
celles-ci dépassent 6 % du salaire, 'em-
ployeur paye la différence. Dautres res-
sources affectées au financement des
transports publics sont & I'étude, comme
la taxation des plus values fonciéres et des
surtaxes sur le carburant ou la possession
de véhicules.

Le métro de Hong-Kong est le plus fré-
quenté du monde, en termes de nombre
de voyageurs transportés par kilométre de
lignes. C'est aussi sans doute le plus ren-
table, d’autant plus que les revenus retirés
du développement des propriétés immo-
biliéres s’ajoutent aux recettes du trafic.
Phil Gaffney nous a expliqué comment sa
compagnie, Mass Transit Railway (MTR),
exerce des activités trés profitables de
vente de droits de construction au dessus
de ses installations et de gestionnaire de
biens, notamment dans le secteur du
commerce de détail. Ces activités n’ont
pas pour seuls effets de dégager un flux
constant de revenus, elles contribuent
aussi 3 Paménagement de Pespace urbain
et bénéficient ainsi  la collectivité dans
son ensemble.

Les résultats de cette activité sont remar-
quables : pour les trois lignes urbaines
construites entre 1975 et 1986, 18 sites ont
été développés, comprenant notamment
28 000 appartements ; sur la lighe desser-

vant le nouvel aéroport, 3,25 millions
de m’ de plancher sont en cours de
construction ou programmés, compre-
nant 25 000 appartements, 11 tours de
bureaux, 6 centres commerciaux et 9.
hétels. Les ressources financiéres retirées
de la vente de droits 4 construire ont
représenté 16 % du cotit de réalisation des
lignes urbaines et 10 % du chiffre d’af-
faires annuel de MTR provient de ses -
revenus locatifs. Pour la ligne desservant
I'aéroport on estime le produit de la vente
des droits 4 construire 4 50 % du coiit de
la ligne.
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Pintérér général défendu par le partendire pib

de la conférence de Paris Pont dit sans ainba

Chacun sait que les entreprises publiques ne sont pas tou-*-
jours des modeles d'efficacité, mais le procés qui leur est fait”

est purement idéologique et ignore délibérément les réussites” "
du secteur public. Puisque le théme de la conférence était le:
financement des projets, restons dans ce domiaine et posons.
la question de savoir si le tramway de Manchester (exemple*

intéressant de correction des effets ficheux de fa dérégulation
au Royaume-Uni) est plus efficace que ceux de Saint-Denis
ou de Nantes. Le premier, réalisé en partenariat public-pnivé,
a co(té 230 millions d’evros et transporte 14 millions de pas-
sagers par an ; les deux autres, réalisés par le secteur public,
ont colté respectivement 150 et 330 millions d’euros et trans-
portent 18 et 36 millions de passagers par an, soit deux fois
plus de passagers par euro investi. Les meilleurs réseaux de
transport public d’Europe de I'Ouest, ceux dont la fréquenta-
tion dépasse 300 voyages annuels par habitant, sont exploités
par des entreprises publiques. Des entreprises privées feralent
sans doute aussi bien d’ailleurs, essentiel étant que Pautorité
organisatrice décide de développer une offre de transport
public intégrée et efficace et de contréler Pusage de 'automo-

bile.

On en arrive ainsi 4 un paradoxe étrange, qui ne semble
cependant pas troubler les chantres des PPP. Le secteur public
est jugé incapable de développer et d’exploiter un réseau de
transport public, mais if n’aurait aucune difficulté & maitriser
les structures trés complexes des PPP. Car enfin qui sont ces
responszbles d’autorités organisatrices de transport 4 qui l'on
préte sagacité et rigueur ? Ce sont des fonctionnaires, les
mémes que ceux que 'on accuse de routine et de laxisme
quand ils dirigent des entreprises publiques ! Pourtant il leur
faudra beaucoup de clairvoyance et de volonté pour préserver
I'intérét général face 4 de multiples intervenants qui sont tous
4 Ja recherche du profit maximum. Les occasions de conten-
tieux ne manqueront pas entre la puissance publique et les
partenaires privés et entre les partenaires privés eux-mémes.
La complexité des montages juridiques et financiers des PPP
fera le bonheur des avocats a défaut de celui des usagers.

Le postulat qui veut que les surcolits dus 4 la rémunération
des actionnaires et 4 la complexité organisationnelle soient
compensés par les économies engendrées par la privatisation
risque fort de s'avérer inexact. Surtout, lorsque les municipali-
tés se trouveront face 4 des grands groupes privés organisés en
oligopoles. Mais que Pon se rassure, de nouvelles lois et direc-
tives, toujours pius sophistiquées, parviendront peut étre 4

ans le secteur des tmnsports publzcs, lcz mode eStoanx "PPP” anx partena
ignoreraient encore ce qui se cache sous ce: sigle triomphant. Cest la. panace

et efficacité du partenair -
- 65t de liquider, an profit-de:
gue sont les monopoles publics coupables de-buremicratie et de gaspillag
Pabnégation de PUITP qui n’hésite pasa relayer ce ‘message alors qu’elle co
parmi les dinosanres. On peut aussi se demander si la Bangue Mondiale est bien placée pour domzer des lecons de
privatisation alors qu’elle consacre 1,5 % de ses erédits au sransport publzc urbmn ' . .

J.P.
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corriger les dérives de. la politique encouragée au] Gurd’hui et ©
tenteront de preserver fai reahte de la concurrerice et la probité
des 1 intervenants. : fleied

il est encore: tr‘op-tot-pour établir un 1[an des PPP in'e
cependant pas‘inutile, pour tempérer: enthousiasme qui se:
dégageait de la conférence UITP-de Paris, de rappeler %
quelques expenences malheureuses ‘et de signaler quelques -
dérives inquiétantes. Les bariques se souviennent sfirement’
d’OrlyVal, projet entiérement privé, ardemment désiré par Je
pouvolr politique de I’époque, A tel point qu'un optimisme
excessif avait conduit i prévoir un trafic trois fois supérieur i

la réalité. Aprés la faillite de la société, Iexploitation a été. -
confiée 4 la RATP et les banques sont devenues plus pru- .
dentes. Parfois, le: recours au PPP-est seulement dicté par la’
mode et le sectear-public contintie d dssumer presijue tous les
risques tandis que le: patfenaire. privé recoit les dividendes et.
exploite Je réseau en-sefforcant d’éviter fes conflits sociaux’
que l'autorité organisatrice ne souhaite pas devoir arbitrer. Par-
contre, lorsque le partenaire privé bénéficie d’une large auto-
nomie, tarifaire notamment, la puissance publique doit faire
face au mécontentement des voyageurs qui estiment payer
cher un service médiocre pour le seal profit des actionnaires
et des dirigeants largement dotés de stock options.

On. e voit, le PPP n’est pas la panacée universelle que l'on - -
nous vante, mais le fecteur aura compris que cet article au ton i,
un peu vif se propose simplement d’apporter une note « poli- -1 L
tiquement incorrecte » au débat-sur Ja pr1vat1satton des trans-
ports publics. ‘ .
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CITADIS A MONTPELLIER

Entrevue avec Michel Moreau,

Président d’Alstom Transports et

Vice-Président d’Alstom

ety
MICHINL MOREAL ET HEATHER ALLEN AU SIEGE DE ALLSTOM
A PPaRNS

Vous avez récemment été nommé Président d’Alstom
Transports - Quels changements avez-vous apportés et
quelie est votre stratégie de croissance ?

Jai en fait apporté peu de changements et je prévois d’en
apporter peu de nouveaux. Ceci est probablement d au fait
que fe suis Vice-Président d’Alstom Transports depuis trois
ans. Début 1996, mon prédécesseur, André Navarri, Péquipe
de direction de ['époque et moi-méme nous étions proposé de
définir une nouvelle stratégie pour Alstom dans le secteur du
transport. A la fin de cette méme année, nous avions lancé
une nouvelle stratégie de croissance et depuis, elle a porté ses
fruits. Aussi n’ai-je pas jugé nécessaire d’apporter des change-
ments lers de ma nomination comme Président.

Lune des principales composantes de notre stratégie était I'ex-
pansion géographique, principalement par des rachats. Un
autre volet consistait 4 nous renforcer dans le secteur de la
signalisation et des services. Le rachat de SASIB en Italie,
ainsi que de son importante filiale américaine (GRS), et de
leurs activités en Europe et en Chine nous ont permis de dou-
bler, du jour au lendemain, nos parts de marché en matiére de




signalisation, faisant de nous le N° 2 du
secteur.

Au cours des trois derniéres années, nous
avons réalisé d’autres acquisitions impor-
tantes pour renforcer notre présence mon-
diale et nos unités de productions locales
de matériel roulant, comme Mafersa au
Brésil, Pusine Hornell dans I'Etat de New
York, ainsi que Konstal, le premier
constructeur de tramways en Pologne.

Alstom semble avoir ses racines en
Europe - quelle est I'importance du
marché eunropéen et comment déve-
loppez-vous Alstom au nivean mon-
dial ?

Clest vrai, mais comme je Fai déja dit,
'une des composantes clés de notre stra-
tégie de développement est fa croissance
dans un contexte mondial. Ceci dit, plus
de la moitié de notre chiffre d’affaires est
réalisée en Europe, mais le tableau change
rapidement. Par exemple, 80% du chiffre
d'affaires (quelque 1,9 milliards d’Euros)
était dorigine européenne il y a cing ans
d’ici, mais pour Pexercice 1998-99, cette
proportion est retombée a 68%, Les
recettes hors Europe ont augmenté pour
passer de 14% 2 32%, ce qui n'est pas
négligeable. Ceci est en partie imputable &
notre expansion géographique, et au lea-
dership d’AETOM dans plusieurs seg-
ments de marché.

Si nous abservons le potentiel du marché
ferroviaire, plusieurs facteurs laissent clai-
rement augurer une croissance. Le plus
important est le fait que d’ici 2 2005, 80%
de la population mondiale sera urbaine.
Aussi, le transport ferré urbain est-il un
segment & croissance plus forte que le
marché du transport intérurbain, actuelle-
ment en stagnation. Le marché du trans-
port régional a connu une croissance
maodérée, avec une tendance 3 la hausse en
Europe de I'Est et en Asie. Les services et
la signalisation sont aussi des segments de
forte croissance.

Le PNB d’un pays est un bon indicateur
de la clienttle potentielle des transports
publics. E'Asie posséde un potentiel
important sur le marché métro - Jestime
que quelque 11 réseaux de métros sont &
Pétude. Les métros sont la réponse des
villes confrontées 4 la croissance démogra-
phique, laccroissement de la densité, la
congestion et les problémes de mobilité.
La crise économique en Asie a été plus
bréve que 'on pouvait le craindre, et la
reprise s’amorce plus rapidement, ce qui
signifie que de nombreux projets mis
entre parenthéses peuvent étre poursuivis.
Par exemple, Bangkok a un besoin urgent
d'un métro. C'est la raison pour laguelie
nous sommes intéressés par la demande
asiatique.

En Occident, et plus particuliérement en
Europe, si Pon s'attache 4 I'dge moyen des

parcs, on constate qu'une bonne partie des
véhicules ont été commandés et livrés dans
les années 60. Se pose alors la question de
leur remplacement ou de leur renouvelle-
ment, ce qui nous est bénéfique.

Les chemins de fer régionaux subissent la
concurrence directe de la voiture. Dans
certains pays, les dessertes régionales sont
organisées de maniére trés centralisée, et
dans d’autres, au niveau régional. Les der-
nidres expériences montrent que les ser-
vices en phase avec les demandes locales
et organisés au niveau régional répondent
mieux aux attentes du public et sont plus
attractifs, ce qui accroit la clientgle. Mais
dans la phipart des cas, les dessertes ferro-
viaires régionales continueront de
dépendre fortement de subventions
publiques. Par conséquent, il sera tres dif-
ficile aux exploitants de devenir vraiment
compétitifs; mais nous observons que de
plus en plus de personnes reviennent vers
le rail en raison de la congestion des
résequx routiers.

Alstom développe également le secteur de
la signalisation sur une base mondiale,
C’est dans ce domaine que nous possé-
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dons notre carte de visite [a plus interna-
tionale. A 'heure actuelle, le marché de la
signalisation évolue pour plusieurs motifs:

Primo, il n’est pas nécessaire de souligner
Pimportance de la sécurité de nos clients
et de leurs passagers. Lopinion publique a
toujours été trés sensible au théme de la
séeurité, et le récent accident au Royaume-
Uni a démontré le lien essentiel entre la
signalisation et la sécurité ferroviaire.

Secundo, avec deg réseaux urbains saturés,
la seule maniére d’accroitre la capacité des

1998/99

22 milliards d'€

MATERIEL ROULANT
(HIORS TRANSRP, PUBLIC
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Estimations 2003

27 milliards d'€
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SERVICES

Nouvelle répartition 2003

30 milliards d'€

D INFRASTRUCTURE

SERVICES ET LA SIGNALISATION
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lignes consiste 3 améliorer le systéme de
signalisation. En France par exemple, la
RATP a mis au point un systéme appelé
SACEM, qui responsabilise le machiniste
uniquement pour le démarrage et pas pour
la conduite. Cecl signifie que Pon peut
réduire Pintervalle lorsque la  ligne
approche la saturation.

Tertio, le secteur de la signalisation change
fondamentalement avec Parrivée des nou-
velles technologies, et Farrivée des liens
radio trains-voies. )

A FPapproche du troisigme miflénaire,
quelles sont, selon vous, les tendances
mondiales dans le secteur ferroviaire?

La premiére tendance et probablement la
plus importante, est celle de la privatisa-
tion, ou plutdt de la délégation de service
public via des concessions. Depuis huit
ans, cetee caractéristique a modifié radica-

TRAINS EMU LIVRES EN SUEDE A ARLANDA POUR LA LIAISON AVEC L'AEROPORT DE STO

QUELQUES SEMAINES PAR LA REINE DE SUEDE

lement Pimage du secteur ferré. Ceci signi-
fie que la responsabilité de fa conception
est transférée de P'exploitant au fournis-
seur. Les conséquences en terme d’offre de
solutions standardisées sont non négli-
geables.

Clest ici que Ton pergoit la différence
entte ce que jappelle nos « clients tradi-
tionnels » et les autres. Les premiers, qui
sont les réseaux publics, comme létait
British Rail, ou encore la Deutsche Bahn
ou la SNCF représentaient 74% de notre
chiffre d’affaires, mais sont retombés 2
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42%, avec un méme volume de comman-
de. Ce qui signifie que notre croissance est
tirée par nos « nouveaux clients ». Dans
trols ans, je pense que ces Nouveaux
clients représenteront 75% de notre chiffre
d"affaires. Je crois que la raison prerniére
du succés d’Alstorm depuis plusieurs
années vient du fait que nous ayons anti-
cipé ces changements plus t6t que certains
concurrents.

Tout récemment, votre tram CITADIS
a été livré 3 Montpellier. Quelles sont
les traits intéressants en terme de
conception et de livraison?

Tout d’abord, vous savez peut-étre qu'en
France, contrairement & PAllemagne, qui
représente 50% du marché mondial de
tramiways, i n'y a pas de forte tradition
tramway. Jusqu'il y a quelques années, les
tramways avaient complétement disparu

f

des villes frangaises, mais ils commencent 3
faire leur retour. Pourtant, la construction
de nouveaux systémes de tramways ex nihi-
lo proveque de nembreux désagréments.
Les riverains et les habitués des centre-villes
sont souvent peu enthousiastes pendant les
travaux. Ces contrariétés peuvent les inciter
4 se débarrasser de leur maire. Celui-ci dis-
pose donc de six 4 douze mois 4 Ja fin de
son mandat pour convaincre ses électeurs
que le tramway est une bonne chose.

Ceci explique Fimportance donnée au
retour du tramway en France. Les clients
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frangais ne sont pas plus exigeants que
d’autres, mais comme les villes doivent
construire un systéme de transport urbain
complétement neuf, les élus doivent
défendre un projet complexe aupres des
électeurs et des contribuables.

Ensuite, les tramways sont commandés en
séries relativement limitées, de 20 4 30
véhicules. Nos clients ne peuvent se per-
mettre d’exiger de nous un nouveau véhi-
cule & chaque fois, méme s’ils exigent sou-
vent un design unique correspondant 2
leur ville, afin de démonter 4 leurs élec-
teurs que leurs ennuis n’ont pas été vains!

Chaque ville a un cahier des charges
propre en terme de dimensions, en fone-
tion de la largeur des voiries, des nommes
de sécurité locales et spécifiques. Clest
pourquoi nous devons mettre au point des
conceptions économiques, avec une diver-

sité de gabarits couvrant un large éventail
de besoins spécifiques, et fournir ces pro-
duits en séries limitées, ce qui n’est pas
chose aisée. Mais pour vendre des trams, il
faut trouver des solutions 4 ceci, ce 4 quoi
110US SOMMEs parvenus avec notre métho-
delogie de “conception optionnelle”.

Chague tram CITADIS mis au point pour
Montpellier, Orléans, Eyon ou Dublin, a
une apparence compléternent différente,
avec des largeurs et des longueurs diffé-
rentes, divers positionnements des portes
et des fenétres etc. La “conception option-

M)
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nelle” est une méthode nous permettant
de produire des tramways trés différents,
mais de limiter les frais de développement

4 10% des cofits antérieurs lorsqu’il sagis- -

sait de repartir & zéro & chaque comman-
de. Pour parvenir & ceci, nous avons inves-
ti plus de 30 millions d’Euros. Laissez-moi
vous expliquer les atouts de la “conception
optionnelle” :

La “conception optionnelle” n’est pas une
“plate-forme™ comme on I'entend dans le
secteur de la construction automobile, ol
la “méthodologie de la plate-forme”
intégre des composants standard sur une
“plate-forme”. Notre approche différe car
nous nous avens pris la liberté de modifier
tous les paramétres dans un périmétre preé-

défini.

La “conception optionnelle” prouve égale-
ment sa valeur au sein des unités de fabri-
cation, ol nous pouvons recourir 4 un
outillage standardisé, et de ne produire
qu'un nombre limité d’outils spécifiques 3
chaque contrat et identfié par un code
coulear.

La philosophie que sous-tend le CITA-
DIS consiste & laisser libre la conception
du nez du tramway afin de permettre aux
concepteurs de créer une forme propre a
chaque ville. Ces formes individuelles
ainst que les livrées personnalisées -
comme les cygnes de Montpellier - per-
mettent aux tramways de devenir le sym-
bole de la ville. En fait, Montpellier utilise
I'image du CITADIS dans ses brochures «
bienvenue 4 Montpellier ». Nous tra-
vaillons en étroite collaboration avec les
autorités pour créer un sentiment d’atta-
chement auprés des populations. Nous
mettons 2 leur disposition une maquette
grandeur nature, afin que les citoyens
puissent voir et s'imprégner de leur futur
tram, de sorte qu'ils se soient faits  l'idée
lorsqu’il entre en service. Bien souvent, la
fréquentation est plus élevée que les prévi-
sions initiales.

Quelles sont les tendances en matiére
de production et comment Alstom
envisage-til de rationaliser celle-ci ?

Il existe 4 heure actuelle trois tendances.
Primo, le besoin de rédutre le temps de
cycles; ensuite, réduire le volume des
stocks; et enfin accroitre la productivité,
Alstom g’attague aux trois aspects via un
programme mondial baptisé “PACE”, ce
qui signifie People And Competitive Edge
{« avantage compétitif et humain »).

Au sein d’Alstom, nous nous concentrons
sur nos technologies de base et nous les
maitrisons en interne. Nous n’avons
recours 3 la sous-traitance que pour les
activités connexes. Lassemblage et les tests
finaux sont inclus dans nos activités ce
base, ce qui nous permet de contrdler la
qualité
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HILL SIDE EST UN PROJET X TRAPCLIS EN AUSTRALIE. LA COMMANDE NEST PAS ENCORE REALISEE

En outre, il v a des limites & la rationalisa-
tion industrielle dans notre secteur ; la
logique est la suivante : nous croyons pou-
voir devenir et rester un acteur majeur
dans un pays si nous y établissons une
véritable présence industrielle. Cecl nous
permet d’apporter des réponses locales,
efficaces et complétes aux demandes, en
fonction des infrastructures ferrées, des
réglementations et des préférences cultu-
relles.

Prévoyez-vous une tendance i la stan-
dardisation de la demande ?

1l y a une différence entte la “standardisa-
tion” et I“harmonisation”. La “standardi-
sation” se rapporte au produit, il s'agit
d'un terme d’offre ; I"*harmonisation” se
rapporte 2ux agissements de plusteurs
clients, if s’agit d'un terme de demande.
L’harmonisation facilite certes la standar-
disation. C'est ce qui est en train de se pas-
ser, lentement, pour les normes, les régle-
mentations des flottes etc., mais les habi-
tudes sont tenaces et il faudra longtemps
avant que les gens acceptent de les chan-
ger. Pourtant, les nouveaux clients ne sont
pas imprégnés de ces traditions, et ils
impulsent un changement dans ce domai-
ne. Bien entendu, nous sommes loin du
réve de trams ou de trains qui peuvent cir-
culer dans une autre ville ou un outre
pays. Ceci sera envisageable dans vingt
ans, mais pas dans un futur proche.

Le financement reste un sujet majeur

Il est intétessattt de noter que de nouveaux
acteurs ont fait leur entrée sur le marché,
des acteurs novices dans le secteur. Les
régles du jeu sont en train de changer pour
permettre A ces joueurs de se positionner,
En régle générale, les nouvelles conces-
sions ont le méme schéma : les conces-
sionnaires n’acquiérent jamais le matériel
roulant ; ils le louent, mais ils doivent

trouver de nouveaux partenaires pour
assumner le risque financier, ce qui améne
encore d’autres acteurs sur le marché

Alstom joue un rdle crucial car & cté des
risques que les banques sont naturelle-
ment prétes & assumer, 1l en existe d’autres
pour lesquels ce n’est pas le cas en raison
dune compréhension insuffisante de ce
marché spécifique. Clest dans ce créneau
qu’Alstom est un atout de taille, puisque
nous avons défd des années d’expérience
et que nous pouvons jouer un réle impor-
tant de lien entre les banques et ces nou-
veaux acteuss.

Quelle est votre politique en matiére
de consortiums ?

Dans le passé, nous avons subi de fortes
pressions pour créer des consortiums en
raison du nombre important d'interve-

REPARTITION GEOGRAPHIQUE

ET TENDANCES
1998/99 ! Tendances
Europe 47% Maintien de
la croissance
Amérique 30% Forte
Croissance
. Asie/ 21% Croissance
Pacifique surtout en
Chine
Singapour,
¢ Australie
. Afrigue/ 2% | Taible
Moyen croissance
& Orient
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nants. Mais ce n’est plus [e cas. e besoin
de consortiums a diminué en raison des
concentrations intervenues sur le marché.
Néanmoins, ils restent nécessaires dans
certains cas, pour réduire les colts de
remise d’offres ou pour faciliter le finance-
ment. Les consortiums peuvent étre une
trés bonne formule §'il v a complémenta-
rité entre les parténaires.

Les sociétés ne livrent plus seulement
des trains, mais offrent également la
maintenance et parfois Pexploitation.
Est-ce qu'Alstom entend s’engager dans
cette voie?

Oui, nous développons les services. Voict
cing ans, nos services (maintenance, réno-
vation et piéces détachées) représentaient
seulement 4% des ventes sur un CA de 1,9
milliards. A I'heure actuelle, ils représen-
tent 23% des ventes sur un CA de 3,5 mil-
liards d’Euros.

I g'agit d’un changement majeur. Uannée
derniére, les services représentaient
quelque 800 millions d’Euros, et notre
objectif est de doubler ce montant pour
2004, (Voir FIG). Dans ce domaine, nous
avons fait figure de pionnier et nous res-
tons leaders parmi les constructeurs de
matériel ferroviaire.

Il nous arrive de jouer un réle mineur pour
Iexploitation, dans Je cadre d’un consor-
tium, s'if cela est nécessaire pour réaliser le
projet. C’est le cas pour la hiaison aéropor-
tuaire de Stockholm Arlanda Express, qui

vient d’étre inaugurée en novembre. Mais
il n'est pas dans nos intentions de devenir
un exploitant & part entiére.

Quelle sera, selon vous, la position du
rail dans vingt ans?

Je suis sincérement convaincu que nous
n'aurons pas fondamentalement changé
de cap par rapport 4 la situation actuelle. I
est probable que nous nous trouvions
dans la méme situation que le secteur
aéronautique. A Pheure actuelle, i n’exis-
te plus que deux gros avionneurs - tous les
appareils de plus de 100 places sont de fac-
ture Boeing ou Airbus. Ce scénario pour-
rait se produire dans le secteur de la
construction {erroviaire. De nombreuses
entreprises perdent de 'argent et Iaccu-
mulation de toutes les pertes cumulées est
bien plus importante que les bénéfices
dégagés par ailleurs. Dans ensemble,
notre secteur est déficitaire.

Quelle est la recette de votre succes
quand certains concurrents connaissent

des difficultés?

Si 'on considére les neuf demniéres années,
on remarque quen 1991 nous avions un
chiffre d’affaires annuel de 1,3 milliards
d’Buros, contre 3,5 an passé. Notre taux
de croissance annuel de production a été
de 12%, alors que le marché n’a enregistré
gu'une croissance de 5%. Nous avons
enregistré cette croissance tout en amélio-
rant simultanément et sensiblement notre
retour sur ventes.

Pour conclure, je voudrais dire qu'il est
possible d’enregistrer des succés sur ce
marché, mais que pour cela, il faut étre
trés pointu. Alstom a une place confor-
table 4 I’heure actuelle car le transport est
son métier de base. Nous avons des pro-
grammes et des processus internes puis-
sants, et nous tachons d’anticiper les ten-
dances en investissant dans des produits,
fa connaissance du marché et une présen-
ce mondiale.
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