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Sur rails ou sur pneus ?

par Jean-Louis La Rosa et Jean Sivardiére

Au moment ou la pollution-de I’ air urbain s’ aggrave, faut-il
diversifier les techniques de transport urbain et « innover » a tout
prix, ou donner la priorité aux techniques éprouvées tout en cher-
chant a les perfectioniner ? Le transport routier guidé, ou trarway
sur pneus, mérite-t-il une attention aussi soutenue de la pa-t des
industriels et-des encouragements aussi explicites de la part du
ministére des Transports ? Sans Iécarter, ne vaut-il v..s mieux
Jouer prioritairement la carte du tramway hybride, ou ! ain-tram-
way ? Il est nécessaire d’ approfondir ce débat, qui dépasse large-
ment les enjeux purement technigues.

epuis quelque temps, on voit

TVR de Bombardier-ANF,
Translohr de Lohr-Industrie, TLP de
De Dietrich, trolleybus guidé City-Site
(optiquement ou par des muareis latéraux)
de RVI et Matra Transport International,
... Quels que soient leur type de motorisa-
tion, leur mécanisme de guidage et leur
désignation commerciale, ces systémes
sont tous des TRG, ou (ransports routiers
guidés : leur fonction annoncée est de
combler un créneau entre trolleybus tra-
ditionnel et tramway.

Bien qu’engagée de longue date dans
la promotion du tramway classique, la
FNAUT n’éprouve & 1’égard de ces sys-
témes aucune hostilité de principe, pour
deux raisons.

@ La mise au point d’'un TRG peut avoir
des retombées positives sur les matériels
classiques, trolleybus en particulier (cap-

émerger une grande variété de -
"transports intermédiaires” :

tation du courant, guidage partiel pour
I’accostage aux arréts).

@ Le TRG peut étre utile sur des axes
lourds de “petites villes moyennes” éven-
tuellement limités & une traversée du
centre), ou sur des axes secondaires de
plus grandes villes, sur lesquels le tram-
way constituerait un investissement sor-
dimensionné et trop cofliteux.

Bien entendu cette perpective suppose
que les cofits de construction et de fonc-
tionnement du TRG soient sensiblement
inférieurs & ceux du tramway, ce qui reste
i démontrer (d’autant que le tramway
léger Citadis d’ Alsthom est annoncé a 70
millions de francs le km, 40% de moins
que le tramway francais standard type
Grenoble), et que le TRG seit plus effica-
ce qu’un trolleybus articulé en site
propre, ce qui reste aussi & démontrer.

La FNAUT est par contre hostile 2
I'utilisation du TRG sur des sites qui
relévent manifestement du tramway : elle

CLERMONT ~ FERRAND

' PéﬂphéﬁquéSf5

Aprés avoir multiplié les au’toro.Lfteé-

urbaines radiales et livré ainsifes:
villes a automobile, les partisans du " .
tout-routier s’attaquent maintenant ..
aux banlieues. Dans de nombreuses. . " -
agglomérations francaises, on -

construit en effet des périphériques,’

dans lespoir de faciliter les relations * -

entre banlieues et de mieux écouler
le trafic de transit. _ R
Les colts de ces travaux sont:
astronomiques en raison de la rareté
de Pespace et de la nécessite de
passages en souterrain pour protéger
les riverains : 16 milliards pour termi- .
ner 'A86 et la Francilienne en région
parisienne ! Le périphérique nord dé
Lyon va coiter bien plus cher que -
prévu : plus de 6 milliards au lieu de
3,8. Le périphérique ouest coltera
aussi cher. A Grenoble, ol les péri-
phériques s’appellent des tangen-
tielles, deux tunnels sont étudiés ; -

T'un de 5,5 milliards. pour permettre le

passage de l'autoroute A51, l'autre
de 3,5 sur un axe perpendiculaire,
pour absorber le trafic local. A Stras-
bourg aussi, des travaux gigan-
tesques sont envisagés. ‘
Et une fois que tous ces milliards
auront été dépensés, que va-t-il se
passer 7 On le sait déja ... Chaque
infrastructure routigére générant
davantage de trafic qu’elle ne peut en
écouler, on retrouvera les embou-
teillages gu'on espérait éliminer et il
faudra, comme on l'aura déja fait a
Paris et dans lest lyonnais, doubler,
voire tripler, fe péripherique.
Comment en serait-il autrement ?
Les projets de transport collectif ban-
lieue-bankeue dorment dans les car-
tons faute de crédits et rien n’est fait
pour endiguer I'étalement urbain
genérateur de trafic automobile. _
Ce n'est pas seulement en préser-
vant des nuisances routiéres les
hypercentres des villes qu’on résou-
dra les problémes de congestion et
de pollution. En banlieue comme en
ville, il faut dimensioner [a voirie pour
les heures creuses et les transports
collectifs pour les heures de pointe”.

Jean Sivardiére




|rrationne| oli‘des pro;ets tres re'ntable
pour 13- collectivité ne trouvent pas
financement alors que o atitrgs; mo
profltables beneﬂc;ent de reseourbe
affectées”.
@ Didier Migaud; depute PS de rsé
“la solution autoroutiere AS1 sur Fiting
raire Grenoble-Sisteron apparait surdis
mensionnée et le colt prévisible des tr:
vaux_en fera un jour un objet:d
scandale, que la Cour des Comptes n
manquera pas de dénoncer”. (M. Migaud
aurait pu citer aussi justement I'autorou
de Maurienne ou autoroute "Barniet”, q
coitera 8,5 milliards de francs pour 63
km, soit 135 millions par km, et ne serv
ra qu’a renforcer le trafic routier de tra
sit et ses nuisances).

m Guy Salmon-Legagneur, président du:
Conseil National des Transports : "le§
transport collectif est, beaucoup plus que5
par le passé, un facteur essentiel de la
cohésion sociale. H faut "'mettre lg
paguet” sur le transport public urbain et
interurbain, mais aussi sur le transporti
ferroviaire, pour la desserte périurbaing,
et régionale. Ce doit étre ia priorité en,
matiere d'équipement”. -

RECTIFICATIF

Lo collogue sur les lignes ferroviaires
infervégionales, gue la FNAUT devait orga-
wiser a Saint 1.6, e vendredi 13 juin, est
reporté & une date wltérienre (mi-octobre).
Nous vous confirmerons les nouvelles dates
dans un prochain nuwmére de Frawl-infos.

‘refuse les transports a'u-'rabais; {(le TRG a.
. la place du tramway comme le péndulaire . -
a la place du TGV). Par ailleurs le TRG™

ne doit pas monopoliser les efforts intel-
lectuels et financiers de recherche an
détriment du perfectionnement encore
nécessaire des matériels classiques : la
France est en effet le seul pays ol on
s’intéresse aussi sérieusement au TRG.
Les inquiétudes déja exprimées par la

FNAUT (cf. ENAUT-Infos n°48) se trou- -
vent malheureusement renforcées par la -

confirmation des projets de TVR a Caen

et Nice et par ["abandon récent du projet

de tramway de Clermont-Ferrand.
Déraillement organisé
Le projet clermontois était pourtant

bien engagé. Depuis 1992, le Syndicat
Mixte des Transports en Commun de

I’agglomération clermontoise étudiait le .
tramway, considéré comme la seule sohu-

tion pour améliorer I’offre de maniére

décisive et endiguer la marée antomobile. -

La SOFRETU, filiale de la RATP a la
compétence reconnue, avait recommandé
deux lignes de tramway classique sur les
deux axes perpendiculaires desservant un
maximum de population, d’emplois et de
pdles universitaires. Un site propre, long
de 5 km et utilisé par plusieurs lignes
d’autobus, devait &tre réutilisé par le
tramway.

Le projet de tramway avait été évoqué
lors des élections municipales de 1995.
Bien entendu, il avait déclenché I’opposi-
tion du lobby routier, des automobilistes
acharnés, des commergants du centre-vil-
le, des professions libérales et des
milieux patronaux hostiles a toute limita-
tion de la circulation automobile et du
stationnement anarchique et & 1’augmen-
tation nécessaire du versement-transport.
Difficulté supplémentaire : la présence a
Clermont-Ferrand d’un fabricant de pneu-
matiques susceptible et ne voyant pas
d’un bon oeil larrivée d’un engin sur rail.

Mais le SMTC tenait bon. Cependant,

soucieux d’objectivité et de prévenance,

envers Michelin, il avait lancé 1’appel
d’offres du tramway auprés des construc-
teurs en laissant ouvert le choix technolo-
gique : rail ou pneu.

C’est alors qu’intervint la Chambre de
Commerce et d’ Industrie de Clermont-
Ferrand. Le 20 septembre 1996, la CCI
adressait une lettre ouverte aux habitants
de 1a "métropole d’Auvergne”. Aprés un
préambule de bonne tenue sur les enjeux
du tramway, la CCI se langait dans une
offensive attendue mais pauvrement rimée
contre "le tramway fer, le tramway
d’hier”, et vantail le tramway sur pneu,
“celui de la nouvelle génération”, la “’solu-

Sur raan ou

tion d’avenir”
pneumatique a vocation 2
technologique pour les 300 villes d’Euro-

pe qui s’équiperont demain du tramway
sur pneu”. Le rail, ¢’est pour les ploucs ... -
Grandiloquente (et un brin ridicule}, la -
"parce. que lavenir -
économique et social de la métfopole E
d’ Auvergne dépend de sa capacité a anti-:

CCI poursuivait :

ciper le 21eme siécle, elle doit donner

aux générations futures les équipements -
. Puis il était question de-

de leur temps”

“I’emploi de demain en Auvergne” : si le

destin de Michelin est vraiment susperidu .

a la vente de quelques centaines de pneus
de tramway, les actionnaires de 1’entre-
prise ont tout lien de s’inquiéter ..

Consternation

Le 27 septembre, le SMTC prend
connaissance des réponses a son appel

" d’offres. ”Consternation” d’aprés le jour-

nal La Montagne : alors que Bombardier
annoncait 30% d’économies par rapport
au tramiway conventionnel, le TVR est
plus cher et moins pertinent que les
quatre offres de tramway classique. Mais
le 10 octobre, Roger Quillot, maire (PS)
de la ”métropole d’Auvergne’
adjoinis sont "invités” par Michelin
("convoqués” conviendrait mieux} et
priés d’arréter la procédure d’appel
d’offres et de lancer de nouvelles études.

Le maire s’incline immédiatement : “le...

pneu sera bon pour Michelin et pour ma
ville”, déclare-t-il.

Dans une lettre étonnante au SMTC, le
maire indique que : "P'agglomération cler-
montoise est un centre international du
preumatique et il faut en tirer les consé-
quences ; le systéme de transport coliectif
en site propre doit &tre le moins contrai-

gnant en matiére de nuisances sonores, de’

pollution atmosphérique et de protection
des espaces verts ; le matériel doit étre
performant, étre utilisable sur toutes les
lignes du résean et pouvoir absorber des
pentes de 13%"”. Le maire cite "les études
du ministére des Transports relatives aux
nouveaux systémes de transport pneuma-
tique, a priori plus souples, mieux inté-
grables dans les tissus urbains et moins
onéreux tant en investissement qu’en
exploitation”, et il conclut en souhaitant
que le SMTC s’oriente vers des “techno-
logies novatrices™ : exit le tramway.

M. Quillot, qui n’a sans doute jamais
mis les pieds a Nantes, Grenoble ou
Strasbourg (ol les opposants au tramway
affirmatent qu’il serait trop silencieux et
écraserait les piétons qui ne 1’enten-

1 Vla capitale mondiale du
gtre un phare:

’, et ses
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sur pneus 7

draient pas venir ...). Concevoir un véhi-
cule utilisable 4 la fois en site propre sur
les lignes les plus chargées et en site
banalisé sur les lignes & moindre trafic
reléve de la quadrature du cercle. Quant
aux pentes de 13%, il n’y en a pas sur les
tracés envisagés a4 Clermont-Ferrand : le
tramway devrait-il donc escalader le
Puy-de-Déme ?

En définitive, sous prétexte de pneu,
les opposants au tramway clermontois
ont réussi & torpiller un projet cohérent et
performant, et ce n’est pas dans 1"immé-
diat qu'un autre projet de transport en
site propre verra le jour.

Effets d’annonce

Dans les années 70, on a voulu com-
bler le gap entre bus et métro, et on a
réinventé le tramway : ne risque-t-on pas
anjourd’hui, en voulant combler le gap
entre bus et tramway, de réinventer le
trolleybus ? Cette remarque ne condam-
ne nullement le TRG : elle veut seule-
ment inciter & la prudence face aux effets
d’annonce de certains industriels.
® Alors qu’elle est présentée comme
opérationnelle, la technique du TRG
n’est pas encore vraiment maitrisée : 2
Clermont-Ferrand, comme & Caen et i
Nice ol le tramway était également étu-
di¢ avant I"émergence du TVR, il faudra
attendre la mise au point des prototypes

DEMOCRATIE ?

Curieusement, la démocratie est mieux
respectée ¢ propos du tramway qu’ d propos
des systémes concurrents. A Grenoble, le
tramway a été adopté en 1983 a4 la suite
d’ un référendum. A Strasbourg, & Orléans et
a Montpellier, il a été I'enjen explicite de
consultations électorales. Mais le Val a été
imposé & Touwlouse sans étude comparative
sérieuse avec le tramway et, sans Faction de
"association Transcub, il 'aurait été dans
des conditions aussi peu transparentes
Bordeaux (o le tramway vient enfin de
"emporter),

A Caen, la muricipalité a certes organisé
un « référendum » sur le projet de TVR,
mus dans des conditions trés confuses ! et
elle refuse de tenir compte de V'opposition
qui s ext manifestée (deux électenrs sur
trois). A Nice, la municipalité a choisi le
TVR contre ta volonté des associations. A
Clermont-Ferrvand, le maire a abandonné
lamentablement te projet de franmway sans
que la poprlation ait e son mot & dire, sur
simple infonetion de Bibendunt.

qui doivent &tre testés A partir de I'été 97
sur le site du Trans-Val-de-Marne avec
I’aide de la RATP.

¢ La réduction des cofits d’investisse-
ment rendue possible par le TRG a été
annoncée un peu vite, Un comité
d’experts animé par Claude Quin vient
de conclure que le pneu ne serait pas

moins cher que le rail. Seul le Translohr

permet d’économiser 30% sur les coiits
de plate-forme, de chaussée et de voie,
qui-ne représentent que 20% du cofit
total (lettre de la DTT, janvier 97).

Par ailleurs certains industriels
congoivent le TRG comme un produit de

substitution awv tramway et poussent &

I'adopter sur des axes ob le tramway est
a I’évidence mieux adapté. Selon le

GART, 34 agglomérations frangaises .

ont, ou vont définir prochainement, un
projet de transport en site propre : parnii
elles, plus de 20 sont de petites agglomé-
rations & la recherche d’un mode plus
attractif que le bus en site propre.

Plutdt que d’essayer de torpiller,
contre I'intérét des usagers, des projets
de tramway, plutdt que de semer le doute
chez les élus de Tours, pourquoi les pro-
moteurs du TRG ne consacreni-ils pas
leurs efforts 4 satisfaire la demande de
ces petites agglomérations 7

Le train-tramway

Les industriels auraient mieux fait de
pattir des besoins du public, et de donner
la priorité d’une part au transport hecto-
métrique, d’autre part au train-tramway.
Les usagers sont en effet confrontés &
une difficulté concréte parmi d’autres :
les ruptures de charge. A Paris, il faut
parcourir plusieurs centaines de métres
entre le TGV et le métro 2 Montparnasse,
st 1l n’existe pas de liaison entre les gares
de Lyon et d’Austerlitz {ce sera le cas
Toulon entre le futur axe tramway et la
gare SNCF). Dans les villes de province,
la rupture de charge entre trains de ban-
licue et transport urbain est pénalisante.

L’extension des villes en tache d’huile
pose un probléme redoutable aux trans-
ports publics, qui s adaptent difficile-
ment & 'évolution de la demande du
public. De nombreuses agglomérations
disposent de lignes ferroviaires peu utiki-
sées, voire pas du tout. Les réactiver
telles quelles, méme avec des autorails
modernes, pour la desserte suburbaine
i’est pas toujours satisfaisant car la ville-
centre n’est pas toujours irriguée conve-
nablement.

Le train-tramway (ou tramway-inter-
connexion) a éé expérimenté avec un
succes remarquable & Karlsruhe, il est en
cours d’implantation 4 Sarrcbruck. 11

s’agit d’un véhicule mixte capable
d’emprunter dans des conditions par-
faites a la fois un réseau de tramway et
un réseau ferroviaire périurbain, donc de-
supprimer une rupture de charge, de la
méme maniére que le TGV est capable
d’utiliser 4 la fois une ligne & grande
vitesse et une ligne classique terminale,
ou le réseau frangais et un réseau étran-
ger voisin électrifié différemment.

1e train-tramway pourrait étre exploi-
té a Mulhouse, Grenoble, Saint-Etienne,
Nice, Orléans, Nantes, Tours, Lyon, ...
ou encore & Clermont-Ferrand, ou
’adoption du TRG é&liminerait toute pos-
sibilité¢ de desserte périurbaine rapide (le
TRG, comme le métro sur pneu de Lyon
ou Marseille, ne peut circuler sur le
réseau ferroviaire local),

La force du ftrain-tramway est
d’étendre A moindres frais le rayon
d’action du framway conventionnel et
d’assurer ainsi une desserte directe entre
zones périurbaines peu denses et centre-
ville. L’enjeu est énorme : grice i ce
nouvel outil, on peut espérer offrir aux
habitants des banlieues lointaines une
alternative crédible a 1"automobile et lut-
ter efficacemment contre 1'étalement
urbain induit par la construction de
grandes infrastructures routiéres {(voir
schéma). I1 est regrettable que le ministe-
re des Transports ne l’ait pas encore
compris et se polarise sur le TRG.




ACTIONS
Auvergne

& LAssociation des Usagers des Trans-
ports d’Auvergne a proposé de détourner
par la ligne SNCF Béziers-Neussargues
une partie du trafic fret nord-sud afin
d’éviter la saturation des lignes de la val-
lée du Rhéne : en Suisse, en Allemagne
el en Autriche, des lignes de montagne
_sont utilisées pour ecouler du trafic
tourd. L’idée vient d'étre relancée par la
région Languedoc-Roussillon, qui
s'inquiste des risques de saturation de la
ligne Avignon-Narbonne en cas d'ouver-
ture d'un tunnel TGV France-Espagne
accessible au trafic fret. Selon une étude
récente, la ligne pourrait accueillir un tra-
fic de 2,5 millions de tonnes par an (jus-
 qu'a 28 trains par jour et par sens) aprés
un investissement de 1 a 1,4 milliard de
francs (moing:que le viaduc de Millau de
autoroute Ad5).
@ La FNAUT a exercé un recours devant:
le Tribunal Administratif de Clermoni-Fer-
rand contre Fordonnance de son prési-
dent sanctionnant financiérement le pre-
sident de la commission d’enquéte qui
avait rendu un avis défavorable sur le
projet A89 (FNAUT-Infos n°51).

Basse Normandie

® L’ADPCR, qui a obtenu de la SNCF
une évolution favorable des relations fer-
roviaires dans le triangle Caen-Cher-
bourg-Coutances, s'inquiéte de la faibles-
se de l'offre entre Narmandie et Bretagne
(2 trains quotidiens AR) alors que le
réseau routier se développe et que les
services d'autocar s'étoffent. L'associa-
tion a proposé un renforcement de 'offre
ot des possibilités de correspondance
(rétablissement d'un troisiéme train AR)
sans augmentation des charges finan-
ciéres pour la collectivite.

EN BREF
Centre

@ Jean-Claude Oesinger, Jean-Frangois
Troin et Jean-Marie Beauvais ont créé un
Comité pour la Fromotion du Tramway
(sur rail) dans l'agglomération de Tours,
qui s'appuiera sur I'Association Touran-
gelie des Usagers des Transports.-lls
vont informer la population sur les possi-
bilités offertes par le tramway et provo-
quer un débat pour obliger les élus & sor-
tir de I'immobilisme : "le dossier du
transport en site propre s'enlise et Tours
prend un retard considérable sur d’auires
villes moyennes comme Orléans. Le
tramway, qui peut &iré un fédérateur de
Pagglomération, est le seul mode de
transport urbain susceptible de valoriser
les 8 branches de son étoile ferroviaire
(seule I'étoile de Douai est plus fournie :
9 branches)".

@ Plusieurs membres non-voyants de la

Confédération de Défense dec .iandica-
pés et Retraités ont testé la gare

d’Amboise. Cette gare propose des boi-
tiers bien congus expliquant I'agence-

ment de la gare aux usagers non-
voyants, mais il manque dee bordures de
repérage sur les guais.

lle-de-France

e L’Association des Usagers des Trans-
ports d'lle-de-France dénonce l'obstina-
tion de la RATP, qui veut augmenter de
4,8% le prix du ticket de métro, soit 3
points de plus que l'inflation. Cette poli-
tique tarifaire irréaliste ne peut qu'inciter
4 la fraude et engendrer une nouvelle

baisse de la fréquentation. L’AUT. dénon- -
ce également la diminution de Iindemnité’

compensatrice versée par 'Etat.

@ L’AUT-lle-de-France a organisé un
voyage d'étude a Londres. Elle a été
regue par la Railway Development Socie-
ty - la FNAUT britannique.

® Le Conseil Régional et le Syndicat des “

Transports Parisiens ayany décidé d’éva-

luer 'accessibilité des transports publics |

d'lle~-de-France, 'AUT a insisté pour que
I'évaluation prenne en compie les per-
sonnes en fauteuil roulant mais aussi les
sourds, les mal-voyants et les voyageurs
avec des enfants en bas age.

& Afin d’encourager le cyclotourisme,
I'association Provélo veut obtenir la créa-
tion d’'un réseau de véloroutes en France.
Elle a deja mis au point un projet pour
litinéraire Paris-Calais (Eurotunnel) :
choix de routes calmes et agréables,
aménagement des sorties de villes, des
carrefours et des inévitables trongons de
routes a grande circulation, revétement
de chemins et berges fluviales permet-
tant des raccourcis, liaisons avec les
gares, fiechages, possibilités d'héberge-
ment. Provélo, 114 rue du Chéteau,
75014 Paris.

Pays-de_ Lo_ife :

e La FNAUT-Pays de Loire critique I

Schéma Régional des Transports, qui- =
prévoit le. renforcement des relations:

Nantes-Saint Nazaire par des services :

d’'autocar en heures creuses - sur les .

axes structurants reliant de grandes
villes, le train doit étre privilégié.

Picardie

e Le Groupement de défense du t'réi:é'- '
TGV par Amiens a apprécié le point de*

vue du président de la SNCF Louis Gal- -~
‘lois sur la gare TGV d’Ablaincourt-Prés-

soir ; “une aberration, il fallait ta construi: "
re & l'intersection avec une voie ferrée:
existante”. La fameuse gare des bette- -
raves voit passer en moyenne 257 voya-

geurs par jour, 5 fois moins que prévu ...

Provence-Alpes-Cote d’Azur

@ |'Association Franco-italienne pour le”

Développement des Transports Coliectifs
vient de se créer pour lutter contre les
nuisances des transports dans lenviron-
nement montagnard, favoriser les ser-

vices publics et obtenir un report du trafic .
international des marchandises de la rou- -

te sur le rail. AFITRAC : maison des
jeunes, rue Pasteur, 05100 Briangon.

@ La FNAUT s'est associée au recours
déposé devant le Conseil d’Etat contre la
déclaration d'utilité publique de I'autorou-
te A585 par la FNAUT-PACA et I'associa-
tion "non a antenne autoroutiére A51-
Digne”. Le gouvernement a adopté le

" projet AB85 malgré 'avis négatif donné
" par la commission d’enquéte.

@ La région Rhéne-Alpes souhaite relan- '
cer la ligne SNCF Grenoble-Veynes-Gap-
Briangon en collaboration avec la région
PACA. La FNAUT-PACA soutient cette
initiative et regrette que les élus de la
région PACA fassent la sourde oreille.

National

& La FNAUT s’est associée aux nom-
breuses associations (FNE, WWF, ...} qui
ont déposé un recours devant le Conseil
d’Etat pour obtenir 'annulation de la
déclaration d’utilité publique du projet de
canal Rhin-Rhéne.

@ Jean Sivardigre et Simone Bigorgne .
ont rencontré Louis Gallois, président de
la SNCF. Aprés un échange de vue sur
la récente réforme de la SNCF, 'entretien
a porté le dialogue nécessaire entre la
SNCF et les associations, I'information
des usagers {plan du réseau), la simplifi-
cation des horaires, le confort des gares
{salles d’attente}, le transport des
bagages et des bicyclettes, I'avenir des
lignes interrégionales.

® Simone Bigorgne, André Laumin et
Jean-Claude Poulain sont intervenus lors
de plusieurs réunions avec la SNCF sur
la simplication des tarifs et la séourité.
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lorigine. des traflcs ¥ env:ron
I amenagement de ! espace

et pourralt limiter la capacste de
louvrage (Le Monde du 4/7/96
Un amalgame entre canal et__TGV
Est serait cependant trompeur. Cer-
tes le TGV-Est est peu rentable pour.
la SNCF ; sa connexion avec les
lignes régionales doit &tre améliorée.
; son insertion dans Fenvironnement:
est délicate, sUrtout en Alsace..
.l n'en réste pas moins qu’ung
réalisation patrtielle du TGV-Est, de
Paris & la Lorraine, éviterait la mar-
ginalisation déja perceptible du rail
sur le réseau Est face a lautomobil
et surtout a l'avion, et présenterait
une rentabilité collective intéressan-
te. Elile amorcerait la liaison a gran-.;
de vitesse Paris-Europe Centrale, "
Mais il ne suffit pas de dénoncer .
quelques projets colteux pour défi-
nir un schéma sérieux d’aménage-
ment du territoire. La commission
Francois-Poncet est restée prison-
nigre du mythe du désenclavement ;
routier : elle recommande le renfor- -
cement de I'axe nord-sud sur lequel
cing ou six autoroutes sont déja pré-
vues ou en construction. :
Seule, jusqu'a présent, Corithe
lLepage a eu le courage, a propos
de lautoroute de montagne A51, de -
dénoncer les dangers environne-
mentaux et les "colts faramineux”
de cette politiqus.

Jean Sivardiore :

(143350283

Val, Tramway, TVR :
pagallle dans les transports urbams

Pourquoi faire simple quand on peut faire compliqué ? Pourquoi faire :
bon marché quand on.peut faire cher ? La multiplication des techniques

de transport urbain, V'effort financier dérisoire et mal ciblé de FEtat, le

manque de volonté et de compétence et le golt du prestige de bien:.
des-élus locaux : tous ces phénoménes se conjuguent pour engendrer
confusion, gaspillages et immobilisme au moment ou il est plus urgent.
que jamais d’offrir au public une alternative crédible a 'automobile pour :
venir a bout de la pollution de 'air et rendre nos villes plus vivables.

es positions de la FNAUT, bien
validées sur le terrain, sont
connues : 12 ol 1’autobus,
méme articulé, méme en site
propre, n’est pas assez perfor-
mant ef attractif, il faut passer au tram-
way. Le trolleybus, non polluant et peu
bruyant, a son créneau dans les cas ol la
concentration de lignes d’autobus crée
des nuisances mal acceptées des rive-
rains. Quant au métro, de trés forte capa-
cité mais coliteux, il n’a sa place que

_dans des villes millionnaires en habitants.

Outil privilégié de transport et d’amé-
nagement dans les villes moyennes, le
tramway n’arrive cependant pas a
s’imposer malgré ses succés spectacu-
laires & Nantes, Grenoble, Saint Denis-
Bobigny, Strasbourg et Rouen. Malgré
les progrés récents des constructeurs
(plancher bas intégral, diversification des
matériels et allégement des coiits), il res-
te le mal-aimé des décideurs : ici il est
trop cher, 12 it ne 1’est pas assez ; ici les
rues sont trop étroites, 12 il n’est pas
assez “high tech”,

par J.J. Fournié, J.L. La Rosa, J. Sithol et J. Sivardiére

Rouen : le tramway cher

A Rouen, la fréquentation globale du.
réseau a augmenté de 30% depuis la mise
en service, en décembre 1994, du "métro-
bus”, projet lancé par la majorité de droi-

- te du SIVOM (syndicat intercommunal),

sous l'autorité de Jean Lecanuet alors
maire de Rouen. II s’agit d’un tramway,
qui circule malheureusement en souter-
rain dans le centre-ville car on n’a pas
osé transformer la rue Jeanne d’Arc en
axe réservé au tramway et aux piéions.
En 1989, la majorité du SIVOM bascule;
mais non celle de la ville centre : le
métrobus va alors faire les frais des
conflits droite-gauche.

Les travaux 2 peine engagés, le maire
de Rouen exige qu’on décale la station
Palais de Justice de 200 metres afin de
mieux desservir les commerces de la rue
Jeanne d’Arc. La station est ainsi éloi-
gnée de I"axe lourd est-ouest d’autobus,
ce qui dégrade les correspondance. Aprés
bien des palabres, le métrobus est mis en
service sans la fameuse station. En 1995,

suite ,oageE




la majorité municipale de Rouen bascule
2 son tour A gatchie mais, corpprenne qui-
pourra, la station; sera finalement posi- .

tionnée selon lé caprice de 1’ ancien mai-

re. Construire une. station souterrame Sur .
une ligne en exploitation entrainera évi-'

demment quelques surcofits ...

Mais ce n’est pas tout. Sur la rive droi- ~

te de 1a Seine, 1a municipalité Lecanuet

avait refusé de donner la priorité au .
la traversée de denx’ carre-

métrobus 2
fours 1mp0rtants. Deux passages soutef-
rains seront donc construits, ce gui donne

au métrobus un air.de montagne russe des -

plus réjouissant : & peine sorti do tunne]

8% pour traverser la Seine en surface, il

s’enfonce pour passer le premier catre- .
four et recommence un peu plus loin 4 la.

bifurcation des deux branches de la ligne.

Ces plaisanteries onéreuses. contri-
buent & renforcer le mythe du tramway
cher et ne sont pas étrangéres & 1'intérét
porté an TVR 4 Caen (voir ci-dessous) et
méme & Rouen : Laurent Fabius hésite
entre tramway, TVR et “télébus” (une
sorte de téléphérique urbain) pour la
deuxiéme ligne qui doit desservir 1’uni-
versité.d Mont-Saint-Aignan.

Signalons enfin que les maires des
communes traversées par le métrobus,
guelle que soit leur tendance politique,
ont tout dabord refusé de lui donner la
priorité aux feux, si bien que ce malheu-
reux se trainait & la vitesse moyenne de
14.5 km/h, malgré 1’absence de la station
Palais de Justice. Il a fallu des mois de
tractation pour que certaines priorités
soient accordées et que la vitesse atteigne
19.5 km/h, ce qui reste médiocre pour un
tramway circulant en partie en souterrain.

: Caen:le TVR,
ou le tramway "Canada Dry”

Comme tant d’autres villes frangaises,
Caen subit une pression antomobile
excessive, coliteuse pour la collectivité et
incompatible avec une vie urbaine de
qualité. La municipalité a fini par recon-
naitre le besoin évident d’un transport en
site propre sur I’axe nord-sud mais, aprés
avoir envisagé le tramway, elle [’a esti-
mé trop cofiteux (110-140 millions le
km) et, tout en conservant un tracé judi-
cieux, s'est rabattue sur le TVR (75-80
millions le km) proposé par Bombardier.

Or e TVR n'est qu’un trolleybus arti-
culé "relooké” en tramway. Méme
implanté et exploité comme un vrai tram-
way, ce systéme routier guidé par un rail
central ne posséde ni la capacité (4000
voyageurs/heure contre 15000), ni le
confort, ni la séduction d’un véritable
systéme ferroviaire alors que son prix est
du méme ordre de grandeur. Contraire-

ment & ce qui a été dit & Caen, le tramway

“standard peut gravir des rampes jusqu’

8% (méme 12% & Lisbonne) et, si le TVR

* peut quitter son rail en cas de travaux sur
les réseaux souterrains, dans le cas du.-

tramway, les travaux sont faits une fois
pour toutes lors de la construction:

L’invention du TVR ne procéde donc-

pas de la recherche d’un meilleur service
rendu aux usagers, mais du “besoin” de

~_faire des économies. Cela a été exprimé
- clairement par Anne-Marie Fdrac :

nous
devons hous préoccuper davantage des
besoins des agglomérations moyennes et

- des villes de grande banlieue, en complé-
de Ia rue Jeanne d’Arc par une rampe de

tant notre.offre par.des systémes plus

- légers et moins coflteux.que le tramway. 11

est impératif que cette offre nouvelle soit
compatible avec les capacités financiéres

"des municipalités. Beaucoup de maires

cherchent des systémes nouveaux et adap-
tés dont le coiit ne-dépasse pas 50 millions
Ie km”. Ce souci d’économie est suspect :
il ne concerne guere que les transports

_collectifs, tramway et TGV.

@ Si on dépensait un peu moins. pour
I’automobile (on a vu grand a Caen) et si
les aides de I’Etat n’étaient pas aussi
insignifiantes (600 millions par an pour
Pensemble des villes de province), on
n’aurait pas besoin de TVR.

® Aucune réalisation ne permet a ce jour
de vérifier les cofits d’investissement
(-40% par rapport au tramway) annoncés
par le constructeur du TVR, qui reste par
ailleurs discret sur les colts de mainte-
nance. Le roulement du TVR pose pro-
bléme : ou il se fera sur voirie ordinaire,
et on voit mal comment éviter 1’orniéra-
ge (le TVR est guidé au millimétre prés)
sauf & renforcer cette voirie ; ou il faudra
des pistes de roulement dures, mais pour-

ra-t-on résoudre sans surcoiit les pro- .

blemes d’interface avec la voirie 7 Inver-
sement, depuis I’émergence du TVR,
I’industrie du tramway, stimulée par la
concurrence, a sensiblement abaissé ses
collts: le Citadis de GEC-Alsthom, plus
léger que le tramway standard, cofite

moins de 70 millions Ie km.

Val, Tramway; TVF

@ La comparalson tramway -TVR: effec—ﬁ -
tuée par la Régie des Transports de Mar- '
seille a été ignorée. Selon cette étude, le -

gain sur les cofits d’investissement n’est

en 1éalité que de 20%. Mais Pattractivité

du TVR, chiffrée parla hausse de clientd-
le, n’atteint que 75% de celle du tram- .
way, et la hausse estihée dé fréquenta-
tion de [’hypercentre est inférieure de

25% : le cotit du TVR est donc supérieur -

2 celui du tramway en investissernent par' -
voyageur nouveau. RPN

Tours : I’ mnovatlon ratee

L’ancien maire de Tours, Jean Royer,
révait d’un véhicule innovant (¢a fait
bien), hybride (c’est la mode) et unique-
en son genre. Aux frais du contribuable,.
il a donc commandé 2 Renault, en 1994;
un R312 électrico-diesel. Réceptionné -
par un nouvel &lu qui s*était alors opposé
A cette lubie, ce magnifique engin cimu-
le tous les défauts : il cofdite presque trois -
fois plus cher & I"achat qu’un R312 stan-
dard (4.2 MF au lieu de 1.6), consomme
60 litres aux 100 km au lieu de 45 & 50,
transporte 30% de voyageurs en moins,
cofite 85000 F de plus en frais annuels de -
fonctionnement et ne peut gravir de
rampes supérieures 2 8% en raison du
poids des batteries. Malgré cette brillante
expérience, la nouveile municipalité
semble intéressée par le TVR, autre mou-
ton 2 cing pattes qui met le trolleybus au
prix du tramway. '

Une mode inquiétante
Le retard des transports urbains fran-
¢ais est considérable. Est-ce le moment
de tester des prototypes 7 Quand il faut

rattraper un retard, on ne cherche pas 2
“innover” : on choisit une technique

fiable, qui a fait ses prenves. Qu bien on
se contente, au moins provisoirement, du
trolleybus articulé en site propre ou bien,
si a juste titre on est plus ambitieux, on
passe au tramway.




Supplément au ﬁ°48

‘Des femmes a captiver

Les femmes sont 1a principale clientéle des transports publics. Pour

combien de-temps ? De plus en.plus, elles sont attirées par Ia voiture
pour satisfaire des attentes complexes : aller au travail, mais aussi-a

F'école ou faire des courses. Pour les fidéliser, les transports publics
- doivent mettre en place des services adaptés.

par Catherine Coutelle *

es transports publics sont congus
.pour les femmes... par les

de engagé par 1’association “Femmes en
mouvement, les transports au féminin”
(en partenariat avec le GART, la RATP, le
STP et 'UTP) sur les déplacements des
femmes. Ces derniéres représentent en
effet les deux tiers de la clienttles des
transports publics... et sont. pourtant qua-
siment absentes des organismes de déci-
sions. Sur plus de 150 réscaux urbains,
seules cing femmes président la commis-
sion transport ou 1’autorité organisatrice
de transport de ’agglomération. Méme
constat du coté des entreprises de trans-
port, ot les cing femmes qui dirigent un
réseau urbain évoluent dans un milien
résolument masculin.

Les transports au féminin existent
pourtant bel et bien. Les femmes sont les
clients privilégiés des transports en com-
mun (14% des déplacements des femmes
passent par les transports publics contre
9% de ceux des hommes), alors que
'utilisation de Ia voiture est plus mascu-
line (53% des déplacements des hommes
contre 44% de ceux des femmes). De
méme, elles marchent plus & pied (38%
des déplacemerits féminins, 28% des
masculins) qu’elles n’enfourchent leur
vélo (4% contre 10% chez les hommes).

Des différences sensibles existent éga-
lement quant aux attentes par rapport aux
transports en commun. Si les deux sexes
souhaitent une meilleure qualité de servi-
ce, les femmes accordent une importance
toute particuliére aux problémes d’acces-
sibilité et de séeurité.

Des attentes & prendre en compte
d'urgence. Les fermmes regardent en effet
de plus en plus vers la voiture. Sa sou-
plesse d’utilisation, notamment en zone
périurbaine, semble en effet plus adaptée
au temps contraint de la femme active :
enfants, travail, courses.

Fidéliser cette clientele est donc un
enjeu capital pour les transports publics.
Comment faire ? L’étude menée par
Fassociation “Femmes en mouvement”
aboutit & des conclusions paradoxales,

Premier paradoxe, ¢t non des moin-
dres : parmi les femmes, celles qui sont
“les plus transports publics” sur le fond,
les plus citoyennes, les plus sensibles &

hommes Telle pourrait étre la.

I’environnement, sont aussi celles qui uti-

lisent massivement la voiture ! Par
contrainte. Car elles ménent tout de front

un job, une maison a tenir, des enfants &

conduire a I’école, des activités person-
nelles, une forme physique a entretenir.
Seconde surprise : c’est parmi les plus
grandes consommatrices de transports en
commun que s¢ trouvent aussi les cri-
tiques les plus acerbes 2 Ieur égard. Ftu-
diantes, jeunes actives, efles ont un appé-
tit de ville et lorgnent déja vers la voiture
car elles ne peuvent accepter de renoncer

-2 certaines activités & cause de difficultés

de déplacements.

Séduire les unes, fidéliser les autres :
tel est le défi des prochaines années pour
les transports publics, Autorités organisa-
trices et exploitants s’y attellent. La liste
des actions menées pour faciliter les
déplacements féminins est déja longue :
amélioration de 1’accessibilité, dessertes
de soirée, sécurisation, amélioration des

‘cheminements d’accés aux arréts, tarifs

tamilles, fiabilité, transport 4 la demande
sont déja des réponses concrdtes aux

attentes des femmes. Reste & les générali--
-ser et & les enrichir, par exemple en

matiere de livraison - afin de faciliter les
achats en centre ville par les transports
collectifs - ou d’accompagnement d’en-
fants - pour libérer la “maman taxi”,
Reste aussi a faciliter I’acees de
femmes 4 des postes de décision. Ne
sont-elles pas plus & méme de com-
prendre les aspirations des clientes que
n’importe quel spécialiste de marketing ?

¥ Présidente de {'association “Femmes en mouve-
nient, les transports au féminin”
Adjeinte au maire de Poitiers, chargée des transports

AU VOLANT ’
PENSE A MO,

Du 14 au 19 octobre, CANATEEP
organise la 10¢éme Campagne Nationa-
le d’Education & la sécurité dans les
fransports de jeunes.

“des handicapés :

‘en vantant les mérites du:

-3 points au Syndlcat des Trans-

: ports Parisiens, pour. grave 1etard d’ adap‘-;
gtatlon D’aprés une enquéte réalisée par :
U Association des Paralysés de France ™
“dans 40 villes de plus’de: 60000 habitants;
Paris est (avec Marseille, Le Havre et Avi-,

gnon) la ville qui's occupe le moins
e seule ligne de bus
répond A leurs | besmm

Q-S points’ 3 Yves Galland, ministre.
délégué aux findnces et fin connaisseur de

ta réalité sociale. En réponse A un député.”

- qui souhaitait I"extension des abonnements.
“domicile-travail aux salariés habitant &
“plus de 75 km de Paris, it a répondu : "le

coiit du transport est largement compensé
par le moindre ¢oGt du logement et par des
conditions de vie plus agréables et moins
onéreuses”. Quelle chance, Monsieur le
Ministre, de ne pouvoir trouver d’emploi

“dans sa région, de passer chaque jour 3020
.en moyenne dans les transports et d’y
- consacrer 12% de son salaire !




chiffre & méditer par-les commercants de
_nos vz[les pour tesquels' claem‘ est: synony-

alternative & I'automobile.” Avec la trox—':j
siéme l:gne dé tramway. (12 km), le:‘{
réseau arremdrq 46 km et désservira un;
tiers de la population, 40% des emiplois:
et 50% des scolaires. Depuis 1991, la.
circulation & diminué de 20% dansg
'hypercentre un record !
@ La_région Nord-Pas de Calais compzef
4 “millions: d’habitants dont. 86%
d’urbains, une métropole et 7 aggiome-?
rations de plus de- 100000 habitants. D
1978 a 1994, offre ferrovigire y d du
menté de 72% en trains-km. Du matérit
roulant a é1é acquis par la région : 19
voltures @ un riveau et 51 a deit
niveaux, ce qui a conforté U'emploi ferro
vigire dans le Valenciennois. 5 lignes:
régionales ont été électrifiées, dont.
Béthune-Don Sainghin, une ligne fermée:
puis rouverte et aujourd hui surchargée..
60 gares ont été rénovées, 3500 places de.
parking ont é1é crédes. La tarification a
éé adaptée : abonnement hebdomadaire
& plus de 75 km, abonnements communs:
avec des réseaux urbains, carte Campus.
adoptée par 30000 étudiants {gratuité;
pour les boursiers, demi-tarif pour les.
autres).
La région intervient chaque année
pour 200 a 250 millions de F, par
exemple 50 pour le marériel et 60 pour la

carte Campus {ie budget régional est de

4 milliards ). :

Résultar ; lo fréquentation du résean
régional a augmenté de 90% et le compte.
d'exploitation est pratiquement équilibré,.
le déficit n’a été que de 35000 F en 1994,

Petite chromque du grand canal

Figaro du 4/6/96, il s'affirme

information.
¢ "La liaison Mer du Nord-Med:terranee

est achevée aux 5/6, le plus grand gas-

pillage consisterait 4 ne pas réaliser e

maiflon manquant’. Mais le maillon {230
km sur 1600) est un canal de montagne-

{23 écluses hautes de 5 & 24 m) dix fois
plus colteux au km que Paménagement
des voies d'eau naturelles que sont le
Rhin et le Rhédne.

¢ "Imagine-t-on des autoroules rehees
par des départementales ?”. C'est exact,
nos grands fleuves aménagés, Rhin,
Rhéne et Seine, sont mal reliés entre

eux. Mais I'expérience montre que les :
voies navigables servent avant tout a -

desservir I'hinterland des grands ports,
la notion de réseau n'a pas de sens pour
la voie d'eau : pour aller de Marseille &
Rotterdam, il est plus court et meilleur
marché de passer par Gibraltar.

¢ "La voie d'eau assure 20% du frafic
fret en Allemagne, un pays qui a fait de
Fenvironnement une priotits, 4% seule-
ment en France”. Le meilleur économis-
te n'est pas géographe, il oublie que le
Massif Central est en France, et le Rhin
en Allemagne. Il oublie aussi que le tra-
fic qui est fluvialisé en Allemagne est,
en France, assuré pour l'essentiel par le
rail et les oléoducs.

¢ "La voie d’eau intervient la ot les
autres modes sont inutilisables, notam-
ment pour les pondéreux, pour lesquels

Intermodalité a la
genevoise

Les Suisses viennent de nous
donner, une nouvelle fois, une triple
legon de démacratie, d'écologie et
de bon sens.

Les genevois sont, dit-on, aussi
attachés & automobile que les fran-
cais. Le 9 juin, ils ont pourtant, lors
d’une votation, opposé un refus cin-
glant a leurs autorités qui leur propo-
saient de construire une laison rou-
tigre, tunnel ou pont, & travers la
Rade, extrémité du lac Léman
proche du celébre jet d'sau : non &
71% au tunnel, non a 66% au pont.

Le 20 juin, le Conseil d'Etat de
Genéve prenait acte de la volonté .
du "souverain” : il annongait un fort
dé-veloppement des transports
publics et y affectait les 250 millions
de francs suisses prévus pour les
voiries d’accés a la traversée de la

Rade.
William Lachenal

aymond Barre, c'est le Géron-
deau de la voie d'eau : dans le”

omme un champion de la dés- -

“elle permet P'accés direct aux sites
d'extraction”. Cet argument ahurissant -
sort droit de Jurassik Paik :-M. Barrén'a

-jamais vu un-train de charbon ou de

minerai de fer. )

# M. Barre envisage, pour Ie trafic des
conteneurs, une complementante rail/
voie d’eau avec pré - ou post - achemi-
nement ferroviaire. Mais il oublie le colt -
de la rupture de charge. Et pourquoi la:
SNCF rabatirait-elle du trafic surle
canal, alors qu'elle peut aisément assu-
rer’ achemmement intégral ?. :

® "Grice au canal a grand gabarit, !e §
tourisme fluvial va connaitre une véri- .
table renaissance” : autant prétendre
que le programme autoroutler va relan—
cer la randonnée pédestre.

Selon Alain Bonnafous (le Figaro du -
8/7/96), le canal ne pourra désaturer les -
autoroutes :
déja entre Fos et Chalon, eile ne capte
gu'une partie dérisoire du trafic. Sur de
plus grandes c{istances, le transport flu-
vial ne marche pas”.

Sur 'axe Main-Danube, ]a voie d'eau
concurrence le rail. Comme le note La
Vie du Rail du 3/7/96, les deux modes
les moins aggressifs pour Penvironne-
ment se disputent les mémes marchés
et se livrent une guerre des prix. Pen-
dant ce temps, la route prospére.

Selon une étude officielle allemande,
portant sur dix axes de communication,
le rail pourrait absorber, en plus du trafic
actuel et sans investissements de capa-
cité, entre 30 et 100% du trafic routier
paralléle. '

Le dixiéme congres de la
FNAUT se déroulera & Montpel-
lier pendant le week-end des 9,10
et 11 Novembre 1996. _

Il sera consacré principalement
a I’examen de la politique des
transports du gouvernement et

Pétude des déplacements
urbains et périurbains. La visite
d’une plate-forme intermodale est
prévue. Un débat aura lieu sur le
TGV et les transports régionaux
du Languedoc-Roussillon, ainsi
qu’une rencontre sur le theme des
autoroutes.

Pour obtenir le programme pré-
cis et un bulletin d’inscription,
adressez-vous au si¢ge de la
FNAUT: & (1) 43350283

télécopie : (1) 43351406
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"'alternative fluviale ‘existe -~




i: pagaille dans: les transports. urbams

“Suite ef Fin —

La mode du TVR.est inquiétante, elle
nous raméne au début des années 70 :
une floraison d’engins “révolutionnaires”
devait alors combler une lacune entre bus
et métro. Les ‘avantages dec1slfs” de ces
gadgets ont été vite oubliés mais ils ont
retardé la redecouverte du tramway..Le
TVR a peut &tre un crénean .dans de
petites villes moyennes mais, en aucun
cas, il ne doit prendre la place du tram-
way sur les axes lourds des vﬂles plus
1mp0rtantes

Ainsi, & Nice, le maire J acqu_cs Peyrat
s’est laissé séduire par le TVR. Un choix
motivé ici par la "souplesse” - "le TVR
peut quitter son site propre pour rouler
peu prés partout” - et, comme a Caen,
par. le cofit annoncé : 70% de celui du
tramway. Une décision particuligrement
irrationnelle car, si le projet aboutit, mal-
gré-1’opposition des associations de la
FNAUT, Nice disposera de trois systémes
en site propre non interconnectables : le
TVR, le train & voie métrique des Che-
mins de fer de Provence et le train clas-
sique SNCF. A Clermont-Ferrand, la CCI
veut fe TVR : "la ville du numéro un
mondial du pneu doit s’ offrir une pre-
migre technologique”,

A juste titre, es associations d’usa{gers
se sont toujours méfié dé I'inhovation
mal ciblée : a Grenoble (le Poma 2000),
i Lille, Strasbourg, Toulouse et Bor-
deaux (le Val), & Montpellier (Aramis), &
Paris (Orlyval), ... Elle aussi hostile au
TVR, I"association Lyon-Métro-Trans-
ports Publics rappelle que, sur la ligne D
du métro, on a perdu un an et dépensé un
milliard de trop pour introduire le syste-

me de conduite automatique Maggaly,

qui permet une fréquence minimale de 2
minutes au licu de 3 : la sappression de
100 agents sera rentabilisée en ... 2040.
Les élus du GART se sont interrogés
sur la pertinence des engins routiers inter-
médiaires entre bus et tram. Leurs conclu-
sions, pleines de bon sens, ne sont pas
enthousiastes : risque de construire des
véhicules complexes (des “brontosaures™)
et étroitesse du marché. En définitive,
pour la FNAUT, il n’y a rien & inventer, la
gamme des techniques classiques couvre
I'ensemble des besoins : les innovations
réellement nécessaires aujourd hui en
France consistent & introduire le trolley-
bus moderne et le tramway régional,
sérieusement envisagé A Nantes.

L.e co(t du Val

A Toulouse, le tracé de la ligne B de
Yal est décidé : 12 km et 16 stations pour
486 milliards de francs. Des prolonge-

ment des lignes A et B (5 km au total)'
sont également envisagés, soit un projet
global de 7 mllhards Mais e finance-
ment pose probléme c;ar 1’endetternent
contracté pour construire la ligne A pése-
ra, fourd, pendant de nombreuses années :
en 2002, il restera encore 2 milliards de
capital & rembourser: Selon- Dominique
Baudis, maire de Toulouse, 1a ligne B
peut &tre financée par I'impdt local, Ie
remboursement annuel de ’emprunt

nécessaire se montant i 200 millions par

an pendant 30 ans.

L’estimation du coiit de la ligne B doit
tenir compte de 1’accroissement du..défi-
cit anmuel, 50 millions d’aprés les docu-
ments officiels, Un tel accroissement a
été constaté depuis la mise en service de
la ligne A, car le Val est d’exploitation
coliteuse, contrairement au tramway. Le
succes commercial du Val est modeste :

- le trafic global du réseau atteint & peine

son niveau des années 85-89. Selon la
ENAUT Midi-Pyrénées, "le Val a fait
dérailler Toulouse, il est temps de retroy-
ver la raison et de se tourner vers les
transpoerts modernes de surface dont le
colit est 4 fois moindre et qui permettent
d’envisager le prolongement des lignes
vers les banlicues”.

Les difficultés rencontrées a Toulouse
n’ont pas ébranlé les certitudes étonnantes
du maire de Rennes, Edmond Hervé, qui
s’appréte 2 lancer sa premiére ligne de
Val ("grice 2 elle, Rennes changera de
siecle”) 1 2.94 milliards pour 10 km et 15
stations, dont 390 millions de subvention
d’Etat (I'Etat est riche quand il s’agit
d’encourager les solutions luxueuses).

La commission d’enquéte a validé le
projet et égratigné les opposants, mais
ses arguments manquent d’objectivité.
Selon les commissaires, le tramway
aurait di &tre enterré sur 45% de son tra-
c¢ (pour ne pas géner les voitures, bien
siir), d’oll un cofit analogue i celui du
Val 4 15% prés. Bt le Val est plus rapide
que le tramway : il suffit, pour pouvoir
I"affirmer, d’oublier les temps de marche
a pied, plus longs avec le Val dont les
stations, coliteuses, sont plus espacées
que celles du tramway. Les cormmnissaires
ont méme évoqué les “caténaires disgra-
cieuses” du tramway : comme si Stras-
bourg était défigurée !

Pendant ce temps, & Bordeaux, on a
sagement tourné la page du Val au profit
du tram, trois fois moins cher ao km :
une premiére ligne de 14.3 km sera
construite sans effort fiscal notable. Pour
ne froisser personne, on parle encore
d’un TCSP "majoritairement en surface”.

‘vée de transports éfficaces malgré le
:souhait d'une majorlte (59%) de la
‘population.

TVR” a organrse u
denonce une consultatlon truque

par ses dépasse
Le camp du oui:t
roclite. It comprenait ainsi-Force Démg:
crate ("le TVR &st indispensable 4 Ca
agglomera’uon de-dimension européen-
e”), les jeunes socialistes, fe parti com:=
munlste (& condition que le TVR soit. -
réalisé par RV| et non par un “construc- :
teur étranger”), .t B
Triste épisode ; I_é'municipalité n'a
pas présenté de projet politique clair
moins de 25% des électeurs se son
déplacés ; le TVR:Sera sans doute

enterré et 100 millions auront été gas-

pillés ; Caen sera encaore longtemps prl-




ACTIONS

EN BREF

Basse-Normandie

@ L’association des usagérs_ de la ligne

Cherbourg-Paris et I'Association pour la

Promotion de la ligne Caen-Rennes ont
obtenu de nombreuses améliorations de
la nouvelle desserte préparée par la
SNCF : trains Paris-Caen prolongés jus-
qu'a Cherbourg ; desserte plus étoffée en
soirée ; arréts plus nombreux &
Valognes, Carentan, Lison et Bayeux ;
meilleures correspondances & Lison vers
Saint-L& et Coutances. L'ADPCR déplore
cependant la médiocrité des correspon-

dances & Rennes, et demande le prolon-

gement d'une relation Paris-Granville jus-
qu'au Mont-Saint-Michel, site visité par
trols millions de touristes chagque annge,
avec rétablissement de la desserte entre
Pontorson et le Mont.

Bretagné

@ Le Comité de Défense et de Promotion
de 1a ligne SNCF Dol-Dinan-Lamballe
demande & la SNCF de revoir les corres-
pondances a Lamballe et & Dol pour
assurer de bonnes liaisons Dinan-Saint
Brieuc et Dinan-Rennes. Ainsi le train
Rennes-Brest quitte Lamballe & 7h13,
mais celui de Dinan n'arrive qu'a 7h17.
En six ans, les techniciens de.la SNCF,
qui constatent une baisse de fréquenta-
tion des trains Dol-Lamballe et songent 4
un transfert sur route, n'ont toujours pas
résolu ce probléme particuliérement
ardu. Afin de les stimuler, le Comité, sou-
tenu par 200 usagers et de nombreux
élus dont le président du Conseit Géné-
ral, a récemment bloqué le train Rennes-
Brest en gare de Lamballe. La SNCF a
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proposé de créer un groupe de fravail
mais Théo Martedl, président du Comitg,

a prévenu : "nous irons pas dialoguer
pour le plaisir, il faudra des résuitats”.
lle-de-France

e L'AUT-lle de France et une quinzaine
d'organisations (syndicats, associations
de consommateurs, d'étudiants et de

- chdmeurs, partis politiques) ont protesté

conire la hausse des tarifs des transports
urbains (RATP et SNCF) : 5,2% en
moyenne, 7,4% pour la grande banlieue.
Elles ont réclamé des tarifs spéeiaux
pour les salariés a contrats précaires,
retraités non imposables, chdmeurs, étu-
diants et personnes sans domicile fixe.

@ Début juillet, "AUT-lle de France,
Fassociation Réseau Vert et le MDB, sou-
fenus par divers mouvements politiques,
ont organisé une manifestation contre la
pollution de I'air, place Victor Basch, I'une
des places les plus polluées de Paris :
“depuis plus d’'un an, le probléme de la

~ pollution de I'air est clairement pose, et la

mairie de Paris s'est contentée d'annon-
cer des mesures de pollution et quelques
aménagements cycliables mal congus”.

Nord-Pas-de-Calais

@ Jean-Claude Poulain, président de
PASSUT-Nord, a ét¢ consulté par Marie-
Christine Blandin sur la régionalisation
des services ferroviaires : il a recomman-
dé que la Région accepte I'expérimenta-
tion malgré les difficultés financieres pré-
visibles. Il a par ailleurs participé & un
jury chargé de sélectionner les meilleures
propositions des cheminots pour amélio-
rer la qualité de loffre ferroviaire.

Picardie

# L'association pour Yamélioration du
transport ferroviaire sur la ligne Paris-
Laon (ATF) s'étonne des performances
du nouveau distributeur automatique de
billets de la gare de Soissons : alors que
la majorité des voyageurs est constituée
d'abonnés, le bel appareil ne distribue ni
Modulopass, ni forfait mensuel.

L’ATF conseille les voyageurs : soyez
bien chaussés | Le 23 mai, les usagers
de Vierzy, victimes d'un incident, ont dl
regagner leur domicile a pied sur plu-
sieurs kilométres a travers champs.

Provence-Alpes-Cote d’Azur

@ Début juin, la ligne d’autobus Vallauris-
Goilfe Juan a été prolongée de 400 m jus-
gu'a la gare SNCF. Ce progrés dans la
continuité de la chaine de transport peut
sembler modeste mais - bel exemple de
ténacité - [‘Association pour a Défense
de 'Environnement et de la Qualité de la
Vie de Golfe Juan-Vallauris {ADEGV) a
dix batailler pendant plus de dix ans pour

obtenir satisfaction. Si les décideurs L..Itili_*"

saient les transports qu'ils gérent...

Rhéne-Alpes -

& Jean Sivardiére a participé 4 une.
réunion organisée a4 Chomérac (Ardéche)
par le collectif des opposants & l'autorou-
te transardéchoise A79 Valence-Narbon-.
ne. Emmanuel Lisze, de Haute-Loiré._ B
Nature, a présenté les activités de la
coordination des associations opposées = -
a I'autoroute Lyon-Toulouse. llsont .
dénoncé les effets négatifs des auto- "7+

routes sur 'aménagement rural.

@ L'association pour la promotion de la™.
ligne SNCF Grenoble-Veynes (AGV) plai- - -
de pour la réouverture de ia ligne au tra-~ . :
fic marchandises. Au lieu de passer par-
la ligne nord-sud directe de 170°km, les =
wagons de produits chimiques envoyés’ -

de Pont de Claix {Isére) a Saint Auban -

{Alpes de Haute-Provence) font un

détour de plus de 200 km par la vallée du-.
Rhdne. lls empruntent une ligne a voie

unigue chargée, une ligne électrifée trés

chargée, changent deux ou trois fois de

locomotive et traversent trois agglomera-
tions importantes.
o U’'Association pour le Developpement

des Transports en Commun de Grenoble . -
. s’'oppose au projet de tunnel sous la Bas-

tille défendu par la DDE et le maire de
Grenoble. Ce raccourci entre les auto-
routes A48 et A41 induirait un trafic local
et régional considérable. Faut-il vraiment
dépenser 3 milliards de francs pour pol-
luer davantage la cuvette grencbloise ?

Comment financer en méme temps une

troisigme ligne de tramway ?

Nationali

@ Jean-Louis La Rosa est intervenu & la
table ronde du colloque sur les transports
propres organisé par le GART, "TADEME

et F'UTP. Il a défendu la cause du trolley- -

bus, I'éternel oublié de la panoplie des
transports urbains.

@ Jean Sivardiére, Simone Bigorgne et
Marc Debrincat ont rencontré Christian
Babusiaux, directeur de la Direction
Générale de la Concurrence, de la Con-
sommation et de la Répression des
Fraudes (DGCCRF, Ministére de I'Econo-
mie et des Finances). L'entretien a porté
sur les difficultés financiéres de la FNAUT.
@ A la demande de la FNAUT, un groupe
de travail sur les déplacements urbains
non motorisés a été créé dans le cadre
du PREDIT : piétons et cyclistes avaient
été oublies. Ce groupe étudiera les
potentialités de transfert modal de l'auto-
mobile vers les modes alternatifs, et ana-
lysera les politiques suivies en Europe du
Nord et en Italie.

@ Jean Sivardiére, Simone Bigorgne et
André Laumin ont eu un long entretien,
qui a porté sur l'avenir de la SNCF et sur
le programme TGV, avec Frédéric Bave-
rez, conseiller technique d’Anne-Marie
ldrac. lls ont également rencontré Fierre
Cerisier, nouveau directeur SNCF de la
mission TGV-Est.

e e

e




