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OLLUTION, pics de CO,, pastille
verte, circulation alternée, etc.,
I'été a été chaud en France.
Dans tous les sens du terme.
Faut-il pour autant é&tre réellement sur-
pris que chaque année, dans les mé-
mes conditions climatigues, les mémes
causes produisent les mémes effets?
Que reste-t-il, quelques mois plus tard
de cette belle unanimité pour mettre
un frein a la croissance exponentielle
du transport individuel et du transport
marchandises sur route? Quid des pro-
messes faites dans la chaleur des dé-
bats politico-socio-météorologiques?
Une seule chose est siire, le colt éco-
nomique des journées de pollution
varie de 1,2 & 4,8 M.F/jour (niveau
moyen atteint la moitié de l'année} a
12 M.F par jour de forte pollution {4 a5
par an). Rien que pour |'lle-de-France, le
colt médico-social est évaiué a 1 mil-
tiard F/an {étude réalisée par I'Adems).
Reste que seulement 10% des déplace-
menis urbains en France sont réalisés
par des transports publics contre 60%
pour l‘automobile et 30% pour la mar-
che et les deux-roues. Paradoxe des pa-
radoxes lorsqu'on interroge ces mémes
Frangais', 72% sont d‘accord pour limi-
ter l'usage de la voiture, 52% jugeant
méme que la voiture en ville est dépas-
sée,
Comment donc expiiquer ce décalage
entre le souhaitable est le vécu? Par la
perception qu'ont les usagers de ces
mémes transports publics. En effet,
89% jugent qu'ils doivent étre dévelop-
pés et ce, méme au détriment de 1'au-
tomobile en ville {76%). Quant a savoir
si les Frangais pensent que les trans-
ports publics s'améliorent, ils sont 57%
& répondre oui et 6% non. C'est done
un quasi-pléhiscite qui met toutefois en
exergue des termes récurrents, & savoir
te respect des horaires pour 65%, la sé-
curité (35%), les prix (32%), I'environ-
nement (24%), etc.

Une fréquentation en baisse
Malgré la mise en chantier de nou-
veaux projets et la demande croissante
exprimée en transports publics, force
est de constater qu'en 1995, par exem-
ple, selon Pascale Pécheur, secrétaire
général du GARTZ: «La fréquentation a

-baissé de 2% et I'offre a augmenté de

0,7%. Ces résultats marquent de trés
fortes disparités puisqu'a cette date, en-
viren 25% des réseaux ont vu leur fré-
quentation augmenter, alors que 75%
{'ont vue diminuer». En 1996, la iré-
quentation des transports publics ur-
bains a chuté de 1,9% alors que I'offre
progressait de 1,1%. Une offre qui en 10
ans a augmenté de 16,9%. Par contre la
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situation en lle-de-France est 'inverse
puisque ta SNCF constate + 4,6% du tra-
fic et la RATP + 7,5%. Sur les huit pre-
miers mois de 1997, la tendance se
poursuit : SNCF + 1,4%, RATP + 2%.
La tendance donc s'inverse et chacun
ne pourra que s'en féliciter,

D’autant gue la mesure exception-
nelle car jusgu'ici unique en France,
de mettre en place une circulation
alternée & Paris, fin septembre, a mis
du baume au cceur du GART et de
'Union des Transports Publics {UTP).
L'cccasion était trop belle pour ne pas
enfoncer le clou. Michel Cornil, prési-
dent de I'UTP, ne s'y est pas trompé en
appelant ['Etat 4 une réflexion intermi-
nistérielle impliquant le transport, "ur-
banisme, Penvironnement, I'aménage-
ment du territoire, la justice et la sécuri-
té. Et de souligner que: «La reconquéte

commerciale passe par une offre de
transport public plus compétitive. Cela
signifie prendre des mesures de priorité
de circulation, associées a des mesures
de maitrise du stationnement, une offre
de services en zone peu dense avec
des réponses innovantes (transport &
fa demande, taxi collectif, petit véhicu-
le libre service, etc.). Cela implique éga-
lement des investissements pour déve-
lopper les métros, les tramways, les cou-
loirs réservés aux bus et les parcs de
stationnement en périphérie».

Méme son de cloches au GART ou
Jacques Auxiette, président, se basant
sur une enquéte réalisée par ce grou-
pement en 1997, estime les besoins d'in-
vestissement pour ce secteur dans les
10 prochaines années a 90 milliards F.
Au total 90 projets de transports en
commun en site propre {TCSP) ont été
recensés (57 en province et 33 en ré-

1927 = N°65 » LE RAIL

gion parisienne). En terme de finan-
cement, on arrive 3 90,137 milliards F
{dont 28,799 milliards F pour l'lle-de-
France} & comparer aux 61,338 milliards
de 1996. Conséquence logique, les de-
mandes de subventions publigues sont
nombreuses pour les investissements.
Le gouvernement accordera 971 M. F
soit une augmentation de 12% par
rapport & 1996.

L'lle-de-France recevra 5,6 milliards F
{+ 5% / 1997).

Parmi tous ces projets en province, on
peut retenir:

* 3 Lille, la ligne 2 du Val d'un codt de

5760 M.F {mise en service: 1999/2000);

» 4 Montpellier, la premiére ligne de
tramway, soit 2 180 M.F {an 2000);

+ 3 Orléans, la premiére ligne de tram-
way, soit 1 874 M.F (an 2000);

+ & Strasbourg, la ligne 3 de tramway,
soit 1 617 M.F {2001), ete.
Jean-Claude Gayssot, ministre des
Transports, a par ailleurs annonce, le
20 octobre derfiier, la réalisation de
120 km de lignes nouvelles de tramway
en site propre en province dont 30 km
pour la seule ville de Lyon qui a de-
mandé une aide de 350 M.F a |'Etat.

Six priorités pour IDF

La premiére constatation que |'on peut
faire aujourd'hui, en ce qui concerne
les déplacements en lle-de-France,
c'est que plus des deux tiers (+2%/an) se
font de banlieue & banlieue alors que les
déplacements intra-muros sont stabili-
sés. Malheureusement, 80% de ces dé-
placements s'effectuent au movyen de
voitures particuliéres. Rien d’étonnant
alors & ce que le déficit de fonctionne-
ment annuel des transports coilectifs
dans cette région atteigne 7 milliards F.
L'inadéguation entre |'offre et la de-
mande est patente. D'autant que de
nouvelles réalisations décriées comme
les lignes Eole et Météor, I'une réalisée
par la SNCF et l'autre par la RATP,
posent 4 nouveau le probleme de la
mise en place d'une réelle organisation
des transports collectifs franciliens.

La réforme du Syndicat des transports
parisiens est d'ailleurs toujours & {'or-
dre du jour. Jacques Auxiette a écrit a

“¢o sujet, au Premier ministre pour ui

praposer de modifier la représentation
au sein de cette assembliée afin que la
«compétence transport soit attribuée &
une autorité organisatrice de transport
associant Région, département, Etat
avec Une représentation des structures
intercommunales a lI'échelle des bas-
sins de transport et ol fes collectivités
territoriales seraient majoritaires».

I ne suffit donc plus désormais de rap-
peler que le Conseil régional a investi
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35 milliards F en 20 ans et gue la fré-
quentation des transports en commun est
passée de 5,8 M. voyageurs en 1976 3
6,7 M. en 1996. ll faut mettre en place les
transports de demain adaptés aux muta-
tions démographiques et aux besoins
de déplacements liés & I'emploi.
En ce sens, les projets Orbitale et Lutéce
sont & méme d'apporter des réponses
complémentaires.
Orbitale est un réseau de 170 km de
lignes nouveiles en site propre {métro
automatique, tramways et autobus et
prolongement des lignes de métro) qui
doit répondre aux besoins de transports
de la petite couronne, C'est-a-dire un
espace ou vivent 4 M. d’habitants et ol
se situent 1,7 M. d'emplois.
Le réseau Lutéce se veut, par contre,
la rocade ferroviaire de la grande cou-
ronne, peuplée de 2,1 M. d'habitants et
regroupant 770 000 emplois. Une zone
i en pleine expansion puisqu'en 2015 on
devrait y dénombrer 2,6 M, d*habitants
et 1,1 M. d'emplois.
Lutéce se décompose en deux bran-
ches de la tangentielle nord et les tan-
gentielles ouest et sud. Soit 150 km de
dessertes nouvelles utilisant les infra-
structures existantes de la Grande cein-
ture d'ol un colt relativement bas de
60 M.F au km, huit fois moins que le
prix du km de métro.
N'oubiions pas les dessertes et inter-
connexions des aéroports, le renforce-
ment et ['extension du RER, ete.
«Ces priorités, par leur arnpleur, condi-
tionnent ['avenir de notre Région», a af-
firmé Michel Giraud, président du Con-
seil régional. Elles font partie du pro-
-~ chain Contrat de plan en cours d'exa-
- men, méme si M Giraud conditionne
- I'élaboration de celui-ci au fait que
«l’autorité doit revenir progressive-
ment au Conseil régional afin de don-
ner une cohérence et une plus grande
efficacité & la politique de transport
dans la Région lle-de-France».

Les priorités
Toutes ces questions et bien d'autres
seront trés certainement 4 ['ordre du
jour des prochaines Rencontres natio-
nales du transport public organisées
- par le GART? qui se veut, en effet, une
force de proposition. Rien d'étonnant
" dés lors & ce que J. Auxiette demande
«la mise en place au niveau national
d'un schéma muitimodal de transport,
la création d'une écotaxe, e lancement
: d'une campagne de sensibilisation
~ pour développer I'usage des transports
i2ublics, de la marche et du vélo». Onze
-Propositions ont donc été adoptées
“dont cing prioritaires pour 1998. Le fi-
nancement des projets vient bien en-

publics ?
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tendu en téte de liste car il faudra bien
trouver, dans le cadre de budgets
publics de plus en plus réduits, les
moyens de financer des actions com-
munes & plusieurs autorités organisa-
trices. Autre préoccupation, les trans-
ports régionaux et départementaux avec
un enjeu de taille, la desserte des zones
périurbaines. A ce propos, Systra a effec-
tué pour le compte du GART, une étude
intitulée: "Pertinence du concept de sys-
téme ferroviaire léger en France". En-
viron 20 agglomérations sont intéres-
sées par ces tramways dits d'intercon-
nexion. Ce marché porteur dont nous
voyons déja les premiéres réalisations a
Sarrebruck et & Karlsruhe, intéresse tout
le monde y compris, bien entendu, la
SNCF qui, il n'y a pas si longtemps enco-
re, se disait préte & mettre & la disposi-
tion des réseaux de transports publics

des villes intéressées, ses voies sous-ex-
ploitées voire abandonnée. Jean-Marie
Bockel* notait dans un récent rapport
que «la SNCF ne veut pas donner 3 une
autre structure la responsabilité de I'ex-
ploitation du tramway régional». Ajou-
tant toutefois qu'il faudrait «que la SNCF
démontre qu'efle peut offtir ce service au
cotit d'exploitation du tramway urbain».
C'est le métier méme de cheminot qui
devra éire revu dans le sens d'une plus
grande flexibilité. De méme que l'exploi-
tation et la gestion des circulations. La
SNCF qui voit 1a |'occasion de vendre
son savoir-faire et son potentiel d'infra-
structures est donc au pied du mur
d’'une réforme en profondeur. Faute de

‘guoi, d'autres solutions seront trouvées

par les Régions concernées.

Des Régions qui, au nombre de six
actuellement, vont peu a peu prendre
en charge tous les modes de transports

publics placés sous leur juridiction. La
encore, ¢'est une véritable révolution
des mentalités qui se prépare, avec un
impact socio-économigue important
car il s'agit de mener des politiques des
transports de proximité donc plus direc-
tement en prise avec les besoins locaux et
regionaux. Les modalités d'intervention
de I'Etat en matiére de subvention a 'in-
vestissernent ne sont pas encore bien
définies. Elles seront clarifiées dans
les contrats Etat-Régions du Xli#™e Plan
dont I'élaboration est en cours. Con-
certation et coopération entre autorités
organisatrices de transport. Emploi des
jeunes, amélioration de I'offre de trans-
port sont d'autres priorités inscrites par
le GART dans son plan d'action 1998.
Les transports publics urbains ou périur-
bains vont donc devenir de plus en pius
des enjeux socio-économiques majeurs
dans les prochaines années. Les indus-
triels européens qui voient la un marché
potentiel en pleine croissance ne s'y
sont pas trompés. Chacun d'eux veut
désormais sa part du marché. Comme
Adtranz qui ne cache pas ses ambitions:
obtenir 15% des contrats d'ici a deux
ans. L'ouverture du marché francais a
d'autres constructeurs étrangers et
exploitants va permetire de faire baisser
les prix d'acquisition des matériels rou-
lants ou de construction des infrastruc-
tures, d'octrover les concessions d'ex-
ploitation au plus offrant, de faire jouer
la concurrence, ce qui est sain dans ce
secteur comme dans d'autres.

Des solutions en atiente
L'émergence de dizaines de projets de
transport public va de pair avec ['arrivée
de nouvelles sources d'énergie, de nou-
velles techniques, de nouveaux maté-
riaux notamment des composites. La
création d'une écotaxe est toujours
demandée par les responsables des
transports. L'ouverture sur I'Europe de-
vient un théme porteur notamment
pour "le développement des systémes
de transport cohérents et intégrés”. L'in-
termodalité s'impose dans tout plan de
transport urbain. Enfin, la lutte contre la
pollution valorise et justifie, s'll en était
besoin, un développement des trans-
ports publics désormais jugés néces-
saires voire indispensables. |

Christian Scasso

1 - Enquéte Sofres réaiisée pour la Vo™ Journde
des transports publics.

2 - Groupement des sutorités responsables de
transport.

3 - XVi#mes Rencontres nationales du transport
public & Dijon les 26, 27 at 28 novembra 1987,

4 - Président du Sitram, député-maire de Mulhouse,
membre du Conseil d'administration du GART.




