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vl cie nal 1991, Avant de
dana Transports Urbains fe

960 Iﬁﬂ@fﬁﬁ@n & la revue T.'ransports
uhn- pluine aferte, des articles toujours
il Elas franaports publics,

Ganaral de I'Office de coordination et de transports
iraelle, «Chargé de mission Transcet», Adminis-
u Régle des Transports de Marseille, membre de la

igalon: internationate des métros légers, membre fonda-
ﬁiéxl Muséa des Transports (Amtuir), expert auprés de

E_
B

mquiéme descendant de la lignée d’une famille d'ingénieurs,
on - grand-pare paternel, ingénieur, inspecteur général des

&.chemin pour moi était tracé : éléve du lycée Buffon & Paris de
.la. maternelle aux classes préparatoires aux grandes écoles,
J'intégral 'Inseet de Toulouse, et fis en méme temps une licence
' o, mathématiques, physique ‘et biologie. Sursitaire, et incorporé
en.mars 1959, comme les jeunes gens de ma génératlon ie
_regagnal Constantine, ol la «guerre d’Algérie battait son plein».
En julllet 1959, recu comme officier aux EOR, & Chalons sur
Marne, Je fus affecté aussitdt au 364° d’ArtlIEerle basé & Borgie

(Kabylte) Libére des «OM» et rendu & la vie civile en juin 1961, je .

m'’enquis aussitdt d’un emploi..

X . «les diplémes ne sont rien, si
Fon ne connait le terrain..

.» disait le Pére Bienvenlie.
J'apprends mon métier :

Ainsi de 1962 a 1969, mon premier poste fut celui d'ingénieur
d'études ala Compagnle des mgnaux et entreprises electrlques
{CSEE) avec une petite parenthése vien utile (1969-1970) & a
Compagnie «BBC» & Baden pour compléter mes connais-
sances.

1969-1979 : la grande aventure des TCL.;

Ponts et Chaussées, m'initia enfant aux transports ferroviaires.

Ma grande aventure fut celle que je désirais depuis toujours : '

Patrice Malterre nous a quittés

travailler dans un réseau de transports en commun et sur e
terrain. Marius Guérard, directeur général des «TCL», ayant lu un
de mes articles m’adressa un courrier. Nous nous comprimes
immédiatement. Dix ans durant, |’ ai participé auprés de ce grand
directeur, puis auprés de Robert Bataille ensuite, & 'avancement
et & «I'ouverture des TCL», avec le renouvellement des tro!leybus
de Lyon et I'ouverture des grands chantiers du métro ainsi gu'a
la restructuration du réseau.

1980-1985, tramway ou métro a Toulouse :

Un autre chantier s’ouvrait ou allait s'ouvrir,.. Je fus tenté... et
quittai les TCRL pour la «Société Centrale d’Equipement du Terri-
toire» devenue Transcet, avec le titre de Directeur du développe-
ment, chargé de rnission auprés des élus et du Syndicat Mixte.
Mission difficile et périlleuse s'il en fut, ol le courage-des uns et la
médiocrité des autres ne suffirent pas a me retenir sur un projet,
dont 'histoire dira qui fut raisonnable, et qui ne fe fut pas.

L'office de coordination des transports et de Ia circulation &
Marseille 1985-1991 :

«Remis A disposition», selon la formule administrative, le posta’
de secrétaire général de I'Offlce de coordination était libre. Je fus
le candidat retenu, tout en gardant mes’ fonctions auprés de la.
Direction générale deTranscet, -

Je laisse en chantier « étude du TGSP 2000_'_: ot ¢ 'u'ei_q"
cauvres mineures.. L

La vie des réseaux, «la vie des transports en commun» me tenait

a ceeur, c’est une des raisons pour lesquelles jai étrolternent
coliaboré avec mon ami Jean Vennin, avec «'Union des Trans-
ports Publics» :

-~ Administrateur de Métram,

- rapporteur au concours «Cavaillé» du tramway francgais en
1975,

- rapporteur du cshier des charges du R 312,

- concepteur du projet du tramway de Nantes, du «matériel

roulant de Grenoble», du matériel de Strasbourg, que Jaban-
donne en chemin... Rédacteur de nombreux articles dans de
multiples revues professmnnelles

Mon plus grand titre de «gloire» est d’avoir contribué au renou-
veau du tramway en France.
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L.e terme d'accessibilité, familier de ceux qui cétoient les ques-
tions de la mobilité urbaine, de ia circulation et des transports

collectifs, revét plusieurs sens : accessibifité aux veéhicules,
accessibilité aux quartiers centraux des villes, accessibilité aux
réseaux de transports collectifs...

*

* %

L'accessibllité aux véhicules est en train de vivre, au fil des
toutes dernigéres années, une révolution technique. Pour les
personnes & mobilité réduite - gens 4gés, handicapés
physigues, personnes accompagnées d’enfants en bas age -, le
métro n'est plus seul 4 permetire d'accéder aux véhicules & peu
prés de plain-pied : le tramway et ['autobus offrent désormais
des versions & plancher bas ou surbaissé, partie! ou dit intégral,
dont la généralisation ne fait pas de doute. En France, le tram-
way de Grenoble avait montré la voie ; les modéles dérivés,
étudiés & I'occasion de projets de sites propres plus récents, ont
intégré cette particularité au point d’en faire un standard
nouveau. Dans le domaine routier, venus plutdt d’Allemagne, les
récents modéles d'autobus connaissent une semblable évolu-
tion technique et les véhicules de demain seront partout, en Alle-
magne comme ailleurs, plus accessibles a leurs passagers.

Dans le méme temps, Pamélioration de {'accessibilité au réseau

se traduit aussi par le développement de la tarification par carle
magnétique - appuyé sur les acquis récents d’une technigue
nouvellement nommeée, la biffettique -, qui permet de proposer
des tarifs modulés attractifs.

L'accessibilité aux quartiers centraux et les déplacements intra-
urbains eux-mémes font "objet d’autres expérimentations, dont
le but consiste & libérer la voirie ou, moins couramment, &
étendre 'usage de moyens de transport ni forcément publics ni
tout & fait individuels : taxis collectifs pour diminuer le temps
d'attente et rapprocher 'usager de sa destination exacte, taxis
conventionnels ou minibus A la demande pour assurer le rabat-
tement sur fes terminus des lignes en zone périurbaine. ..

™
*

*
»

Pourtant, ii est un domaine de I'accesssibilité ol la technique Ia
plus innovante ne simpose pas comme une nécessite, ou
'expérimentation parait de peu d’utilité et ol les solutions,
simples, ont été reconnues depuis longtemps... sans le succes
escompté sur le terrain quotidien des déplacements : c’est le
domaine de la chaine de transport dont, contrairement au

transport des marchandises, les logisticiens ne sont pas encore |

tout & fait opérationnels.
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Editorial

Chainon manquant

par Francis BEAUCIRE

Car ce qui fait obsiacle a I'accessibilité du plus grand nombre
par le moyen des transports collectifs, c’est bien encore
{’avalanche de ruptures de charge mal congues, agrémentées de
correspondances voraces en temps et désastreuses d'inconfort,
de connexions géographiques ma! adaptées aux parcours réels
des “navetteurs”, La croissance périurbaine aurait pu s'accom-
pagner du développement d'une chaine plurimodale sans
rupture : voiture particuligre pour les rabattements, transports
collectifs pour la pénétration dans les ceftres des villes. Chacun
sait, matin et soir lors des migrations alternantes, qu'il n’en est °
rien ou & peu prés : parcs de stationnement insuffisants, durée
des services de pointe chichement mesurée, dessertes des
heures creuses dissuasives, etc.

En revanche, il est difficile de ne pas mesurer les efforts faits
pour accéder au ceeur des villes par la voie routiere et pour y
stationner dessus comme dessous : ¢'est bien dans le domaine
des transports individuels que les progrés de I'accessibilité ont
été les plus vigoureux. LA, nulle rupture de charge, nul mailion
manguant dans la chaine-de transport.

Le théme de I'accessibilité en 1990
i travers les manifestations,
les expérimentations,
les innovations commerciales...

Dunkergue (novembre/décembre 1989) : colloque international
“Transporter sans exclure” sur accessibilité des personnes a
mobilité réduite. .

Rouen (hiver 1989) : mise en service des horaires a lecture directe
sur plusieurs lignes du réseau (information de Pusager d chaque
arrét).

Toulon (printemps 199 : nouvelle génération de Bornes d’appel
d’autobus. :

Bréme {Allemagne. septembre 1990) : mise en service du premier
tramway européen d plancher surbaissé.

Saint-Brieuc (septembre 1990) : mise en service de “Taxitub”
(rabattement en taxi sur les lignes d’autobus pour le prix d'un
ticket).

Marseille (septembre 1990) : mise 4 Pétude d’une carte “multiservi-
ce déplacements™ prévue pour 1993.

Bruxelles {novembre 1990, : conférence internationale sur la billet-
figue. :
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Les autobus a
plancher surbaisse

par Daniel DUMONT,
ingénieur 3 FUTP {1}

La fin des années 1980 a vu apparaiire sur le marché aflemand plusieurs autobus disposant de planchers trés bas, ce quien ameliore
considérablement I'accesssibilité. La hauteur de plancher est en effet devenue aujourd’hui un eritére important de définition des

matériels, sinon de choix.

Cette évolution s’est faite en 'espace de quelques année ; ainsi, parmi les autobus actuellernent en circulation en Allernagne, la
hauteur du plancher peut varier du simple & plus du double : de 710 mm pour des autobus apparus il y a quelques anneées, & 340 mm
pour ces autobus nouveaux dits "& plancher surbaissé". Toutefois, if ne s'agit pas d’un phénoméne totalement nouveau ni dii au
hasard. La hauteur actuelfe de plancher de ces véhicules est le fruit d’une évolution commencée i y a plusieurs années et qui a connu

des étapes différentes et importantes, notamment en France.

La problématique que soulévent ces nouveaux autobus doit &tre examinde au regard des avantages et inconvénients éventuels, du
contexte urbanistique et d’abord de I'évolution des matériels sur ce plan lors de ces demiéres années. C'est ce que cet article se

propose de faire.

Trois générations d’autobus peuvent &tre considérées au regard
de la seule hauteur de plancher : : .

- les autobus & hauteur de plancher standard,
- les autobus & plancherbas,

— les autobus & plancher surbalssé. :

Ces générations ne sont pas strictement dans ['ordre chronolo-
gique, mais marguent quand méme une évolution au fil du
temps. o

1. Les autobus a hauteur de plancher "standard”

Sans remonter a une période trop éloignée, .on peut prendre
comme référence une premiére génération d’autobus qui consti-
tue la majorité des véhicules actuellement en circulation. En
premier lieu, il faut citer I'autobus "standard" SC 10, qui est un

des plus répandus & Paris comme dans de nombreuses villes de .

province. Congu par Saviem dans les années soixante (SC
provient d'ailleurs de Saviem Chausson) d’aprés un cahier des

(1) Union des transports publics.

Fig.1. Congu par Saviem & partir d’un cﬁhier des charges commun RATP-
UTPUR 1964, Pautobus standard SC 10, trés répandu en France, a une hauteur
de plancher de 624 mm. Il a &€ “restylé” en 1981... (photo A. Sutter) *
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charges établi en janvier 1964 par la RATP en collaboration avec
I"UTPUR (Union des transports publics urbains et regionaux,
devenue ultérieurement UTP, Union des transports publics), cet
autobus était fabriqué et commercialisé, il y a peu d'annges
encore, par RVl (Renault Véhicules Industriels). Le cahier des
charges prévoyait une hauteur maximale de 6820 mm pour le
plancher de circulation, & pleine charge, valeur & taquelle le
constructeur répondait, par une hauteur de plancher & vide de

624 mm avec une premiére marche & 360 mm et soit cleuxl_

marches de 132 mm., soit une marche de 264 mm. -

Fig2. ... et, & certe occasion. la deuxiéme marche de 264 mm'a éé remplacée
par deux marches de 132 mm ; mais la premiére est restée & 360 mm du sol
(photo A. Sutter) . : .
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Fig.3. “Dans les années 1970, Berliet a coﬁ;:u un nouvel autobus, le PR 100,
qui a donné lien 4 de nombreux dérivés : autobus articulé trolleybus”. Ci-
dessus, a St-Etienne, trolleybus ER 100 (phote I-R. Fournier)

Dans les années 1970, Berliet a congu un nouvel autobus, le PR
100, qui équipe aujourd’hui, lui aussi, de nombreux réseaux de
transport et a donné lieu & des dérivés - autobus articulé PR 180,
trolleybus standard et articulé bimode ER 100 et PER 180 {tous
ces véhicules sont construits encore actuellement par RV}, ainsi
que des chéassis carrossés par Heuliez : Pautobus standard GX
107 et autobus articuié GX 187.

Ces véhicules, dont la partie arriére est en pente en raison du
moteur penché & I'arrigre, sont accessibles par trois marches a
I'avant et dans I'empattement, et ont une hauteur de plancher a
vide de 681 mm (cette hauteur est un peu plus faible pour les
trolleybus).

Un GX 107 a été équipé d'un hayon élévateur, transformabie en
marches, pour fauteuil roulant. Le temps de manceuvre est de
45 3 60 secondes.

Fig 4, “L'autobus Mercedes O.405, de génération récente (années 80), a égale-
ment un plancher d 710 mm de haus, sur la partie avant, accessible par trois
marches (320, 195, 195 mm) ¥ (photo Mercedes-Benz)

En ce qui concerne les véhicules étrangers - et sans bien enten-
du &tre exhaustif - on peut citer "'autobus Sefra Kdssbohrer
Communal dont le plancher en pente sur la partie arriére est a
710 ou 750 mm de hauteur & avant, selon le type de pneuma-
tiques utilisé. Les marches font respectivement 320 ou 360 mm
puis deux fois 195 mm de haut.

L'autobus Mercedes O. 405, de génération récente (années 80) a
egalement un piancher & 710 mm de haut, sur la partie avant,
accessible par trois marches (320, 195, 195 mm). Ces deux
autobus existent également en version articulée.

On le voit, pour ce qui concerne la France et I'Allemagne, la
génération d’autobus qui représente le plus gros du parc actuel
est constituée de véhicules dont la hauteur de plancher se situe
entre 620 et 750 mm, pour prendre les valeurs extrémes, avec un
acces par trois marches.

2. Les autobus a plancher bas

Une seconde génération d’autobus a été définie par un cahier
des charges mis au point par Y'UTP dans le courant des années
1980. Les travaux ont fait suite a I'idée émise par 'Union en 1974

de lancer I'étude d'une nouvelle génération” d’autobus répon- -
dant aux souhaits de Ia clientéle, de |a profession et des collecti--

vités locales.

Fig.5, “Les spécifications générales pour une ganmme d’autobus nouveaux
établies par PUTP ont divectement conduit 4 la sortie en 1987 de autobus
R 312 mis au point par RVI" (Clermont-Ferrand, photo J-R Fournier) .

Il s’agissait de répondre aux besoins de déplacement de la
population en offrant un produit de qualité congu. comme une
aiternative a la voiture particuliére, dont e domaine s'étendait de
fagon anarchique mais qui était brusquement et lourdement
pénalisée par le premier choc pétrolier.

Les spécifications générales pour une gamme d’autobuis
nouveaux établies par I'UTP ont directement conduit & la sortie
en 1987 de 'autobus R 312 mis au point par RVI..

Une des principales caractéristiques du véhicule, souhaitée dés

le départ par |a profession, est I'accessibilité : le plancher est bas
{570 mmy}, permettant un acces par deux marches {350 mm pour
la premiere et 220 mm pour la seconde) et plat sur toute la
longueur, facilitant la circulation intérieure. L'autobus peut
comporter deux ou trois portes et des plates-formes peuvent
étre aménagées en face des portes médiane et arriére, sur toute

* la largeur intérieure.

Il faut préciser que la-hauteur de plancher 3 570 mm est le résul-
tat d'un compromis entre I'abaissement du véhicule et le plan-
cher piat, la circulation intérieure libre et la faible surélévation
des siéges (inférieure & 200 mmy}. Cette surélévation, constituée
par les "trottoirs" placés sous les sieges, est un élément impor-,
tant & prendre en compte en plus de ia hauteur de plancher,

- comme on le verra tout & I'heure pour les autobus a plancher

surbaissé.

RV a entrepris une étude avec I""NRETS (2) sur les problémes

(2) Instirut nationat pour la recherche dans les transports et leur sécurité,
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d’environnement extérieur et intérieur du B 312, Plusieurs solu-
tions pour ameliorer Paccessibilité sont 4 "étude ou en expéri-
mentation, et notamment un élévateur pour les voyageurs en
fauteuil roulant, Un cahier des charges pour un systéme de ce
type - dont le temps de manceuvre serait d'environ 30 s - a été
élaboré, avec pour priorité la sécurité et la fiabilité.

Ge systéme pourrait étre placé & n'importe quelie porte,bien que
les portes centrale et arriere semblent les plus approprlees afin
d’éviter aux personnes en fauteuil roulant d’avoir a circuler a
lintérieur de Pautobus. Le fauteuil roulant serait placé dans le
sens de {a marche. | est envisagé de pouvoir accepter deux
personnes en fauteull roulant,

Le systéme sera expérimenté en 1992 sur un autobus en exploi-
tation. L'option "accesslbilité" représentera un surcoit d'environ
10 % par rapport au prix du véhicule,

D'lcl & 1993 ou 1884, RV proposera :

- |'agenoulilement permettant un abaissement de la premiére
marche de 80 mm;

—-une marche abalssable mettant la premiére marche 4 une
hauteur égale ou Inférieure 4 150 mm.

Le R 312 n'exlste pas encore en version articulée.

Dans la méme génération, et bien qu'il ne réponde pas a une
partie du cahler des charges de 'UTF, on peut également citer
Fautobus Van Hool A 500 gui, comme son nom l'indique, dispo-
se d'un plancher sltué 4 500 mm du sol, horizontal et accessible

Fig.6. “Dans la méme génération ... on peut citer Pautobus Van Hool A 300,
qui dispose d'un plancher & 500 min du sol, honzontal et accesssible par deux
marches hautes respectivement de 330 et 170 mm” (Charleroi, photo Van
Hool)

par deux marches hautes respectivement de 330 et 170 mm. Par - '
contre, la version articulée AG 700 dispose d’un plancher &
680 mm.

3. Les autobus a plancher surbaissé

Enfin, la troisibme génération d'autobus est constituée par les
véhicules a plancher surbaissé.

Ces matérlels sont apparus en Allemagne 2 [a fin des années

1980. lis sont conformes & la définition VOV (3) du plancher
surbaissé & savoir «disposer au moins, entre la porte avant et la
seconde porte, d'un plancher plat dont fa hauteur soit réduite au
point de rendra toute marche superflue, tant dans laire de
passage entre ces porfes que dans la zone des portes».

Concrétement, I'accés dans la partie avant se fait par une
marche et la hauteur de montée par rapport au niveau du sol est
de 320 mm. Aprés une pente de 3 % dans la zone de ces portes
le plancher plat est situé & 340 mm au-dessus cu sol.

3) VOV : Verband & dffenrlzcher Verkehrsbetriebe, orgamsme allemand regrou- -

pant les entreprises de transport public.

Fig.7. Neoplan a éé le premier consiructeur allemand & développer une gamme
compléte a'autobus 4 plancher surbaissé, notamment le N 4016, d deux portes,
et le N 4014 (ci-dessous) @ trois portes (photo Neoplan }

-
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A partir de la deuxiéme porte débute une pente d’environ 8 %
vers |'arrigre situé, selon les autobus, entre 535 et 560 mm du
sol. Uaccés arriére est 4 une hauteur comprise entre 515 et 540
mm, avec deux marches. Pour les autobus articulés, le plancher
est plat dans la majeure partie de la remorque, aprés franchisse-
ment de la sellette d’articulation.

Ces autobus sont généralement équipés d'un dispositif

) dagenounlement {ou_"kneeling®) sur le cbté droit, qui leur

permet de s’abaisser & l'arrét de 70 mm en moyenne, a lavant,

-ce qui porte I'accés & 250 mm et a 100 mm par rapport au bord

du trottoir, [’abaissement est de 40 mm au milieu, d'ol un accés
& 300 mm et 150 par rapport au bord du trottoir.

La durée de I'agenouillement en descente est de 34 4 s, la
remontée s'effectue en 7 4 8 s, mais I'autobus peut partir avec
les réservoirs d’air comprimé remplis & 70 %. La manceuvre se
fait automatiquement & chaque arrét, mais peut étre optionneile,

Fig.8. “Les autres industriels allemands se sont alors ralliés au concept du plan-
cher surbaissé : MAN a réalisé le standard NL 202 (ci-dessous) et Uarticwé NL
2727 {photo M. Quidort)

-~



Fig.9. Mercedes, qui produit le standard O.405 depuis le débui des années 80,
en o réalisé deux versions surbaissées : le O.405 N, ci-dessus, et Particulé
0.405 GN (photo Mercedes-Benz)

Les premiers autobus de ce type, apparus sur le marché en
1987, ont &t& les autobus articulés Neoplan N 4021, puis I'auto-
bus standard Neopfan N 4016. '

Les autres industriels allemands se sont alors ralliés au concept
du plancher surbaissé : MAN a réalisé le standard NL 202 et

ey

Fig.10. Dans la gamme Setra, Kdssbohrer a également réalisé une version’
surbaissée, dont le plancher est & 370 mm du sol ; ci-dessus le § 300 NC...
(photo Kissbohrer)

Fig.11. ... dont le systéme de suspension de Uessieu avant, de type Mc Pherson,

offre un dégagement suffisant pour permettre le passage des fouteudls roulants -

el des voitures d’enfant de Pavant vers larridre du véhicule (document Kiss-

bohrer) ’
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Fig.12. “Neoplan a récidivé en construisant le Metroliner, autobus d'avant-
garde en fibre de carbone dont le plancher se situe 4 320 mm sur toute la
longueur” (photo Neeplan}

l'articulé NG 272, Mercedes le standard 0.405 N et articulé
0.405 GN et Kissbohrer le S 300 N {4). Neoplan a récidivé en
construisant le Metroliner, autobus d'avant-garde en fibre de
carbone dont le plancher se situe a 320 mm sur foute la
fongueur.

Ce véhicule est actuellement en cours d’homologation en Alle-
magne oll plusieurs exemplaires sont testés. Il permet un abais-
sement par inclinaison & droite plus important que celul des
autres autobus. Par contre, le prix sera supérieur d'environ 30 %
a celui des autobus classiques, en raison notamment de 'utilisa-
tion de [a fibre de carbone. A noter que le surcolt du 0.405 N par
rapport au 0.405 est de 12 & 14 % selon les options,

Techniquement, la solution retenue pour P'abaissement des
planchers est basée sur le déplacement du moteur et du pont
sur le cété gauche et une nouvelle suspension.

Ces véhicules peuvent étre équipés, en option, de systémes
facilitant I'accés des fautedils roulants, du type plate-forme
élévatrice a la porte avant ou rampe coulissante sous le plancher
a la porte centrale. Ceux-ci permettent de sortir directement sur
la chaussée et non sur le trotioir.

Ces autobus ne sont pas encore homologués en France. Toute-
fois, certains d’entre eux sont en expérimentation dans des
réseaux frangais.

{4) Dans toutes ces dénominations, le terme N vient de Niederflur : plancher
surbaissé.

Fig.13. Gros plan sur le systéme élévateur de PautobussMAN NL 202. On
remarquera, grice d Pagenouillement de U'autobus, le faible écart entre le plan-
cher et le sol pavé (photo M. Quidort)
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4. Utilisation des autobus
a plancher surbaissé a Bréme

£n Allemagne, plusleurs réseaux ont acquis quelques exem-
plaires de ces véhicules & plancher surbalssé, mais une seule
vilfe, Bréme, a'est lancée dans un programme d'équipement
gystématique avec ces autobus,

L.a régeau de cette ville a acquis, & I'automne 1988, 35 autobus
artleulds & plancher surbaissé de type Neoplan N 4021. lis circu-
Ienttauruc':lnq lignes qul font la Haison entre la périphérie et le
gentre ville.

Aprds les autobus articulés Neopian, le réseau a acquis d'autres
aLtobus A plancher surbaissé mais standard : Neoplan N 40186,
hggniNL 202, Mercedes 0.405 N et le Neoplart N 4009 & gabarit
réduit. .

L.es Autorités de Bréme imposent un accés sans aide pour les
handlcapés en fauteuil roulant dans tous les véhicules de trans-
port public, d'oll Finstallation d’un élévateur avec unerampe ala
porte avant de tous les autobus. Le systéme, a proximité du
conducteur, est piloté par lui. Les personnes en fauteuil roulant
vont §'installer sur la plateforme centrale de la caisse avant, qui

eut accueillir un fauteuil dans le sens longitudinal ou deux dans
o sens transversal.

Le choix a été fait de ne pas équiper les autobus-de dispositif
d’ancrage en raison de la diversité des modéles de fauteuits.
Des rebords rembourrés permetient d'amortir les chocs en cas
de freinage brutal et deux niveaux de mains courantes sont
prévus pour que les handicapés puissent se tenir. Cette platefor-
me dispose de boutons qui, aprés une pression, indiquent au
conducteur le souhait des personnes en fauteuil roulant de
descendre.

Les autopus sont tous £quaipés de dispositifs d'abaissement aux
ar&s. L= réseau n'a pas voulu gue la commande soit facultative
pour éviter le choix au conducteur et pour permetire 4 tous les
voyageus d'en bénéficier systématiquement.

L& s=mps d'embarquemat d'un fauteuil varie de 256 4 60 s. Une
encuéte par sondage & montré que les handicapes en fauteuil
rouaTt r'avaient pas og¢ probléme d’accés avec la rampe et
Péideziasn Les fauteuils peuvent franchir des espaces maxi-
ma.x d& 5 ¢m de largeur et 5 4 6 cm de hauteur. Des valeurs
supdnaures sont accepiznles par des personnes agiles des bras
et s2ms Sz steuils électrigues dont fes roues sont plus petites.

Lez oa=onnes & mobilize réduite peuvent, quant a elles, franchir
das espzces de 15 om ge large et 16 cm de hauteur sans trop de
diffcutts. Au-dela de 20 cm, I'accés devient difficile.

Lencodte a montré que la montée des fauteuils ne causait aucu-
ne 5éne sux autres voyageurs, méme aux heures d’affluence. Le
nom™ore de personnes en fauteuil routant empruntant quotidien-
ne~ant autobus est toutefois réduit : 10 & 13 par jour sur 5
liges e semaine et 8 le dimanche, dont 20 4 30 % en fauteuil
éle-iauz. Par contre, de trés fortes critiques ont porté sur la
présence de trottoirs sous les siéges. Ces trottoirs mesurent de
14 £ 19 cm. voire 24 cm de haut selon les emplacements. Le
résszu indique qu'a terme, il est prévu de les supprimer.

Tous les autobus désommais acquis a Bréme disposent des
mées caractéristiques au regard de I'accessibilité. A noter que
le tznsport des handicapés s’effectue également par taxi ou par
les minibus d’associations caritatives. Cependant 80 % des
personnes ainst transportées devraient s’orienter vers les auto-
bus. :

5. Du concept actuel au futur

L'objectif du développement des autobus a plancher surbaissé
en Allemagne est de permetire une accessibilité aux personnes
handicapées tout en offrant des avantages 2 tous les passagers.
Le développement de ces matériels est basé sur un concept de
gamme ol, autobus standard, articulé, gabarit réduit et méme
autobus & impériale disposent d’éléments communs.
L'ensemble du parc offrira donc la méme accessibilité.

Les avantages sont indéniables : I'accés est considérablement
facilité avec I'absence de marche dans le véhicule sur la porte

avant et la faible hauteur par rapport au trottoir, surtout avec-

Pagenouiliement ; les montées et descentes sont plus rapides et
I’absence de marche dans la zone des portes réduit le risque de
chutes.

Le véhicule est accessible aux landaus et aux handicapés en

fauteuil roulant. Avec une rampe ou un élévateur, les handicapés,

peuvent utiliser seuls les transports publics, ce qui contribue
donc a la iutte contre I'exclusion dont peuvent se sentir I'objet
certains handicapés, malgré I'existence de services spéciauk
dans la plupart des réseaux. : ’

A noter que les autobus standard équipés de dispositifs éléva-
teurs offrent le méme service, mais le temps de fonctionnemen
est pius fong.

Cette accessibilité a tous des véhicules de transport public doit
s'entendre dans un contexte urbanistique favorable, 4 $avoir des

arréts aménagés, des zones de stationnement réservées aux .
autobus respectées par fous ou, mieux encore, une avancée du.
trottoir devant 'arrét permettant & "'autobus de s'arréter systé-"
matiquement au bord. En bref, il s'agit d'avoir une ville acces- =~
sible, cette accessibilité ne se limitant pas seulement & la voirie.

mais aux batiments, aux services publics, etc.

Force est de constater que tel n’est pas encore le cas malgré. .

des avancées indéniables at, si le transport peut servir de fer de

lance & cette tendance, il ne doit pas rester trop longtemps seu: ..
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& iz faire sous peine de discréditer ses efforts ; les choix techno-
logaues retenus dans la conception des autobus a plancher
sursaissé ne vont pas, en effet, sans nécessiter des compromis.
llsor en particulier conduit a placer les siéges sur des "trottoirs”
ou =n pénalisent I'accessibilité dans la zone avant.

Er raison de la distance au sol du plancher abaissé a 320 mm,
les siéges situés au-dessus des carters de roues avant sent trés
haus et ne sont pas accessibles & tous les passagers. L'empla-
ce—ent agrandi qui est prévu pour le fauteuil roulant nécessite
o= supprimer au moins une rangée de siéges. Le plancher relevé

4,

peingyr s sentir lobjet” (photo Kissbohrer)
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a l'arriére et I'évacuation des eaux de nettoyage latéralement
conduisent a des pentes qui ne peuvent toutefois excéder
respectivement 8 % et 3 %. Ces pentes sont parfois génantes
pour des passagers debout en période d’affluence.

Les équipements utilisés en option ont aussi leurs limites ou
leurs contraintes. Ainsi, le systéme d’abaissement est consom-
mateur d’air comprimé et d'énergie et complexe a entretenir ; il
nécessite des précautions d’exploitation pour ne pas bloguer
Pouverture des portes louvoyantes extérisures.

Le systéme élévateur placé a 'avant est pratique pour le
conducteur car il lui permet de surveiller facilement la montée ou
la descente sans quitter son poste. Par contre, le handicapé doit
parcourir une longue distance jusqu’a 'endroit qui lui est réservé
sur la plate-forme centrale et, lors de la descente, il doit remon-
ter le flux de passagers montant a I'avant, ce qui peut provoquer
un allongermnent du temps d'arréf.

" La montée centrale n’a pas ces inconvénients mais, éloignée du

conducteur, elle peut I'obliger & se déplacer. A noter que les
fauteuils électriques ont des capacités de franchissement plus
limitées et nécessitent plus de place pour manceuvrer. lls ne
peuvent donc pas toujours étre transportés et emprunter ie
systéme élévateur place & I'avant.

Les choix de Bréme concernant I'absence de systémes de fixa-
tion peuvent malgre tout poser des problemes en cas de
secousse ou de virage accentué.

Il faut également noter que ces systémes sont coliteux : ils
représentent souvent 10 % du prix de "autebus dans un véhicu-
le généralement plus cher que les matérlels standard.

En ce qui concerne le personnel d’atelier, les équipements
nouveaux, le déplacement d’un certain nombre d'organes situés
sous le plancher des autobus standard nécessitent une plus
grande technicité et ont un colt d’entretien plus élevé ; ce
dernier n'est plus possible uniquement par 'extérieur.

Glohalement, Paccessibilité aux autobus des handicapés en
fauteuil.roulant, si elle est souhaitable socialement, pose un
probléme financier important que les entreprises de transport ne
peuvent résoudre seules. —

En dépit des améliorations importantes apportées par ces
nouveaux matériels, une partie des utilisateurs de fauteuils
roulants sont encore exclus de I'usage de ce type de véhicules.
D'autres peuvent souhaiter disposer de moyens de transport .
spécifiques & la demande pour des trajets point & point. Il est
donc nécessaire de maintenir un service spécial pour ces caté-
gories d’usagers.

Conclusion

En France, oli I'on ne construit pas encore de matériel & plancher
surbaissé, mais ol des systémes élévateurs peuvent apporter
une réponse, faut-il demander aux industriels de réaliser rapide-
ment des autobus de ce type 7 N’y a-t-il pas de risque si les
investissements en outiliage pour les véhicules actuels ne sont
pas-encore amortis 7 Les méthodes d’exploitation des réseaux

pourront-elles s’adapter rapidement ? Il est difficile de répondre,

a ces questions qu'il faut cependant se poser.

Rappelons que notre pays a réalisé le VAL de Lille et le tramway

Tableau 1: frois générations d'autobus

de Grenoble, tous deux entidrement accessibles. Maigré tout, le
probléme se pose différemment pour les autobus et pour des
véhicules entigrement guidés, qui s’arréient toujours au bord
d’un quai.

Cependant, malgré le niveau élevé d’accessibilité des nouveaux
véhicules allemands, il reste encore des améliorations possibles
pour une nouvelle génération qui serait la quatriéme dans notre
classement.

Cetie génération devrait certainement inté-
grer des ¢hoix fechnologiques nouveaux,
des concepts novateurs, conduisant a
I'absence totale de pente ou de marche a
I'intérieur, des marches abaissables éven-

— tuellement plus simples & mancauvrer que
Plancher standa@ Piancher bas Plancher surbaissé le systéme d’agenouillement, des sidges
RVISC10 RVIR 312 Neoplan N 4016 qui ne soient pas placés sur des estrades,
RVI PR 100 Neoplan N 4021 un systéme élévateur encore mieux inté-
RVI PR 180 Van Hool A 500 gré, un entretien totalement possible par
Heuliez GX 107 MAN NL 202  Pexterieur.
Heuliez GX 187 MAN NG 272 . . . ;

- Certes il y aurait toujours des compromis,
Kassbohrer Communal Mercedes O.405 N des inconvénients inévitables. Mais pour-
Mercedes 0.405 Mercedes 0.405 GN quoi cette nouvelle génération ne serait-
Van Hool AG 700 Kéassbohrer S 300 N elle pas, le JOUI’ venu, a nouveau

' frangaise 7. .

-
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Lorsqu'en 1979 a 66 bati le projat du futur réseay de tramway,
personnes & mobifité rddulte la passibilitd o'utiiser ibrement at fac

Le tramway de Grenoble
et les déplacements
des personnes
a mobilité réduite
Par Maryvonne DEJEAMMES,

Chargée de recherche &l INRETS (1)

lo SMTC et la SEMITAG (2) ont affirmé leur volonte d'offrir aux
ftament le nouveau moyen de transport. Les désidératas exprimeés

par los associations de personnes handicapdes -a savolr se déplacer sans aide ni contraints et avec discrétion- ont été pris en comp-

te an s'agsurant feur coopdration au saln d'Un comitd consultatf,

Créant un iysrémea neut, le SMTC at la SEMITAG ont repensé la conception de I'ensemble infrastructure et matériel roulant, en char-
chant & s'affranchir deg barridres architecturales, objets de ségrégation. Le projet a abouti avec la participation du constructeur GEC--

Alsthom au nouveau tramway TAG.

Celui-cl a été congu pour étre presque totalerent accessible aux personnes & mobilité réduite, tout en assurant un flux important de -
voyageurs : les vingts éléments articulés ont assurd en 1988 30 % du trafic du réseau (qui comprend 260 autobus et trolieybus envi-
ron), soft tne offre de 332 millions de places-kifométres sur le tramway (statistiques du Ministere des Transports (3.

L'article a pour objet de montrer comment ce nouveau mode participe réellement aux déplacements des personnes & mobilité réduite

dans 'agglomération grenobloise.

1. Enquéte sur les déplacements
des personnes a mobilité réduite

1.1. Qui sont les personnes a mobhilité réduite ?

Il y a encore quelques années, les personnes handicapées, les
grands infirmes civils et les grands infirmes de guerre étaient
seuls 4 composer la population susceptible de necessiter des
conditions particuliéres pour 'acceés aux services de transports,
publics notamment. Mais depuis les anndes 1975-80, en France
comme dans d’autres pays de ia Communauté européenne, et

avec 'Organisation mondiale pour la santé, on se référe 4 la-

notion plus large de handicap de mobilité, on parle de personnes
& mobilite réduite.

La caractérisation de cette population ne répond pas 4 une défi-
nition aux limites trés précises. Elle compte en particulier les
personnes handicapées au sens administratif et juridique du
terme {reconnaissance d’une maladie, d’une déficience). Mais il
faut aussi prendre en compte les personnes qui se trouvent en
situation de handicap lors de leur déplacement (trajet piéton et
accds au véhicule de transport). Cette noticn a été mise en
valeur par un groupe de chercheurs composé de P. Minaire, J.L.
Flores, J. Cherpin et D. Weber. (4). Selon cette approche, une
partie bien plus nombreuse de la population que ce qui est géné-
ralement admis est confrontée a des difficultés exirémes et des
obstacles face a diverses situations rencontrées dans la chaine
des transports. L'exemple le plus illustratif est le franchissement

(1) Institut national pour la recherche sur les transports et leur sécurité, labo-
ratoire d'ergonomie, santé, confort d Bron. Le sujet exposé dans cet article
a fait l'objet d'un rapport complet établi par M. Dejeammes®t P Barham,
publié par 'INRETS sous n° 115, février 1990,

(2) SMTC : Syndicat mixte des transports en commun. SEMITAG : Société
d'économie mixte des transports de I'agglomération grenobloise.

(3} Annuaire statistique sur les transports collectifs urbains, statistiques 1981- '

1988, Ministére de Péquipement, du logerment, des transporis ef de Iz mer,
novembre 1989. . ’

(4) Minaire P, Florés J.L., Cherpin J., Weber D. : Epidémiologie du handi-

cap : étude fonctionnelle d’une population, Rapport INRETS-GIP Exercice,
novembre 1983, édition 19806. : )
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des marches, en particulier la premiére marche trés haute (35
cm) d'un autobus trop éloigné du trottoir. C'est aussi la difficulté
de parcourir une jongue distance a pied sans possibilité de
repos, la difficuité douvrir des portes...1H faut donc inclure parmi
la population des personnes a mobilité réduite certaines

_personnes agées, les personnes chargées de paquets ou

bagages, ies mamans avec poussette, etc.

L'expérience de Grenoble apparaft utile dans le cas du choix des
orientations d'ivestissements et de modes d’exploitation des
transports coliectifs urbains, car elle apporte des indications sur
I'effet d’un nouveau moyen de transport accessible aux
personnes & moiité réduite.

Indiquons qu’urs enquéte concernant Putilisation du VAL & Lille,

Fig.]. Le ramwa; és Grenoble comporte un plancher bas 4 34 cm du sol sur -
les deux tiers ds Iz mrrace réservée aux voyageurs {photo INRE TS-TAG)
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réalisée par le CETE Nord-Picardie (5), présentait I'intérét de
dénombrer les personnes a4 mobilité réduite mais n’examinait
pas les déplacements sur I’ensemble du réseau.

1.2 . Méthodologie de I'enquéte

LINRETS vient de procéder a I'évaluation des déplacements
des personnes & mobilité réduite dans Pagglomération greno-
bloise. A défaut de pouvoir réaliser un comptage des usagers du
tramway avec estimation des limites a la mobilité {et ainsi de

. quantifier la proportion de personnes & mobilité réduite), I'etude

a été orientée vers une enquéte plus approfondie avec question-
naire. Trois enguétes ont permis d’interroger des personnes a
mobilité réduite, c'est-a-dire les tributaires de fautéuils roulants,
les personnes &gées et celles qui ont des problémes tempo-
raires liés aux transports en commun comme la mére de famille
avec une poussette.

Les questionnaires portaient sur les points suivants :

— caractérisation de la personne : adresse, égge, sexe, déficience
physique ou handicap temporaire, difficultés liées aux trans-
ports en commun ;

— description du trajet habituel en tramway : origine, destination,
motif du déplacement, moyen de transport pour accéder au
tramway ;

- raisons de changement (ou non) de mode pour le tramway ;
~ logement (changement effectué ou souhaité).

—-1’
De plus, les informations communiquees par les responsables
de la SEMITAG et recugillies lors d’entretiens avec quelques

employés, ainsi que ['observation personnelle du systéme en
service, ont complété "étude.

Les enquétes réalisées en mai 1989 auprés des usagers revétent

chacune un caractére bien différent quant a leur représenta-

tivité :

- I'enquéte dans le tramway (A) a recueilli les opinions d’une
population uniguement caractérisée par a difficulté manifeste
a se déplacer ; 66 personnes ont ainsi été interviewées
pendant 2 journées dans le tramway ;

- I'enquéte (B) dans le service spécialisé dans le porte & porte
par minibus organisé par la SEMITAG -appelé service «PMR»
(aprés recherche, le seul qui soit-cuvert au public)- a permis
d'interroger 34 usagers réguliers (solt 75 % des abonneés) ainsi
que 11 passagers ;

- I'enquéte postale {C), diffusée par lintermédiaire de trois
associations de handicapés de Grenoble et des environs, avait
pour but d’interroger des personnes handicapées non neces-
sairement utilisatrices du «service PMR» ; 27 personnes ont
répondu au questionnaire, soit un taux de réponse de 19 %.

Malgré cette disparité de représentativité des échantillons et
malgré le faible nombre de questionnaires analysés, I'étude a
permis de dresser un tableau assez complet des déplacements
de la population & mobilité réduite et de I'effet de la mise en
service du tramway. Les points forts en sont rappelés ci-aprés.

2. Les résultats de 'enquéte

2.1. Les difficultés rencontrées dans les transports
collectifs

La population interrogée, soit 138 personnes, a été décrite tout
d’abord en termes de problémes permanents ou de problémes
temporaires identifiés par les enquétsurs. Les problémes
permanents concernent principalement 'ambulation (fig.2).
Mais, comme le montre I'enquéte dans le tramway, les
problémes temporaires ne doivent pas étre négligés. lis concer-
nent 23 usagers fréquents ou quotidiens, dont 13 parents avec

une poussefte, 4 ayant une jambe casée, 2 chargés de cabas -

lourds.

De plus les limitations ou impossibilités rencontrées lors de.

Putifisation des fransports collectifs ont été exprimées par les
personnes & mobilité réduite, les résultats étant exposeés a la
figure 3. Ces chiffres appellent quelques commentaires :

(3) Uiilisation du méiro de Lille par les personnes d mobilité réduite, r&pporft_ I

CETE Nord-Picardie, aofit 1988.

Fig.2. Structure, en pourcentages, de ln population interrogée au cours de
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- 51 % des 66 personnes interrogées en situation dans le
tramway déclarent avoir des difficultés pour maintenir I'équi-
libre debout, '

— 38 9% en ont pour monter ou descendre du véhicule,

Fig.3. Répartition, en pourcentages, des limitations ou impossibilités exprimées
par les personnes @ mobilité réduite pour les 138 personnes interrogées,
enquétes A, B et C}
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= {J'autre Fart les difficultés (ou impossibilités) ne sont pas
nocessalrement liées & I'Age de la personne, puisque 'échan-
giloenoétalt)plut()t jeune (70 % de moins de 40 ans, 12 % de plus

o 60 ans).

2.2, Les motifs de déplacement en tramway des
poersonnes & mobilité réduite

L8 personnes & mobilité réduite utilisent le tramway pour des
motifs presque Identiques selon qu'ils sont réguliers ou occa-
sionnels. Aingl, parmi les 138 personnes enquétées, les motifs
das trajets régullers sont les suivants

= gohats : 36

= {olglrs ot soclal : 29

= fhigtifs personnels : 13

= gducation : 10

= motifs médicaux : 9
-« fravall 7

3 @n remargue que les fréquences différent sensiblement des
Sz pratiguen des usagers dans leur ensemble, qui se caractérisent
-~ par une prédominance des motifs travail et éducation.

4.3, Les lieux de résidence des personnes a mobilité

sotte varlable est intéressante & considérer en raison des
‘clistances & parcourir Jusqu'au tramway, soit & pied, soit par un
utra mode de transport. Il n'est pas étonnant de trouver que
Al les: personnes Interrogées dans le tramway {enquéte A),
‘ bl ut prés de la ligne.

186 dlans le service «PMR» {enquéte B), 64 % d’entre

{tent dans les zones trés proches. Pour les 27 réponses

fligationnaire postal {C) utilisant le «service PMR=, on’
cgy@iaue 10 d'antre elies habitent assez loin (7 résident en
St-Martin-d’Héres, commune qui sera desservie par la
du tramway).

W L'e"a_ qhangement_s'en faveur du voyage en tram-

rmi les utllisateurs du service «PMR», & savoir 45 abonnés ou
Igagers occaslonnels, plusieurs ont déclaré utiliser le tramway
‘pour certalns de leurs déplacements :

Le tramway de Grenoble

=< Rame articulée de deux voitures avec intercommunication.
| - donnant 178 places dont 58 assises ; plancher bas 4 34 cm du sol
i sur les deux tiers de la surface réservée aux voyageurs.

- Lj quai est légérement plus haut que le trottoir (27 amn envi-
ron). - :

~ Deux des quatres entrées sont munies d’une palente escamo- -
table qui recouvre la lacune de 5 cm environ subsistanrentre le
guai et le plancher ; la sortie de la paleite est commandée par

outon poussoir largement dimensionné et demandant un
faible effort, soit depuis le quai, soir de U'intérieur de'la yoiture.
Le conducteur est alerté par un vovant lumineux au pupie de
commande. Les portes sont munies de bords sensibles réagis-.
sant au moindre obstacle. ' '

— Les distributeurs de billeis aux arréts ont été abaissés auant
que possible (fente pour la monnaie a 148 cm du soly : les
composteurs sont situés sur les quais, ce qui supprime la diffi-
culté d’effectuer un geste précis dans un véhicule en mouve- .
ment,

— L'annonce sonore des arréts a éé installée en seprembre 1989
dans toutes les rames. L

—La ligne A est en exploitation depuis décembre 1887, La -
deuxiéme ligne a é1é ouverte en novembre 1990. S

_ . TRANSPORTS URBAINS N°72 (juiller-septembre 1991 -

Fig.4. Deux des quaire enmées sont munies d’une paleite escarmotable qui
recowvre la lacunie de 3 cm subsistant entre le quai et le plancher (photo
INRETS-TAG:

— 18 des 36 utilisateurs de fauteuil roulant empruntent le tram-
way quelquefois ;

- 17 individus font au moins 4 trajets par mois en framway.

Ces chiffres en disent long sur P'accessibilité du tramway et de
son environnement pour les personnes a mobilité trés réduite.

Quelques personnes ont pu décrire un trajet régulier qu'ils font
actuellement en tramway et qu'ils faisaient auparavant par servi-
ce spécialisé. 1| semble que ce changement s’cpére plus pour
des trajets occasionnels, pour lesquels le systéme de réserva-
tion du «service PMR~ est trop lourd (et engorgé).

L’accroissement de Putilisation du tramway par des personnes
mobilité moins réduite (les personnes agées et les personnes qui
ont besoin d'une canne par exemple) et par celles qui ont des
problémes termporaires (par exemple les femmes avec pousset-
te) se fait aux dépens de lautobus et du trolleybus principale-
ment. La raison évoquée par la majorité de ces personnes est
qué le tramway est un moyen plus «pratique» gue I"autabus.
*accessibilité du nouveau tramway est sans doute une raison
sous-jacente. Le confort est également une qualité reconnue.

Il apparait de plus que les personnes a mobilité réduite qui utili-
sent le tramway régulierement ont en majorité une origine et une
destination situées a quinze minutes des arréts de la tigne. Il faut
noter d'ailleurs le faible taux de correspondance avec un autre
mode de transport collectif ou individuel : les personnes inter-
viewées ne peuvent utiliser le réseau d’autobus et ont rarement
acces a la voiture,

- Fig.5. Passage d'une poussette d’enfant sur la palette escamotable (photo
JINRETS-TAG)
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Fig.6. «L'ouverture de la deuxiéme ligne de iramway est une premiére étape
dans la constitution d’un réseau accessible» {photo TAG ).

2.5. Les raisons de non utilisation du tramway

Elles sont évoquées par les personnes interrogées dans le
«service PMR» {23 personnes sur 45 n'utilisent jamais le tram-

way). La raison la plus fréguemment donnée est 'absence de
desserte des origines et destinations par le tramway. De plus, 19
d'entre elles insistent sur la convivialité du «service PMR» ou sur
la nécessité absolue d’utiliser ce service porte a porte.

Ainsi le tramway n"améne t-il pas pour la majorité des personnes
handicapées de modification sensible des pratiques de deplace-
ment (surtout pour les trajets réguliers), principalement en raison
du manque d'une chaine de transport complétement accessible.
L'ouverture de la deuxiéme ligne de tramway est une premiére
étape dans la constitution d’un réseau accessible.

2.6. Les problémes soulevés par les usagers 4 mobili-
té réduite

Bien que la majorité des utilisateurs du tramway en soient satis-
faits, il convient d'insister sur deux registres de critiques qui ont
été émises :

- un dysfonctionnement est souvent noté dans la mise en place
de la palette qui est destinée & combler la lacune entre le qual
et la voiture ; les utilisateurs de fauteuil roulant la jugent indis-
pensable & leur entrée et leur sortie, mais te conducteur doit
répondre & la demande de déploiement, la mancsuvre n'étant
pas systématique avec I'ouverture de la porte ;

— une difficulté 4 maintenir I’équilibre dans le tramway en
mouvement, ce qui pose le probléme de la conception des
barres d’appui ainsi que celui de la disponibilité des places
réservées.

Conclusion

Le nouveau tramway de Grenobie, caractérisé par son aspect

futuriste et son accessibilité totale grace au plancher bas de ses -

rames, constitue un moyen de transport urbain pratique et & la
disposition de toute la poputation, y compris de la population a
mobilité réduite dont font partie les personnes avec des pous-
settes et les personnes en fauteuil roulant. D'ailleurs le fait de
n’avoir aucune marche & franchir pour monter ou descendre du
véhicule se traduit par une réduction du temps d'arrét aux
stations (et donc par un gain de productivité pour 'exploitant).

Les trois enquétes réalisées aprés de la clientéle du tramway
ainsi que des handicapés utilisant le service de transport spécia-
lisé font apparaitre que le tramway est un moyen de transport
réellement accessible, méme si quelques problémes ont pu étre
soulevés. Il est intéressant de constater que, d’'une part, des

14

personnes & mobilité réduite peuvent se déplacer en tfransport
en commun -~ ce qu’elles ne faisaient pas
auparavart — grace a Paccessibilité du véhicule et de son envi-
ronnement urbain et que d'autre part, des personnes handica-
pées trouvent avec le tramway un deuxiéme moyen de transport
en plus du transport spécialisé par minibus.

La portée de cette innovation est parfaitement illustrée par deux

des propos recueillis sur le terrain : «le tramway est un exiraordi-

naire moyen de liberté», «le tramway est un réef progrés pour
mon intégration dans la cité.»

_ |l reste que le tramway n'est qu’un élément de la chaine de trans-

port et que, seul maillon accessible, il reste isolé dans
Iensemble du réseau de I'agglomération. : :
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Province de Québec :
utilisation du taxi
a des fins de
transport collectif

" par Erwin ROY, économiste,
et Michel TRUDEL, urbaniste (1)

Bien que Ia loi sur le transport par taxi, adoptée en 1983, autorise l'utilisation du taxi & des fins de transport collectif, peu de services
ds ce type ont 6té mis sur pied jusquici. Ainsi, un nombre trés restreint d’expériences de transport collectif par taxi a €16 réalisé dans
le cadre du Réglement sur le fransport par taxi ou & partir d’ententes contractuelles de nature privée ou avec une municipalité. La prin-
cipale limite & cette utilisation du taxi dans le transport collectif est évidemment Ia capacité restreinte des véhicules.

Aussi, Putifisation du taxi dans le cadre du transport urbain régulier peut s*avérer profitable pour assurer, en remplacement de l'auic-
bus, des cas de “desserte extréme”, tels que des secteurs et des heures peu fréquentés. Par ailleurs, la desserte de nouvellgs zones
semble moins ondrause en taxi gu’en autobus.

Dans fe cadre du transport adapté aux besoins des personnes handicapées, le recours au taxi fait exception puisqu’ll s'accroit
toujours. Cette ressource s'avere en effet rés avantageuse pour les parties, notamment parce que ce service de transport public =
un service & la demande, porte-g-porte, utilisant des véhicules de faible gabarit — & cause d’un faux d’occupation peu élevé — et autart

-que possible liés par communication radio. Voila autant de caractéristiques propres a F'industrie du taxi et qui expliquent que plus ds
40 % des quelque 1 900 000 déplacements effectugs par les organismes publics de transport adapté en 1988 alent été réalisés =
faxi.

1. Considérations légales

La loi sur le transport par taxi (LRQ ch. 46, 1983) permet aux  clairement exprimées dans la loi peut s’en ajouter une troisiéme
détenteurs de permis de taxi d’offrir un transport collectif par  permettant a Pindustrie du taxi d’offrir des services de transpor
taxi. Cette offre de service doit cependant étre encadrée parles & certains groupes de clients, 4 la condition que le service ait far.
autorités en matiére de transport public. Ainsi, larticle @ de laloi  'objet d’une entente contractuelle de nature privée entre =
précise deux possibilités de mise en place d’un service de trans-  requérant ou le groupe d’usagers et le ou les titulaires de permis
port collectif par taxi : de taxi.,Dans cet esprit, on pense au covoiturage par taxi gui e
- un service, par contrat, organisé par un organisme public de le fait d'un groupe d'usagers qui retient les services d’un taxi par

L il le biais d'un contrat privé ; on pense également aux services
gg”r‘ﬁﬁggigg"%os"?m””’ une municipalité ou un regroupement o 4o nisss nar un employeur ou un commerce & lintention de sex
’ .

_ employés ou de ses clients.
- un service autorisé par un réglement du gouvernement ou '
d’'une autorité régionale. ' :

l.a premiére possibilité, qui se concrélise par une entente :
coniractuelle entre l'autorité publique organisatrice et le oules  rip 7 Autobus des transports collectifs urbains de Montréal (phu:s.
détenteurs de permis de taxi, est une procédure formelle et estla ' - B.Toupance)

plus courante. Généralement, les clauses du contrat comporte-* -
ront une obligation quant & I'offre de service et ce sont les autori-
tés qui superviseront et qui répondront du service. .
La deuxi@éme possibilité a un caractére moins contraignant dans
la mesure oU, généralement, les détenteurs de permis de taxi
seront autorisés - et non obligés - a fournir ce service. o

Soulignons aussi quen vertu de larticle 123 de la loi, aucune
convention collective entre un organisme public de transport et.
ses salariés ne peut empécher cet organisme de contracter avec:
des taxis pour offrir un transport collectif ou un service de trans-
port pour des personnes handicapées. Cstte possibilité ne doit
cépendant pas entrainer de mise & pied ou de licenciement de
salariés de 'organisme. _ L R

A ces deux premiéres possibilités de transport collectf par taxi '-

(1) Apparienant tous deux au Ministére des Transports du gouvernement du:
Québer, Erwin Roy est économiste & la Direction du développement du trans-
port terrestre de personnes et Michel Trudel, urbaniste, est coordinateur minis-

. tériel du dossier du taxi. B o s :
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2. Les expériences québécoises

Considérant les possibilités légales et le contexte institutionnel
dans lequel s’inscrit le fransport des personnes au Québec, on
peut classer les principales expériences de l'utifisation du taxi
dans le transport coliectif selon qu’elies se situent dans :

- le transport urbain régulier,

- le transport des personnes handicapées,

- le réglement provincial sur le fransport par taxi,
— la réglementation d’une autorité régionale,

- une entente contractuelle avec une municipalité,
— une entente contractuelle de nature privée.

Le tableau 1 offre une vue schématique des différentes fonctions
que peut remplir le taxi dans le fransport collectif selon les possi-
bilités légales et le contexte institutionnel prévalant au Quebec.

A la suite de I'adoption, en 1983, des dispositions légales qui
permettaient 'utilisation des taxis dans le cadre d’un service de
transport collectif, et de leur diffusion dans le milieu du transport
au Québec, on se doit de constater une progression relativement
Iente de utilisation du taxi dans I'offre des transports collectifs.

Tableau 1 : Typologie des services de transport collectif par taxi

Cette remarqgue n'est cependant pertinente que pour les taxis
utilisés dans les services réguliers de transport &t ne s’applique
pas dans |e cas des services de transport adapté aux personnes
handicapées, alors que la vaste majorité des organismes publics
voués 4 ces services ont recours aux taxis.

2.1 Le transport urbain régulier

Six organismes québécois ont eu recours au taxi collectif pour
desservir des zones a faible fréquentation. A la fin du mois de
septembre 1987, huit services de taxi collectif &taient en activité
dont cing a la Sociélé de transport de fa Rive sud de Montréal
(STRSM), un & la Corporation municipale de transport de Sher-
brooke (CMTS), un & la Société de transport de Laval (STL) et un
a la Régie intermunicipale de transport en commun du cenlre de
la Mauricie (RITCCM) (2).

2) Major Frangois, Roy Erwin et Vuille Jacques : Taxi collectif ¢t minibus &
contrat, bilan des expériences québécoises, Ministére des Transports, Direc-
tion générale du transport des personnies el des marchandises, Montréal 1989,

Contexte Possibilités Fenctions Exermnples
institutionnel locales des services québécois
Transpdrt urbain A contrat 1) Remplacement d'un autobus sur un parcours
régulier avec l'autorité peu fréquenté : o .o
organisatrice du & par un taxi sur itinéraire fix STRSM
transport * par un taxi & la demande aucun
2) Extension du service de transport en dehors
des horaires réguliers :
* par un taxi sur itinéraire fixe cTCcuUQ
* par un taxi & la demande CTCUQ
3) Extension du service de transport dans des zones
peu denses non desservies par les autobus :
» par un taxi sur itinéraire fixe STR3SM
* par un taxi a la demande STL
4) Desserte d’une destination ou d’un point de
rabattement majeur :
e par un taxi sur ltinéraire fixe CTCuQ
* par un taxi a horaire fixe aucun
» par un taxi & la dermande St - Anaclet
Transpori des per- A contrat avec 1) Service & la demande comme complément & En 1988,
sonnes handicapées | autorité I'utilisation de minibus 47 organismes de
organisatrice transport adapté
du transport subventionnés par
le MT Qavaient
_recours aux taxis.
2) Service & la demande assumant la totalité des Transport Feu Vert a
déplacements gérés par 'organisme o Thetford Mines
Reéglement provincial | Selonleréglement Desserte d’une destination précise a la demande Aéroports de
sur le transport par {articles 70et71) . et & horaire fixe Rouyn-Noranda et
taxi - ' de Mont-Joli
Un réglement d'une Selon le réglement Diverses fonctions ' ' Aucun
autorité régionale de |'autorité régionale
Entente contractuelle | Selon les termes du.. St-Anaclet
avec une municipalité | contrat S
Entente contractuelle | Selonla nature du A_noter qué les passagers ne sont pas
de nature privée contrat . : nécessairement les clients des taxis .
' 1) Desserte d’un pdle d'emploi Institut Pinel
| . 2)Desserte de commerces - - Certains commerces
. "~ d'alimentation
3) Covoiturage par taxi Projet en cours avec
' : " laligue de taxis de
Montréal
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2.2 Le transport dea personnes handicapdos

Dopuls 'adoption en 1083 de |a lol aur te transport par taxl, lea
afganlames ohargds du tranaport des pergonnes hsmcﬂeaf)éem
patvant recourlr aux taxls pour transporter leurs usagers. |l y a
47 organlsmen, sur lea 70 on servics au Quédbeo, qui font affalre
ayaa les taxls, Dane 'ensembla, ces derniers tranaportont envl
fon 41 % do la cllentdle des serviees subventionnda par o
gouvernerment du Quabeo, Pour Pannde 1887, on estime que le
franeport des personnes handlcapées & engendré dea revenus
gle Pardre de 3 600 000 § pour 'ndustrie du teaxi au Québec,

Le rocours au taxi est trés avantageux pour la cllentdle, compte
tanu qu'il 8'aglt d'un service & la demande offert de porte & porte
at ndcansltant des véhicules de falble encombrement. L'indus-
trle cu tax| est done blen placée pour fournir ce type de service,

L'uthlsation du taxi dans I'organisation de I'offre de service diffé-
ra d'un organisme a I'autre. Certains comme Transport Feu Vert
& Thetford Mines vont jusqu'a confier la totalité des déplace-
monts des personnes handicapées aux exploitanis locaux de
taxls, D'autres n'ont que partiellement recours au taxi alors que
cartaines municipalités n'utilisent pas du tout cette forme de
transport,

2.3 Le réglement provincial sur le transport par taxi

- Seulement deux services de taxi collectif ont été autorisés par ce
. riglement édicté en 1983,

Il s'agit des services (autrefois appelés “de limousines”) offerts
aux aéroports de Rouyn-Noranda et de Mont-Joli qui desservent
los hotels et les aéroporis selon les horaires des avions en
offrant un transport 2 un prix par passager fixé selon le nombre
de passagers a bord du véhicule, tel gue spécifié dans le régle-

ment, Cos sorvices s'autofinancent et aucun organisme public
ne répond des horairas ni ¢y niveau de service.

2.4 La réglementation d'une autorité régionale

Un seul projet de cette nature a été discuté avec les autorités
d'une MRC et un projet de réglement a méme été rédigé. Néan-
molns, aucun service de taxi collectif n'a été mis en ceuvre dans
Iz cadre de cette possibitite.

2.5 Une entente contractuelle avec une municipalité

Une municipalité non dessarvie par un transporteur public peut
se doter d'un service de w2xi collectif par le biais d’un contrat
avec une entreprise de tax ou un titulaire de permis de taxi.

Un tel service 2 été mis sur pied & St-Anaclet, & la périphérie de
Rimouski ; ce service s'auto-finangait. Il a toutefois eté aban-
donné par = transporteur gquelques mois apres son inaugura-
tion.

2.6 Une entente contractuelle de nature privée

L'expérience la plus probante a cet égard est la desserte de
Finstitut Pinel par un senvice de taxi & horaire fixe. Ce centre
finance la totalité du cotit de ce service offert gratuitement aux-
employés et aux visiteurs.

Dans un autre ordre d'idées. certains marchands d’a!imentatiqn
offrent & leurs clients un service de livraison d’épicerie par taxi ;
les clients peuvent parfois étre regroupés pour feur retour &
domicile. Enfin, un projet pilote de covoiturage par taxi a éte
lancé a I'automne 1989 dans la région de Montréal.

3. Les créneaux de l'utilisation du taxi dans les transports collectifs

3.1 Dans le transport urbain régulier

Lévaluation de la rentabilité relative de Iutilisation d'un ou
plusieurs taxis pour offrir un service de transport collectif par
rapport a I'utilisation d'un autobus dépend de plusieurs facteurs
qui rendent parfois simplistes les généralisations. Ces facteurs
sont les suivants :

~ le colt horaire ou sur appel des taxis ;

~ le ot marginal des autobus : compte tenu que le nombre de
véhicules requis est conditionné par la demande de pointe, le
colit horaire des autobus varie selon gu'ils sont utilisés en
pointe ou, & la marge, hors pointe ;

~ la longueur et la configuration du circuit & desservir ;

- la demande totale et {a variation de cetie demande en termes
de nombre de passagers par direction, par période ou par
partie de trajet (points de charge maximale) ;

— les caractéristigues de I'offre de service : on peut utiliser le taxi

#

comme un autobus sur itindraire fixe et avec un horaire fixe ; on’ .

peut aussi utiliser la souplesse et Péquipement des taxis en
remplacant un autobus par des taxis & la demande, réquisition-
nés sur appel ;

- la capacité des taxis : les grosses voitures ameéricaines
permettent d’embarquer cing passagers, la plupart des taxis
utilisent des’ véhicules gui limitent & quatre le nombre de
passagers ; par contre les minifourgonnettes - encore peu utili-
sées par les exploitants de taxi - permettent de prehdre six &
sept passagers. :

Afin de cerner la rentabilité des services offerts par taxi collectif,
deux comparaisons ont été effectuées dans le cas des expeé-
riences menées par les organismes gquébécois. En un premier.
temps, on a comparé les colts de l'utilisation des taxis avec les
colts moyens d’exploitation des réseaux réguliers des orga-
nismes concernés. En un deuxiéme temps, on a compare les
colts du taxi avec ceux qui auraient été encourus si les services.
avaient été offerts en autobus. Ceil -

TRANSPORTS URBAINS N°72 (juillet-septembre 1:991)

3.1.1 Rentabilité des taxis collectifs et des réseaux réguliers

Les colts moyens par véhicule-heure pour les services de taxi
collectif sont nettement inférieurs & ceux des réseaux réguliers
des organismes concernds. Toutefols, compte tenu que ces
services sont is plus souvent offerts dans les secteurs ou durant
les périodes z faible fréquentation, ils s’avérent.generalement
mains rentables que le réseau régulier des organismes Concer-
nés. En effet. le coit par déplacement effectué en taxi coliectif
est généralement supérieur au colt moyen d’un déplacement
sur le réseau régulier figure 2). Les seules exceptions & signaler
sont les circuits 18 et 44 de la STRSM dont la rentabilite est
comparable 2 celle du réseau régulier.

3.1.2 Comparaison aux colits qui auraient éteé encourus si
fes dessertes avaient été assurées en autobus

Il importe 2ussi de situer la rentabilité des taxis collectifs par
rapport 2 caiie des autobus offrant approximativement les
mémes services. A cette fin, les colits par déplacement pour les
circuits en question ont été comparés a celx qui auraient &té
encourus s izs dessertes avaient été effectuées en autobus.

Une telle comoaraison se heurte a certains probiémes d‘or_drc‘a
méthodoiogicue. Une premiére difficulté tient au fait que, mis a
part les cas de substitution (remplacement d’un autobus par un
taxi), on ignors si Forganisme concerné aurait eu recours a des
autobus po.r offrir 2 service en question, et on ighore Ig niveau
de service owi zurait é1é offert. Pour les fins de cette gastlmat:on,
Nous avons s.oposé que la desserte aurait été assurée en auto-
bus avec g2= niveaux de service équivalents & ceux qui sont
offerts par i=s waxis sur les circuits en question.

Une seconds difficulté est liée au colt d'exploitation des
services G'z.700us. En effet, pour un organisme donné, le colt
marginal ¢'=xoloitaton d'un autobus varie selon différents
facteurs, oot w2 périades de la journée (périodes de pointe et
périodes hos zointel. Le colit marginal hors pointe de la CTCUQ
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est utilisé pour estimer les colts qui auraient été encourus par
cet organisme si les services de taxi collectif avaient été offerts
en autobus. Les cots marginaux des autres organismes ne sont
pas connus. Dans le cas de la RITCCM ou les autobus sont
exploités a contrat, le colit horaire réel de 1986 est utllisé. Dans
le cas de la STRSM, le colt horaire est calculé & partir des
dépenses variables et semi-variables prévues pour 1986. En ce
qui a trait 3 la CMTS, le colt horaire est estimé a partir des frais
d'exploitation du secteur urbain en 1986.

A partir de ces hypothéses, on peut observer que les coiits par
déplacement effectué en taxi sont inférieurs a ceux qui auraient
été encourus sl les dessertes avaient été assurées en autobus
(figure 3). Le recours aux taxis collectifs pour remplacer les auto-
bus sur certains circuits & faible fréquentation a permis aux orga-

réseau régulier
taxi collectif

STRSM 18

STRSM 20

STRSM 21

STRSM 29

STRSM 40

STRSM 44

CTEUG 83

cTeunss

STL

RITCCM

HTT LU

nismes concernés de réaliser des économies. Dans le cas du
circuit 18 de 1a STRSM, les économies annueles sont évaluées a
environ 68 000 $ et représentent 1,92 $ par déplacement. Celles
associées au service de taxi de la RITCCM sont estimées a envi-
ron 8 700 $ et représentent 3,57 $ par déplacement.

Le taxi collectif a donc permis d’offrir de nouveaux services a
des colts inférieurs & ceux qui auraient été engendrés si, pour
un méme niveau de service, les dessertes avaient été assurées
en autobus.

3.2 Le transport des personnes handicapées

Le programme d'aide du ministére des Transports au transport
adapté vise |'intégration de ta personne handicapée aux activi-
1és sociales et économiques de la population en général. Pour
ce faire, il s’avérait essentiel que les moyens de transport mis a
la disposition des personnes handicapées soient les moins
compliqués possible afin que cette activité de tous les jours soit
la plus normalisante possible pour un grand nombre d’entre
elies.

Dés le début des années 1980, 'industrie du taxi s'est révélée
étre une ressource importante pour le fransport adapté, notam-
ment pour les personnes handicapées ambulatoires ou pouvant
accéder & la banqueite d’'une automobile.

Les avantages liés & Futilisation de ce mode de fransport sont
d’abord économiques. Les statistiques des derniéres années
révélent gue des économies de 33 % a 50 % sont possibles
quant au colt moyen de.déplacement des usagers par taxi
comparé aux déplacements réalisés en région par les orga-
nismes de transport collectif. Cet avantage économique est
évidemment lié au fait que le taxi ne nécessite pas d’immobilisa-
tion de la part des servicés publics de transport adapté.

La dispenibilité de ce type de véhicule sur le marché, de méme
que sa souplesse de fonctionnement, sont aussi des éléments &
considérer en faveur de cette industrie. En milieu urbain, le
nombre de véhicules disponibies permet de mobiliser le nombre
véhicules requis, ce qui permet aussi plus de souplesse dans
Porganisation du service et les délais de réservation ; le nombre
de vehicules permet de réduire les temps d’attente et de trans-
port.

Lintérét du recours aux taxis est dvident lorsqu’on constate que
ce service de transport public est offert & la demande, porte-a-
porte, utilisant des véhicules de faible gabarit, & cause d’un taux

taxi collectif
STRSM 18

STRSM 20

CTEUR 83

colt engendré si desserte par autobus *

? pour méme niveau de service que le tax/

CTCUQ B8 *

Fig.2. (ci-dessus). Tableau comparatif, pour dix
zones de desserte par taxis collectifs, des colits
moyens d’un déplacement effectué, d'une part
par le réseau régulier (lignes noires), d’autre
parten taxi collectif (lignes blanches). .
Légende. STRSM : Sté des transporis de la rive
sud de Montréal ; CTCUQ : Commisssion des
transports de la communauté urbaine de
Québec ; STL : St€ des transports de Lavai ;
RITCCM : Régie intermunicipale de transport
en commun du centre de la Mauricie. -

Fig.3. (ci-contre). Tableau comparatif, pour
cing des dix services décrits figure précédente,
des colits moyens d'un déplacement, en prenant
conmne élément de comparaison (lignes noires),
non plus le cotit par le réseau régulier, mais le

0 1 23456.7'8:9-1011121314‘!5k16$

coiit gui aurait é1¢ engendré si, pour un méme
niveau de service que le taxi, la desserte avait été
assurée par autobus, Dans tous les cas le cofit du

taxi collectif est nettermnent inférieur.

_ L . Tableau 2. Seuils de rentabilité de
Temps du Taxi (colt horaire 20 §) F'utilisation du taxi 4 des fins de
circuit {en capacité 5 places capacité 7 places transport collectif selon le nombre
minutes) pér. de pointe hors pointe " pér. de pointe hors pointe -de passagers par véhicule et par
49,55 $/h/bus | 31,67 §/h/bus | 49,55%/n/bus | 31,67 $/h/bus heure, comparativement au codt
. — horaire d'un autobus.
40 22 ' 14 e 320 C 21 ' '
30 30 19 .- DR 42 27
20 45 ' 29 - T B2 40
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d’'occupation peu élevé, et autant que possible liés par commu-
nication radio. Voila autant de caractéristiques propres & I'indus-
trie du taxi.

Ces avantages, liés & 'anonymat des véhicules, font en sorte
que cette industrie a de plus en plus sa place dans le transport
adapté et qu’elle est trés bien pergue par les usagers.

Au 31 décembre 1988, 47 des 70 services de transport adapté
en service au Québec avaient opté pour |'utilisation du taxi dans
leurs réseaux comparativemnent & 38 Fannée précédente. Pour
'ensemble des services, le pourcentage des déplacements
effectués par taxi n’a cessé de crofire au cours des années. Ce
taux est passé de 32 % en 1987 & 41 % en 1988. Pour les 47
services utilisant les véhicules-taxis, ce taux est de 47,5 % pour
1988. En 1988, plus de six millions de dollars ont été versés
directemnent aux entreprises de taxi qui ceuvrent dans e trans-
port public adapté, ce qui représente 25 % du colt total des
services de transport adapté dont le gouvernement du Québec
assume 75 % des colts.

3.3 Identification des crénaux

Les facteurs qul dolvent éire pris en compte lors de 'analyse
d'une desserte de transport collectif, les colt du recours & Fun
ou l'autre des différents modes de transport et leurs caractéris-
tiques spéciflques de souplesse d’utilisation permettent de
préciser les cranaux gue peut occuper le taxi dans I'offre de
transport collectif. Ce dernler apparait avantageux :

- sur des clreuits relatlverment courts ;

- dans des cas de desserte polarisée (“many to one”, “one to

many”), évitant ainsl les embarquements-débarquements

multiples le long de I'itinéraire ;

— en période de pointe, alors que le colt de I'autobus est élavé,
particuligrement s’il permet aux organismes de transport
d’éviter I'achat d'autobus ou de minibus.

e remplacement d'autobus par des taxis ne doit pas nécessai-
rement prendre la forme de taxi sur itinéraire fixe. Compte tenu
d’une demande relativernent faible et d'une desserte polarisée, il
s'avére préférable de profiter des équipements de communica-
tion dont dispose Pindustrie du taxi afin d’offrir un service a la
demande et de cueillir les usagers a leur porte (service porte-a-
porie et pdle-a-porte). En utilisant des véhicules de plus grand
gabarit, comme les minifourgonneties, les taxis augmentent de
fag;lon rparquée leur rentabilité dans les services de transport
collectf.

Le tableau 2 indigue les seuils de rentabilité théorique du taxi par
rapport a I'autobus selon différentes hypothéses de longueur de
circuit, de co(t horaire des autobus en pointe ou hors pointe et
de capacité des taxis. Ces seuils de rentabilité ont été calculés &
la suite de I'expérience du faxibus & la Commission de transport
de la Communauté urbaine de Québec (3}

Quant au transport adapté, les nombreux avantages du recours
aux taxis ont déja été démonirés, la participation intensive des
taxis a cette offre de service public fait preuve de son intérét
économique. L'industrie du taxi pourrait consolider ses acquis
dans ce domaine en diversifiant ses modes de participation au’
transport adapté, notamment en utilisant des véhicules congus &
cette fin, en exploitant collectivement des minibus adaptés pour
le compte des organismes publics ou en assumant la réception
et la répartition des appels des usagers admis. '

Conclusion

Jusqu’a présent, les possibilités offertes par les autorisations
réglementalres, par les contrats avec les municipalités ou par les
contrats de nature privée pour effectuer des transports de
groupes par tax! sont peu utilisées.

Pour les organlsmes de transport, le taxi collectif apparait moins
coliteux que I'autobus lorsqu’il s'agit de dispenser de nouveaux
services, mala on ne peut cependant parler d’économies avec
certitude, Par aillaurs, 'intérét économique du recours-aux taxis
pour remplacaer les autobus est limité a des cas de “desserte
extrdme"”. |l y auralt lleu de poursulvre la réflexion, afin de mieux

cerner los soulls de rentabilité de I'utilisation du taxi dans les

services de transport collectlf & contrat avec les organismes
publics, notamment en utliisant des véhicules mieux adaptés

(minifourgonnettes). D'autres projets pilotes s'inserivant dans’

cette perspectlve pourralent étre pris en considération.

L'utilisation du taxi dans le cas du transport adapté s’avére trés
avantageuss, tant pour les organismes et municipalites concer-

nés que pour la professlon. La participation intensive des taxis a

©TRANSPORTS URBAINS N°72 (juillet-seprembre 1997) |

ce service en fait foi. Il apparait donc opportun de maintenir et
d’accroftre cet apport des taxis au sein du transport des
personnes handicapées. On peut notamment envisager "utilisa-
tion de véhicules-taxis adaptés, celle de minibus adaptés
exploités par des coopératives ou compagnies de taxi, ainsi que
la possibilité de confier aux compagnies de taxi la tdche de rece-

‘“voir tes appels des usagers et d'organiser les courses collec-

tives.

Enfin; une troisieme voie est celle des taxis collectifs autofinan-
cés. Ce service pourrait prendre la forme de taxis collectifs a la
suite d’une autorisation réglementaire d'une autorité régionale,
de taxis a contrat pour desservir des rues commerganies ou des
zones d’'emplois, ainsi que le covoiturage par taxi.

(3) CT C U Q : Contrdle et évaluation d’un projet-pilote de taxi collectif,
rapport final, Piette, Audy, Berfand, Lemiecux et Ass., Lavdlin, mars 1987, 87
pages et annexes. ) .
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La clientéle des taxis a Montréal

En 1987, environ 1 000 clients ont rempli un questionnaire dans
le cadre d'un sondage visant a évaluer le plan de rachat de-
permis de taxi & Montréal. 'analyse des résuftats du sondage
auprés des clients permet de mieux identifier fa clientéle des
taxis & Montréal et de connaitre leur degré de satisfaction quant
a la qualité du service offert.

Complémentarité et choix modaux

Plus de la moitié des clients (58 %) n’utilisent le taxi que pour
effectuer une partie de leurs déplacements (tableau 1). La
plupart compiétent leur trajet par le recours au fransport en
commun urbain ou leur propre véhicule. Lavion, le train ainsi que
l'autobus interurbain sont les autres moyens de transport utili-
sés. Ainsi, 15 % de tous les déplacements en taxi sont complé-
mentaires de voyages interurbains. L'efficacité du taxi pour
effectuer un trajet direct et rapide en est probablement {a raison.

Quant au choix d’un autre mode de transport, 24 % des clients
affirment ne pas avoir d’autre choix que le taxi (tableau 2), alors
que 76 % estiment le contraire. Parmi ces derniers, 74 % choi-
sissent le taxi par rapport au transport en commun urbain {métro
et autobus), ce qui représente plus de 56 % de toute la clientéle
des taxis, et 19 % le préférent & Putilisation de leur voiture
personnelle. Ces observations supposent un taux de satisfac-
tion élevé vis-a-vis du taxi,

Portrait de la clientéle

La clientéle des taxis se compose majoritairement de femmes

(56 %). Environ 50 % des clients sont Agés de 25 4 39 ans, alors

que seulement 2 % ont 65 ans et plus. Parmi les usagers, 32 %
exercent une fonction de cadre ou professionnel et 29 % sont

employés de bureau ou de service. La plupart des clients (82 %)

habitent sur le territoire desservi par les taxis montréalais ; seule-

ment 7 % des usagers résident 3 I'extérieur de la région métro-

politaine.

Plus de la moitié des déplacements effectués en taxi & Montréal -
sont effectués pour des motifs liés au travail (tableau 3). Les frais
encourus lors des déplacements en taxi sont remboursables
dans 22 % des cas. La moitié des clients sont réguliers ; 41 %
ont-recours au service d'un taxi trés fréquemment, soit d’'une &
cing fois par semaine, et 9 % le prennent dix fols par semaine et
plus.

Satisfaction de 1a clientéle

La qualité du véhicule et la courioisie du chauifeur sont particu-
lisrement appréciées, De fait, elles ont recueilli la faveur de 94 %
des clients. Il en va de méme pour la fagon de conduire du
chauffeur, sa connaissance de la ville et le temps, d’attente des
clients, dont les taux de satisfaction varient entre 89 % et 93 %.

Les cadres et les clients en activité semblent plus exigeants
quant a la qualité du service offert (88 % ont répondu “plutdt
satisfait”) que les aufres catégories socio-professionnelies (96 &
97 %). Cette plus grande exigence peut s’expliquer par la
fréquence de I'utilisation : ces gens forment le groupg qui prend
le taxi le plus fréquemment durant la semaine, et sont donc
davantage susceptibles de porter attention & la qualité du
service. - : :

Par France BOUFFARD
et Michel TRUDEL,
Ministére des Transporis du Québec

Tableau 1. Complémentarité modale des courses effeciudes en
taxi (en pourcentages, aggiomération de Montréal, 1987)

Taxi pour tout le déplacement 42%
Taxi pour une partie du déplacement 58%
dont : — avec 'avion 9%
- avec le train 2%
- avec 'autobus interurbain 4%
- avec I'autobus urbain 30%
- avec 'automobile personnelle 12%
~ auires cas 1%

Tableau 2. Choix modal des clients des taxis (en pourcentages,
agglomération de Montréal, 1987)

Usagers n‘ayant pas d’autre choix ' 24%
Usagers ayant un autre choix | ~ 76%
dont : — automobile personnelle o 14%
— voiture de société 3%
= métro ou autobus 56%
— autres cas 3%

Tableau 3. Motifs des déplacements en taxi (en pourcentages,
agglomération de Montréal, 1987)

Aller ou revenir du travail 34%
Dans le cadre du travail 19%
Courses, achats 8%
Loisirs . 13%
Etudes 1%
Affaires personnelles : 15%
Soins médicaux 5%
Autres motifs 5%

En conclusion

La profession du taxi dans I'agglomération de Montréal posséde
maintenant une image claire de son marché. Par conséquent, ||
lui sera possible d’offrir un service mieux adapté aux besolng at
désirs de sa clientéle. :

De plus, la majorité des clients sont satisfaits de la ciuai!t_é? ey
service offert par les taxis. Les résultats sont sans équivoque et
démontrent une amélioration importante du service. dep
temps difficiles de la crise économique du début des arig
Il faut également souligner V'effet positif du plan
permis de taxi qui a contribué a Famélioration

des taxis et, par voie de conséquence, du service




;1:..1 “Un contexte de forte concurrence entre trans-
orts individuels et collectifs

.L.e systdme TIP de “transport individuel public” prend son origins
au début des années 70, avant le choc pétrolier, dans un
: gontexte ol se cumulent I'augmentation rapide du taux de moto-
-+ risatlon des Francais, la croissance urbaine et la déficience des
: = {tansports collectifs urbains. La circulation individuelle en centra
. vllle rencontre et crée un certain nombre de problémes : poliu-
-+ tlon, embouteillages, difficultés de stationner & un moment oi; ies
. garcs de stationnement en centre ville sont encore peu rom-
breux. On s’inquiéte alors de la place que tiennent la voiturs &

1 sesespaces dans les villes américaines qui apparaissent corrme

.- références, comme précurseurs des villes européennes - & Los
Angeles, 67% du sol est consacré & 'automobile (38% pou- las
parcs de stationnerment).

=L Colloque de Tours sur les transports collectifs urbains (22-25
' mal 1970) insiste beaucoup sur cette concurrence entre circ_sz-
tion individuelle et transports collectifs. M. Mondon, aiors 14-
__histre des Transports, y annonce : «Mon objactif est de dissuzder
- . l'usager d'utiliser ordinairement sa voiture dans les villes- == M,
.. Chagzal, son directeur de cabinet ajoute : «On pourrait étrs teris

- de freiner par des mesures autoritaires la circulation des voires

individuelles en espérant ainsi améliorer le fonctionnemsem nas

transports collectifs dans nos villes. Qu’en résulterait-il ? Ure =-
- teinte difficilement admissible a la liberté de déplacemers d=s

personnes et la création d'un véritable monopole au prof: Hes |,

transports urbains qui affaiblirait & coup sir la recherctie o= 2ro-
ductivité et de qualité de service auxquelles peuvent prétero=
usagers et colfectivité». ' . o

Apparait alors 'idée assez séduisante de concilier dans - —&

me mode de transport les avantages des deux modes z+=
" nistes :

~ la voiture individuelle pour sa souplesse d’utilisation e:*:'u—a;-.-"

de marque valorisante qu’elle a alors ;

. = la collectivisation du véhicuie pour obtenir un meillesr remce-

ment de |a surface occupée au sol par véhicule pour cirs ier =
stationner par rapport aux kilométres-voyageurs efiecex -

1]

- chiffre de 20 usagers pour un seul véhicule est alors 2vac=. o oo o : :
' ' © 0 Le Tipmétre était installé sur des Simea 1000 automatiques choi-

\]

Le Colloque de Tours signale I'existence de cetfe igés = -
pitre des innovations et e Ministére des Transports 1&oge o2

1Lf|

.. son intérét 4 son égard : «Dans le cadre de la mise a: oo 52
- 8ervices de taxis sans chauffeur ou de voitures baraissss _re

7':R_ANSPORTS URBAINS N°72 {juiller-septembre 1991, ..

- tion du trajet parcouru ; - :
- une caméra enregistre & chaque prise en charge le numéro de

Montpellier 1971-1974 :
une expérience de
“transport individuel public”

par Véronique BIAU, urbaniste de I'Etat,
Ecole nationale des Ponts-et-Chaussdes

_A:Mompafﬂar; en 1970-1971, s'est mis en place un systéme cooopsratif de voitures en libre service destinées a circuler en centre-ville.
Ca systéme expérimental n'a eu qu’une durée de vie de quelques mois, se heurtant & divers obstacles : difficultés techniques, difficul-
168 d@? gestion, manaque d'appuis institutionnels, dérives de la par des utilisateurs.

Efn quol a consiste cette expérience ? Quelles ont été les sources Jes problémes qui ont conduit & son interruption ? Quels enseigne-
anis peut-on en tirer avec le recul de vingt ans et I'évolution 2 iz “ois de la demande. des techniques de gestion et du matériel ?

1. La mise en place d’'un mode expérimental de transport

expérience est envisagée pour 1971 ou 1872 dans une ville du
Midi. Le Ministére des Transporis se propose de faire un effort fi-
nancier pour que cette expérience puisse étre menée & bien pen-
dant une durée suffisante».

1.2. Une voiture en libre service

Donner uri usage collectif & I'objst éminemment individuel qu'est

la voiture suppose la résolution technique de différents pro-

blémes parmi lesquels : ‘

—la comptabilisation du irajet parcouru pour le paiement du
service,

— le contrdle de 'utilisateur et de I'état dans lequel il laisse le vé-
hicule,

- {"inviolabilité du véhicule,

— sa sécurité d’utilisation.

Le systéme de voiture en libre service dont il est question ici re--
pose sur une invention brevetée, le Tfpmét_re qui, _avec les
moyens techniques de I'époque, répond a ces impératifs :

_— un boitier connecté au moteur regoit un jeton en plastique que
-.I'utilisateur achéte dans un bureau de tabac, et I'erode en fonc-

#

la clé de Putilisateur; 'heure, le kitométrage au compteur. Cela

permet en cas de contentieux (accident, infraction avec délitde

{uite) de retrouver le conducteur concerné. Du point de vue du

gestionnaire, c’est aussi un mode d'observation fine de I'utili-

sation de chaque véhicule, en particulier des périodes journa-

lieres d’utilisation, du nombre de km/jour, du nombre d’utilisa-
- teurs/jour, etc. ; ' .

- pour la sécurité, un systéme électrique blogue le frein a main au

parc de stationnement, ferme les vitres, portes et coffre en fin
< de parcours. e o deeis T

:sies pour leur maniabilité en ville et leur faible consommation. Il
avait été envisagé d’utiliser a terme des voitures’ électrigues,
maisla recharge plus fréquente et le colt initial étaient dissua-
sifs. - : SR SR L . SRR
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1.3. La mise en place a Montpellier

Le choix de la ville de Montpellier pour implanter le procédé ex-
périmental tient davantage & un certain nombre d’opportunités
et d’intuitions gqu'a un choix raisonné ou & une volonté politique

forte. L'inventeur du Tipmétre, originaire de Béziers, avait sensi-
bilisé les élus locaux de la région montpelliéraine : le maire de
Bériers pensait que sa ville était trop petite pour que le systeme
y e(it un intérét. C’est sans grand enthousiasme que le maire de
Montpeliier, M. Delmas, le voit s'installer dans sa ville,
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Fig. 1. Plan de situation de | ‘agglomération de Montpellier et de ses environs immédiats. La zone d'utilisation du “Tipmérre” éuit limitée au centre ville (hachures

horizontales)
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Fig. 2. (a gauche}. “Un boitier connec-
1€ au moteur recoit un jeton en plas-
tique que lutilisateur achéte dans un
bureau de tabac, erl *érode en fonction
du trajet parcouru” (photo Procotip -
A. Hampartzoumian)

"+ Fig 3. (a droite). “Le Tipmétre était.

- installé sur des Simea 1000 choisies

- .pour leur maniabilité en ville et leur

Jaible consommimation” (photo Proco-
tip - A. Hampartzoumian)




Au cours d'un engagement tripartite Ville-Etat Procotip pris en
; juillet 1971, au démarrage de l'opération, I'Etat s'engage &
; prendre & sa charge 70 % des subventions d’équilibre (avec un
i plafonnement & 1 gO 000 F) pendant trois ans et 4 assurer un sui-
: vi technique par l'intarmédiaire de {'fnstitut de Recherche sur les
Transports. Get engagement est lié & un engagement de la part
de la coopérative & mettre 150 voitures en service dans un délai
d’un an avec un lancement Initial de 35 voitures en aolGt 1971. La
Ville, pour sa part, refuse de prendre a4 sa charge les 30% de sub-
vention d'équliibre restants mals garantit les emprunts et vote
début aot un arrété municipal pour réserver a la coopérative 18
pﬂints de statlonnement totalisant 80 places répartis en centre
ville.

Au mois d'aclt 1971, les premiéres voitures sont mises en servi-
ce dans une zone d'utilisation limitée par des panneaux et cor-
respondant au centre-ville. Pour utiliser ces voitures, it faut adhé-
rer & la cooperative en achetant sept actions de 60 F chacune, ce
qui donne droit & une clé numérotée ouvrant toutes les voitures
de la coopérative. Pour rouler, on utilise un jeton de 10 F qui per-
met d’effectuer environ 16 km (0 63 F le kilomatre). La voiture .
doit étre prise et déposée dans I'un des 19 parcs de stationne- Fig. 5. Voitures Procotip sur un parc de stationnement réservé en centre ville
ment spécifiques. (photo Procotip - A. Hampartzoumian)

1.4. Les réactions a Pidée de “transport individuel

public” - les Montpelliéraing sondés lors d’une caravane de démonsira-

tion, un an avant le lancement de Fexpérience, apparaissent
Dés le lancement de 'opération, les médias s’intéressent a I'ex- convaincus ; 50 % sont trés intéressés par TIR, 72 % trouvent
périence, Des émissions de radlo, de télévision, des articles de raisonnable la souscription de 420 F ; I'Automobile-Club se
presse font connaitre I'idée en France et & 'étranger. Des élus, propose d’en faciliter [e paiement a ses adhérents ;

des responsables de transport se renseignent, envisagent d’im-
planter le systdme chez aux : les maires de Marseille, de Rouen,
de Pau, la Communauté urbaine de Lille ; & I'étranger, Montréal,
Washington, diverses villes du Moyen-Qrient. On imagine la pos-
sibilité de rendre extensible I'usage des clés et jetons aux ré-
seaux des villes équipées...

—la Compagnie des transporis de Monipelfier ne percoit pas
'avénement de ce mode de transport comme concurrent mais
comme complémentaire : il permet d’assurer un service vingi-
quatre heures sur vingt-quatre, il est mieux adapté au centre
ville et ne concurrence pas la desserte en fransports en com-
mun des périphéries ; §il cotr;trib?e & fluidifier la circulation, les

. , - . transports en commun en bénéficieront aussi... Une pré-en-

Au niveau local, les réactions sont généralement favorables : | quétG,Pm ontrait que 2,5 % des besoins en déplacem ent?s satis-

- les taxis, inquiets, admettent le systéme s’il se cantonne au faits par TIP étaient auparavant pris en charge par les trans-
centre ville, car les courses cantonnées au centre vilie sont ports en commun. Des accords sont passés entre la CTM et
quasi-inexistantes pour eux ; mais si, commie il était prévuy, le Procotip pour 'entretien des véhicules par les ateliers de 1a
systéeme devait s'étendre & la périphérie... ;

Fig. 4. Extrait de la brochure de présentation du systéme Procotip.

Deux éléments sont remis
3 chague adhérent :

ung clé
Ainsi en ville vous prenez une voiture TIP,
S ] ) vous effectuez tous vos déplacements.
La clé vous permet d'entrer dans toutes les Ceux-ci terminés, vous rangez la voiture dans un
voityres TIP stationnées dans les emplace- emplacement TIP proche de votre déstination.
ments que PROCOTIP a réserveés dans la ville. . Un autre. usager prendra & son tour la voiture. )
un jeton.

“Les problémes voitures™ sont définitivement
. réglés : essence, eay, huile, antigel,

des distribiteurs astomatiques vous permet lavage, graissage, entretien, pneus :

de metlre en marche et d'utiliser Iz voiture. . _ PI‘OCOfIPS occupe de tout.

B Plus de facture, plus de vignette,

plus d'assurance. Vous ne payez votre
voiture que pour le kilométrage parcouru.

N
\

La ieton que vous pouvez vous procurer dans

Tout ceci au juste prix !

procotip comme les autres coopératives,
ne fait pas de profit.
) Les bénefices sont redistribués aux adherents
. par la ristourne,
RSN RS . - - Les adhérents contrdlent Ja gestion de la sociéte.
Plus o probléme de stationnement : PROCOTIP o ’
a réserve plusieurs centaines demplacements ré-
partis dans 1oute la ville el reconnaissables de loin.
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1.5. Quelle clientéle pour le “transport individuel
public" ?

Avant le fancement du systdme, une enquéte sur la clieniéle po-
tentlolle est réallsée par ['HHT sur 23 personnes interviewées. Les
concluslons sont assez pessimistes :

~ la cantre ville de Montpelller, I"Ecusson” auguel le systéme se-
ra limité, est trés réduit : 2 km dans la plus grande dimension ;
c'est une zone ou en général on se passe de voiture parce
gu'on fréquente dans leur continuité les commerces et les
equipements. De plus, comme les personnes interviewées
doutent que la circulation puisse réeltement étre fluidifiée, elles
pensent continuer 4 se déplacer plus vite & pied ;

- On n'envisage pas la rupture de charge entre la voiture person-
nelle pour venir de la péeriphérie et la volture TIP pour circuler en
centre ville ;

- le systéme n'apparalt pas économique, le jeton rendant plus vi-
sible la dépense du transport par rapport & la voiture person-
nelle ;

- enfin on regrette de ne pouvoir “réserver” sa voiture pour en
conserver 'ysage entre deux courses et on doute de trouver
une voiture sans attendre a tout moment.

La clientéle ciblée était donc celle :

- des professionnels se déplagant beaucoup pour leur travail en
centre ville (médecins, dépanneurs, hommes d’affaires) avec
I'inconvénient gue certains éguipements liés aux bescins pro-
fessionnels ne peuvent étre installés & demeure dans la voiture
{radio-téléphons, stock de médicaments, outits...) ;

- les étudiants, nombreux & Montpellier, dans la mesure ol le
co(t restait raisonnable;

—les femmes sans deuxiéme volture, habitant en périphérie,
mais qui doivent attendre la phase oli e réseau sera étendu ala
périphérie.

Une situation aprés deux mols d'expérience, établle par FIRT,
confirme les prévisions de clientéle : sur les 300 adhérents du

moment sont particulidrement représentés les professions libé-

rales, les sociétés, les commergants, les studiants ; en revanche
les femmes et les ouvriers sont peu nombreaux & adhérer. Le ré-
seau prend une connotation de “haut de gamme”,

Dans la phase expérimentale, la société gestionnaire se préoc-
cupe de limiter la clientéle pour préserver la qualité de service .

correspondant aux 35 voitures mises en place. Elle tend & privilé-
gier les usagers qui ne recherchent pas uniquement une mobilité
domicile-travait en heures de pointe et raisonne sur leur origine
géographique avec la préoccupation de répartir les véhicules
dans la zone d’utilisation.

1.6. La gestion du systéme

La société gestionnaire du systéme TIP & Monipellier, dénom-
meée Procotip, se crée en 1971 a l'initiative de I'ingénieur inven-
teur du Tipmetre et de quelgues cadres non issus des milieux du
transport urbain. La formule d’une société coopérative de

consommation anonyme et A capital variable est adoptée. Elle’

permet, en accord avec la coloration humaniste de "idée de ba-
se, d'affirmer le caractére de service public de 'opération, sans
but iucratif, et de se placer comme partenaire vis-a-vis des pou-
voirs publics — Ministére des Transports et collectivités locales —.

L'étude de faisabilité financiére se base donc sur un faible capital

Tableau 1. Comparaison de tarifs kilométriques publics ou particuliers ; tarifs pratiqués en 1969 (source : rapport financier Procotip)

- du kilométre au prix de 'essence... Quant & ia comparaison du

Fig. 0. Parc de stationnement de voitures Procotip en hordure du jardin du Pey .
rou, 4 l'ouest de Phypercentre (photo Procotip - A. Hampartzoumian)

social initial de la coopérative ; elle escompte des garanties
d’emprunt des pouvoirs publics pour les premiers investisse~
ments et des subventions d’équilibre pour les premiers exer-
cices. Plusieurs hypothéses d’exploitation sont etablies : avec
100, 200 ou 300 voitures. Poptimum entre le nombre nécessaire
pour fa qualité de service et le seuil de risque financier accep-
table se situe a 150 voitures, ce qui représente & 'époque un in-
vestissement de 2 200 000 F. Les résultats des budgets prévi-
sionnels des premiers exercices sont trés imprécis (+ 34000004 .25
-840 000 F pour le premier exercice, +115 000 ou 666 000 F -
pour le second) selon les hypothéses prises sur le nombre de
km/jour/voiture. Pour un colt de Pessence de 1F/litre, le prix
d'équilibre est fixé & 0,63 F/km, ce qui est moins cher que le taxi
mais ptus cher que la voiture privée, d’autant plus que le raison-
nement marginalise que fait souvent 'automobiliste réduit le prix

prix du TIP par rapport a celui des transports collectifs, elle est
difficile & dresser : il est le méme pour une ou quatre perscnnes,
il ne correspend pas au méme service.

Aprées trois mois de fonctionnement apparaissent les premiéres
révisions & ia baisse des estimations. La moyenne d’utilisation
s'établit aux environs de 14 km/jour/voiture, soit six ou sept fois
moins que le seuil de rentabilité. Faut-il chercher & augmenter le”
nombre d'usagers/voiture/jour, ou le nombre de
km/usager/jour :

- le nombre d'usagers ne pourra augmenter sensiblement gue si
le nombre de voitures offertes augmente, renforgant progressi-
vement Iintérét d'appartenir au réseau ; mais la cooperative
n'a pas une capacité d'investissement suffisante ;

- le nombre de km/usager pourrait augmenter si la zone d’utilisa-
tion était étendue ; mais les problemes de répartition et de ré-
gulation, dont on commence a percevoir la complexité, se-
ralent encore accrus. On considére en effet qu'une attente su-
périeure & cing minutes pour obtenir un véhicule entrainerait le
rejet du client vers d’autres modes de transport. Un service de
répartition est donc organisé, de fagon bien sir empirique,
pour réguler I'offre et la demande de voitures dans les 19 points
de stationnement. Cela engendre des colts non négligeables :
deux employés, 16 km de plus par voiture et par jour, trois voi-
tures pour fa maintenance.

24

Métro Autobus Voiture Taxi Voiture
tarif moyen Paris particulieres Paris Montpellier TIP
0,54 F farif loc. sans chauffeur prise en charge 2,50 F ] prix
0,36 F a administratif 0,60 F + essence | +0,69 F/km 40,30 F/mn moyen. G,65F TTC
0,58 F 6CV:045F +agio + taxes sur place 2,42 Ffkm
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1.7. Interruption de Pexpérience

Les difficultés apparues au cours des premiers rmois de fonction-
nement vont croissant dans les mois suivanis. En décembre
1972, elles sont ainsi analysées par les responsables de la socig-
té coopérative :

- les difficultés financiéres sont lidées au retard de paiement de la
subvention d'équilibre octroyée par le Ministére des Trans-
ports ;

- des difficultés administratives sont engendrées par la lenteur
du maire a signer le conirat de concession élaboré en sep-
tembre 1971.

Une demande de renseignement avait été adressée par la Ville
au Conseil d’Etat pour s’assurer de la 1égalité de la procédure de
concession dans ce cas. Une délibération de la section des Tra-
vaux Publics du Conseil d'Etat du 27 juin 1972 confirme le carac-

tare de service punic 3¢ 1a société Procotip, lacompétence de la
callectiviié locake nowr assurer en gestion directe ou en conces-
aon un tal service s que la possibilité de réserver des empla-
caments de statione—ent & ces voitures sur les voies publiques.

Wais ces lenteurs 35S la mise en place ont des impacts finan-

gears immeédials :

- le mangue de movens financiers conduit & choisir le crédit-bail
aour I'zchat des wa=ures, ce qui entraine des surco(ts finan-
ciers :

- les tarifs doivers 3o augmentés, passant de 420 4 600 F pour
la participation inz:ae et de 10 2 15 F pour le jeton.

Slies ont en méme =S un effet sensible sur 'opinion : la crédi-

pilitd, I'image du s s€ dégradent.
En mai 1973, la saaete Procotip depose son bilan.

S

2. Vingt ans apres...

Comme le laissent entendre les différentes coupures de presse
annoncant fa fin de 'expérience, peut-&tre y a-t-il, au-dela de
I'échec rencontré & Montpellier, des idées a conserver et 4 réin-
troduire dans les réflexions actuelles 7 On a vu récemment dans
la presse Iinvention d’une mini-voiture en libre service, la Réva,
qui reprend avec une technologie plus élaborée un certain
nombre des principes du procédé monipelliérain. Uidée du libre
service reste latente dans la réflexion sur la circulation urbaine
dans les métropoles des pays industrialisés. On peut d'ailleurs
se demander si cette idée, née de 'excés d’équipement automo-
bile, ne pourrait pas aussi éire intéressante dans les pays en voie
de développerment pour compenser l'insuffisance d'equipement
automohile... Mais c'est un autre probléme.

2.1. Les causes de I’échec

M. Dechangy, actuellement 2 la société VIA-GTI, a réalisé avec
Transétude — e bureau d’études rattaché & Transexel, gestionnai-
re du réseau de transports en commun de Montpellier - le suivi
de 'expérience Procotip. :

Selon lui, Péchec est principalement e fait du comporternent gzs
usagers qui “en toute bonne foi” accaparaient un véhicule pour
leur usage personnel afin d'étre slrs de sa présence au moment
ol ils en avaient besoin, le mettant dans leur garage, se char-
geant méme de refaire le plein d’essence ! Aucun moyen ds
contrble ne permetiait de sanctionner ce comporiement ; méme
si le Tipmeétre enregistrait le numéro de clé de l'utilisateur et po-
vait prouver que ¢'était toujours le méme, cela n’était pas explic-
tement interdit.

Il y a eu aussi, comme dans I’expérience trés célébre des “viing
jaunes” de La Rochelle, des vols et dégradations, des fraudes ;-

des voitures étaient retrouvées hors de'Montpellier dans le fossz -

les week-ends, de fausses clés et de faux jetons ont circulé....

Certes ces formes de délinquance, ou tout au moins “diincivs-
me”, étaient prévisibles mais elles ont été amplifiées par 'ins~-
sance de moyens techniques, réglementaires, institutionneiz &
financiers. T : :

La technique somrmaire et peu fiable du Tipmétre offrait moins ce
possibilités de gestion et de conirdle que ceux que 'on pour==
obteniraujourd™hui par l'informatique :

- la carte & puce aurait permis de facturer de maniére combirés
la distance parcourue et e temps d'utilisation, ce quiaurait dz-
suadé le stationnement dans tes garages particuliers ;

—le délicat probléme de la répartition des véhicules aurarr ==
mieux appréhendable par des simulations et des modéles ==
tés sur ordinateur. On aurait pu envisager d'instalier dan: es

parcs de stationnement réservés une borne d’appel reliés 2 220+

ordinateur pour permettre & I'usager, en cas d’'absence oz vo-
ture sur place, d’avoir des informations sur les dispenibiliss =
proximité ; :

_ — le suivi de ia localisation des voitures serait rendu possitie =

satellite.

" TRANSPORTS URBAINS N°72 (juiller-septembre 1991) .

" alic” dans tes réflexions des décideurs de I'an 2010...

lMais ces moyens w=chniques sont colteux. La mise en place
&'un tel mode de r=nsport ne peut pas s’'envisager financiére-
ment sans un partenanat rés étroit avec les pouvoirs publics.
Peut-étre, depuis \= décentralisation, les villes sont-elles plus
concernées par leu's problémes d’aménagement urbain et se
sont-elles mieux armeas pour aborder ces questions ? Le parte-

nariat serait alors facilite.

2.2, Lidée du “transport individuel public” est-elle
pertinente aujourd‘hui ?

Malgré un contexte technique et institutionnel qui permettrait de
pallier quelques-unes des difficultés rencontrées en 1971-1973
par 'expérience montpelliéraine, on peut s’interroger sur la re-
productibilité actuelle de cette expérience.

En premier lieu, les problémes de comportement de I'usager res-
sant entiers ; toute forme de libre service doit provenir et gérer
fraudes et exactions éventuelles ; plus 'objet mis & la disposition
du public a de valeur, plus la régulation des comportements est

gifficile.

En second lieu, la question cruciale reste celle de la répartition.
Le procédé TP répond trés aisément 4 une mobilité limitée & un
centre restreint ou & une mobilité centre-périphérie il suffit de
mesurer la demande et de stocker en centre ville le nombre de
voitures correspondant. En revanche la mobilité périphérie- -
‘centre, pour laquelle ce mode de transport présente beaucoup
d'intérét du point de vue de I'usager, est extrémement difficile a
gérer : oll localiser les points de départ, comment faire face a des
demandes éparpillées et iméguliéres ?2 .~ _

Du point de vue de M. Dechangy qui, aprés Montpellier, a tra-
vaillé sur les réseaux de transport en commun de Besangon et de
Caen, le procédé TIP est gérable et efficace g’il est mis en place
de fagon drastique. On pourrait en effet imaginer de délimiter une
zone urbaine dans laquelle le stationnement le long des voies se-
it Interdit. La livraison, la circulation seraient autorisées a
condition que le stationnement s’effectue sur des emplacements
fhors voirie. La totalité du gabarit des voies serait donc destinee a
ta circulation, comme dans les avenues de New-York. Aux portes
de cette zone, seraient créés des emplacements de dépét des
voitures privatives liés aux points de départ des transports pu-
hlics collectifs et individuels. Dans la ville, des parcs de station-
nement spécifiques seraient réservés aux véhicules TIP ; ce der-
nier remplacerait-ators la voiture individuelle pour I'usage urbain.

Cette projection est-elle de l'ordre de'la pros_pective ou de celui
de I'utopie ? On imagine difficilement la réaction du public face a
une mesure politigue de cette nature ; on imagine d'ailleurs tout
sussi difficilement ja nature de la personne politique susceptible
de prendre une telle mesure ! Mais peut-étre Pacuité du problée-

. me de la circulation urbaine avec un-taux de motorisation tou-

ours croissant remettra-t-elle idée du “transport Indlviduel pu-
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Le centre de I'agglomération de Monipellier est caracterisé par un bati ancien dense et un réseau viaire ol la circulation g:4 o
de ce fait, les autobus dojvent contourner ce secteur sauvegarde.
District urbain et la Ville de Montpelfier ont décidé de réaliser deux axes prioritaires. Le premier, de direction est-ouest, -,
en 1987 et 1988, est empruntd par des flux journaliers de plus de 10 000 voyageurs par sens. Le second, de directior
totichera de plus prés le centre historique et s'appliquera & des flux dépassant 12 000 voyageurs.

Le District et la Ville de Montpellier ont défini et appliquent
depuis plusieurs années une politique de gestion de la voirie
favorable aux transports publics.

La réalisation dés fin 1990 d’un deuxiéme axe prioritaire,
complétant le premier en service depuis 1987, constitue 'abou-

Les axes prioritaires
pour autobus
a Montpellier

par H. de la MORSANGLIERE
et X. DUPUY, de la Société
Montpeliiéraine de Transport Urbain

y P : ; g fficile ;
Afin d'ameliorer a la fois I'accés au centre et la qualité ti service. e
a1 service
nord-sud,

tissement de cette volonté des élus de Montpeltier ¢inserirs les
transports publics dans la trame urbaine.

L'exemple de la capitate du Languedoc-Roussillon illustre ien
les possibilites et les limites du site propre dans I 25 gune
exploitation strictement routiére.

1. Lagglomération et son réseau

1.1. Le contexte

Le District de Montpellier, autorité organisatrice des transports
urbains, regroupe quinze communes, 300 000 habitants dont
50 000 é&tudiants, 100 000 empiois essentiellement dans le
secteur tertiaire.

Les principales caractéristiques de "agglomération de Montpel-
lier du point de vue de la gestion des déplacements sont les
suivantes :

- un centre dense (un tiers des emplois) offrant peu d’espace de
circulation, le déficit étant accoru- par la. piétonnisation de
I"Ecusson” qui a contribué a maintenir et & développer la trés
forte attractivité du ceeur de la Ville ; le centre est par contre
doté d'importantes capacités - de stationnement en ouvrage
{plus de 7000 places) ; ' .

— au-deld, un habitat et des activités assez diffuses surtout
implantées au nord (Hopitaux, Facultés, POles Agropolis et
Euromédecine) et 4 'est (IBM, zone d’activité du Millénaire) ;

—un quartier d’urbanisation dense relativement éloigné du

centre, La Paillade, construit entre 1965 et 1975 (306 000 habi-

tants}; .

- un réseau viaire qui, au niveau de l'agglomération, offre peu de
possibilités d’éviter le centre ville pour le trafic de transit ;

- un développement démographigue particuli@érement soutenu.

‘sur les communes périphériques (4% par an} mais qui demeu-
re significatif pour Montpellier méme (0,7% par an), splagant

ainsi I'agglomération dans le peloton de téte en France et en.
Europe aussi bien du point de vue de la croissance de la popu-

lation que de celle des emplois.

Cette expansion se localise depuis quelques années essentielle-

ment & I'est de la commune du fait d’une politique urbaine volon--
tariste. Définie par le Député-Maire Georges Fréche, elle vise, en.
profitant des réserves fonciéres existantes, & axer le développe- -

ment de la ville vers la mer et & agrandir te centre afin qu'il soit &
I’échelle de i'agglomération et de ses ambitions au niveau eurt
péen. ' : = T
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1.2. Les contraintes du milieu

Pour les transports. publics, fa spécificité du milie:; dessarvi
entraine les conséquences suivantes : -

~ lé tissu urbain et le réseau viaire du centre ville y rerdent 1a
circulation difficile, pénalisant ainsi 1a vitesse commersiale des
autobus malgre. 'abondance des sites réservés ay trancnort
collectif ;' ils imposent en outre un contourneme 4 ; contre
‘historique dissociant largement les itinéraires allers, ¢ retr s -
enfin, Paccrolsserment constant des capacités ce szrignne.
ment maintient la pression de la concurrence mosze ,;’) e

(1) Le taux de motorisation & Monipellier est élevé : 0,45,

Fig.1. «Un centre dense. (.un-tier.s_ des emplois) uffrant pesr s .. '.r.: -
circulation, le déficit étant'accru par'la piétonnisation de | "”!-/,-,_5;?” azs de

historique) qui a contribué & maintenir et @ développer une fo,roe wf,f'f;:in '
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- les pdles générateurs, du fait de leur localisation, sont difficiles
a aligner et induisent un déséquilibre nord-sud des trafics alors
gue le contournement du centre impose la diamétralisation
des lignes pour éviter les boucles inutiles ;

- P'éloignement de La Paillade allonge les temps de parcours (30
a 35 minutes) et a nécessité la mise en place de services ex-
press ;

- 'accroissement de la population et de I'activité, importance
des classes d'age scolaire, des étudiants et du troisiéme age
sont autant de facteurs favorables qui se traduisent par une

augmentation naturelle et réguliére de la clientéle.

Ce rythme d’accroissement soutenu constitue un défi pour le ré-
seau en termes d'adaptation a I'évolution urbaine en cours, Ce-
tui-ci doit en effet accompagner Pextension du centre en s'éloi-
gnant de la fagade Est de I"Ecusson” et desservir les nouvelles
urbanisations d’Antigone, du Millénaire et des rives du Lez sans
attendre "arrivée du futur transport en commun en site propre,

Il doit également faire face & la forte croissance de la demande
sur les lignes suburbaines a chaque rentrée scolaire.

2. Développement et adaptation du réseau

2.1. Le constat

Dans le contexte qui vient d'étre décrit, le bilan de I'activité du ré-
seau, exploité par la Société Monipelfiéraine de Transport Ur-
bain, est le suivant :

- un niveau d’offre plutdt supérieur a la moyenne des réseaux
comparables (28 km/hab./an en 1988) du fait d'une bonne cou-
verture spatiale de 'agglomération (hotamment Montpellier -
Castelnau) ; cette offre apparait par contre déséquilibrée entre
le nord et le sud de Montpellier par rapport au niveau de la de-
mande, et pas toujours répartie de fagon optimale par rapport
aux variations horaires de la charge ;

— un hiveau de la demande (109 voy./hab./an en 1988) tout juste
egal & la moyenne des agglomérations comparables, mais une
clientéle en augmentation réguliere (+ 5% par an) avec toute-
fois un certain ralentissement de la progression sur les deux
derniéres années. ;

2.2. Les objectifs

Compte tenu du bilan contrasté de la situation actuelle, le District
de Montpellier et la SMTU se sont fixé les objectifs suivants :

—dans la période intermédiaire avant TCSP, accentuation de la
politique d'aménagements de voirie favorables aux autobus
avec création d’un deuxiéme axe prioritaire nord-sud en 1991-
92 en complément du premier (mis en service en 1988) ;

- restructuration a court terme du réseau visant a4 mieux répartir
{'offre spatialement et & intégrer la desserte de I'urbanisation
estdans un contexte de stabilisation des dépenses publiques ;

- redefinition des régles contractuelles de production du service

Fig.2. Les larges emprises de part et d'autre des “Arceaux” ne constituent pas
un axe continy facile d intégrer dans la desserte des quartiers ouest (photo
A.Sutter)
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al'intérieur de ’'entreprise (organisation st durée hebdomadai-
re du travail), notamment en vue de mieux adapter les moyens
aux variations horaires de la demande ;

- investissement dans les domaines image, information,
accessibilité du réseau (billettique, etc.) afin d’accroitre la qua-
tité et la connaissance du service rendu.

2.3. Les axes prioritaires de Montpellier

En fonction des contraintes auxquelles est soumis le réseau de
Montpeliier, les axes prioritaires existants ou en projet & trés
court terme visent essentiellement les objectifs suivants :

— protéger les itinéraires empruntés par les principales lignes, en
particulier sur les troncs communs, afin d’améliorer la régulari-
té et donc la qualité du service ;

- lutter contre ia tendance 4 la baisse de la vitesse d’exploitation
du fait de la dégradation des conditions de circulation, et maf-
triser ainsi le principal facteur de productivité externe dans la

. gestion du transport urbain ;

—insctire les transports coilectifs dans la trame urbaine, no-
tamment dans les nouveaux quartiers, compensant ainsi la
perte de lisibilité du réseau du fait de la dissociation des itiné-
raires en centre ville,

—créer des liaisons privilégiées sur les principales relations in-
ternes & 'agglomération, & savoir La Paillade - Gare/Comédis,
Antigone - Gare/Comédie, Hopitaux/Facs - centre ville en anti-
cipation des futurs axes TCSP.

Fig.3. Antigone, réalisation architecturale imposante,
constitue l'une des érapes de I'expansion de
Pagglomération vers Uest.
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3. L’axe prioritaire n°1

Premier élément de 'ensemble en cours de constitution, 'axe
prioritaire n°1 a été mis en service pendant I'été 1987 pour la
premiére tranche correspondant a "aménagement d’un Hinéraire
axistant, en avril 1988 pour la seconde tranche correspondant &
la création d'une nouvelle liaison.

3.1. La premiére tranche

D'une longueur de 1450 m, elle s’inscrit sur des artéres
d’emprises variables (8 4 30 m) et assurant de multiples fonc-
tions, y compris commerciales et résidentielles. Les contraintes
qui en résuitent ont amené & dissocier les deux sens de circula-
tion sur une partie de l'itinéraire. Dans le cadre de la réalisation
du projet, tous fes modes de déplacement ont été traités :

~ adoption d'un nouveau plan de circulation ;

- création d'un parc de stationnement de 500 places sous le
cours Gambetta pour compenser I'impact de I'axe prioritaire
sur le stationnement de surface ;

~ aménagements piétons de qualité.

La circulation des autobus & la traversée des neuf carrefours
entre la gare et la place Leroy-Beaulieu ne fait I'objet d’aucune
priorité ou prise en charge spécifiqgue. Un compromis accep-
table sur ifes diagrammes des feux et sur leur coordination
s'avérait difficile & obtenir entre les transports collectifs et la
circulation générale, les arréts situés entre chaque carrefour
pénalisant I'insertion des autobus.

Au carrefour de I'Observatoire, point nodal majeur du réseau
vigire de Montpellier, un aménagement original a été réalisé avec
croisermnent de deux flux autobus «& lindonésienne» de part et
d’autre qu'un quai central autorisant les comrespondances
directes d’un véhicule & 'autre.

3.2. La seconde tranche

Lohgue de 1650 m, elle correspond A une infrastruciure se
rapprochant beaucoup plus de la notion de site propre : elle
comporte notamment une nouvelle voie de 600 m de long dont
300 m en couverture des voies SNCF, reliée aux nouveaux quar-
tiers d'Antigone-Port Juvenal par un viaduc de 120 m prolongé
d’une voie en remblai sur 150 m entre murs de souténement puis
entalus. '

Le long du boulevard, d’Antigone, la vole, toujours & double

Fig.4. Plan d’ensemble de Paxe prioritaire n°l

sens, est entiérement isoléa de la circiation générale & Fexcep-
tion d’une seul carrefour ; elle g &té réaiisée en méme temps que
I'ensemble des voies construites dars ke cadre de la ZAG d'Anti-
gone.

La couverture des voies ferrées a par ailieurs permis de créer
une liaison piétonne trés fréquertés antre ke quartier de ia Gare
d'une part, "Hatel de Ville ot |a zone commerciale attenante
d’autre part.

L'axe prioritaire n°1 est actuellemear: amprunté sur 1a totalité de
son parcours par la ligne 1 de [a SWTU reliznt la Paillade & Port-
Juvenal via la Gare, & laquell: 'gjomant les lignes 4 et 25 surle
cours Gambetta et les lignes 10,45 =2 20 ot 28 sur Antigone. Sur
le trongon central de la rue de; ja Résunlique. ce sont vingt-cing
des vingt-huit lignes du réses SIMTU qui empruntent I'axe prio-
ritaire, 4 raison de soixante-dis autonss par heure et par sens en
pointe, auxquels s'ajoutent les vénoules interurbains assurant
les liaisons départementales,

Le flux journalier sur ce tronon cormespond & plus de 10 000
vOyageurs par Sens pour k¢ eyt résez ) urbain.

Fig.5, «Création d'un parc de stw smromment de S0 places sons le cours
Gambetta pour compenser 'impac: £z ['gre prioriire sur le sstagionnenent
de surface» (photo A. Richnes, N ‘

Plan Cabanés

Observatoire
D

5t Denis

Gam.be:_ta.' SRR \/”

<Leroy Beaulieu - Gare SNCF 1450 m

7.7 Pont de Lattes -

LIAXE VRIORITAIRE n* 1

Hotel de Vilte

DrMillenaire i

Nombre d'Or

Port Juvenat
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Gare SNCF - Antizone 1650 Mo
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Fig.6. «La protection des itinéraires des autobus entre la place Leroy-
Beaulieu et la gare a entrafné un gain trés sensible en termes de régularité et
de respect des horaires» (photo A, Richner)

Depuis la mise en service de I'axe prioritaire, le bilan du point de
vue de I'exploitation du réseau peut étre évalué en termes de
qualité de service, de vitesse commerciale et d’augmentation du
trafic.

3.3. Augmentation de Ia qualité du service

La protection des itinéraires des autobus entre la place Leroy-
Beaulieu et la Gare a entrainé un gain trés sensible sur les lignes

. urbaines en termes de régularité et de respect des horaires an-
nonceés. -

A titre d'exemple, {'effet combiné de Paxe prioritaire et de I'ac-
croissement d'efficacité du systéme d’aide & Pexploitation a per-
mis d’enregistrer sur les sept lignes les plus importantes du ré-
Seau un pourcentage de passage respectant I’horaire théorique
4 plus ou moins 2 minutes de 75 % contre 40 % dans la situation
antérieure.

3.4. Accroissement de la vitesse commerciale

Dans attente d'une régulation générale du trafic autorisant une
meilleure prise en compte des autobus aux principaux carre-
fours, c’est sur le troncon Gare - Antigone gue 'effet. bénéfique
de 'axe prioritaire est le plus net ; sur ce trongon, ol les deux
tiers du parcours sont en site propre, Ia vitesse commerciale est

Fig.8. «Au carrefour de I'Observatoire, point nodal majeur du réseau viaire
de Monipellier, un aménagement original a é1é réalisé avec... (photo A.
Richner)
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Fig.7. «La seconde tranche correspond i une infrastructure se rapprochant de
la notion de site propre» ; Antigone, le Nombre d'Or {photo SMTU)

de 18 km/h alors qu’elle varie de 7 & 11 km/h sur les autres itiné-
raires du centre-viie d‘e Montpellier.

3.5, Augmentation du trafic

Le trafic enregistré aux cing arréts nouvellement desservis parla
ligne 1 entre la Gare et Port-Juvénal s'élevait en 1989 & 3600
voyages par jour, alors que I'urbanisation d’Antigone n’est pas-
achevée.

Ce trafic représente 20 % du total du trafic de la ligne 1 (18 000
voy./jour) sur un trongon totalisant 12 % de Poffre kilométrigue, [t
correspond pour partie & de nouvelles mobilités en transport col-
lectif et pour partie & un trafic pré-existant sur la ligne 1 mais qui
était contraint & d'importants rabattements 2 pied.

Gréce au premier axe prioritaire, ia ligne 1 a enregistré ces der-
niéres années un taux d’évolution comparable & celui des lignes
-2 et 5, lighes équivalentes en termes de trafic quotidien, mais
dont le potentiel d’évolution est plus éfevé ; elles desservent en
effet les hopitaux et les facultés dont Pactivité est en forte crois-
sance.

C’est sur ces liaisons centre-nord qu'll convenait de faire désor-
mais porter Peffort d'aménagement : c’est I'un des objectifs du
programme du deuxiéme axe.

Flg.9.... le croisement de deux flux d’autobus (...} de part et dautre d'un quai
central autorisant les correspondances directes d’un véhicule ' Uautrer {rhoto

~ SMTU)
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4. L’axe prioritaire n° 2

La projet actuel, gul entre en phase d'avant-projet sommaire et
cle demande de déclaration d’utilité publique pour une réalisa-
thon effective d'lci & fin 1991 ou début 1992, regroupe une série
d’opérations distinctes tant dans leur forme que dans leurs ob-
jectifs, mals dont la cohérence est d’étre situées sur un méme
axo nord-sud complétant le premier axe orienté est-cuest.

4.1. Le premier trongen

L’aménagement du premier trongon (2,5 km) situé entre le centre
ville et le secteur des hipitaux-facultés consiste a traiter un iting-
raire existant, en vue de la suppression des principaux facteurs
perturbant la marche des autobus, & savoir essentiellement le
franchlssement de deux carrefours saturés en heure de peinte.
Pour ce falre, deux opérations lourdes sont nécessaires :

~ la mise en dénivelé de la voie domitienne, rocade supportant
un trafic de 30 000 véhicules par jour;

- la réalisation d’un site propre bi-directionnel en bordure d'un
secteur devant faire I'objet d’une importante opération immeo-
biliere ; cette partle du trongon nord correspond au tronc com-
mun des lignes 2, 5, 6 sur lequel transite un flux journalier de
12 000 voyageurs par sens.

Au-dela, les lignes 5 et 6 quittant Pitinéraire de Paxe prioritaire, un
traitement en site propre bi-directionnel ne se justifie plus et ¢'est
un aménagement classigue avec couloir autobus uni-direction-
nel qui a été retenu. :

4.2. Le second trongon
Celui-ci consiste en I'aménagement d'un nouvel itinéraire de

contournement du centre dans le sens sud - nord, dans le double
but d’achever la piétonnisation du coeur de ville et faciliter I'ac-

Fig.10. Plan général de situation de {axe prioritaire n°2 (document SMTU)

cés par transport collectif du centre aux nouve.
Ce nouvel itinéraire intinératre inciut ;

- une partie de 'axe prioritaire existant, avec réaménagement ge
la rue J. Ferry afin d'implanter un nouvel engembie
d’arréts,'élargissement nécessaire sera réalisé sur las em.
prises de la Gare, suite a une convention District - SNCF,

- un couloir pour autobus uni-directionnel entre
Corum ; ce trongon dessert les deux plus imp

AUX quartiers est,

Antigone ef Je
ortants fycées ge

Montpellier, le lycée Joffre et le lycées Mermoz.

Fig.1l. Dans le sens sud-nord, Uaxe n°2 contournera le centre
Pouest ; ci-dessus, devant Parc de triomphe, un awtobus s
l'avenue Ledru-Rollin (photo A. Richner}
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La SMTU en chiffres

— 315 km de lignes dont deux équipées en véhicules articulés et
deux
forte fréquence (10 passages/h en pointe).

— 167 véhicules en parc propre, gestion par SAE des lignes ur
baines

— 480 agents dont 326 conducteurs.

— 30 millions de voyageurs par an, dont 37 millions sur le réscau
urbain et 10 millions 4 titre gratuit.

- 4 voya./km dont 4,7 sur le réseau urbain {moyenne annuelle).

- 134 km/h de vitesse d’exploitation en moyenne annuelle (résecau
urbain}.

—13 % des déplacements motorisés, 30 % des déplacement moto
risés entre centre et périphérie.

La SMTU gére également le stationnement payant sur la voirie, trois
parc en ouvrage et la gare routidre.

Le nombre de passages prévu sur Pavenue Mermoz 4 la Folnte
du soir est de 70 autobus par heure, pour un fiux journaller de
I'ordre de 18 000 voyageurs (sens sud - nord),

4.3. Le troisiéme trongon

Celui-ci correspond & la réalisation d'une infrastructure entidre-
ment nouvelle entre Antigone et le nouveau grand projet urbaln
de Montpellier situé a I'est, de part et d'autre des rives du Lez. Il
vise donc & accompagner {'urbanisation d'un.ensemble qul re-

groupera & terme 30 000 habitants, 15 000 emplols, le nouvel

Hotel de Ville, afin de le relier au centre ville actuel ot au quartier
des hopitaux et des facultés. '

Traité en site propre bi-directionnel (1 .5 kmdelong, 2 fols & 3,5m:
de largeur de voie sur la totalité de I'itinéraire, il inclut la réallsa- -

Conclusion

Les espoirs de parvenir, grice aux aménagements de Paxe prio-
ritaire n°2, & une qualité de service sensiblement supérieure et &
de réels gains de productivité sont fondés : I'évaluation est en
cours, mais on peut d’ores et déja étre assuré que les enseigne-
ments tirés de 'exploitation du premier axe porieront leurs fruits.

L'étude de restructuration du réseau —menée en paralléle — et les
investissements prévus en matigre de billettique et d'information
devraient concourir & la réuissite du projet.

Pour autant, I'expérience améne & considérer que les sites
propres de type routier, avec les contraintes liées & l'insertion

dans le tissu urbain et les limites de toute exploitation de type

» o
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|es possibilités.

autobus, constituent une bonne solution d’attente mais ne peu-

tion d’un nouveau pont mixte transports collectifs-circulation
générale pour franchir le Lez. Le tracé définitif de i'axe sera dé-
terminé en liaison avec le schéma de voirie de la ZAC des
Consuls de Mer actuellement en cours d’étude.

l.e colit des travaux est estimé a 150 MF, I'ensemble du pro-
gramme devant faire "objet d'une subvention de 'Etat.

4.4, Eléments caractéristiques du projet

Tirant les legons du premier axe, des avantages et des lacunes
que son exploitation a mis en évidence, I'étude de définition gé-
nérale de F'axe prioritaire n°2 a priviiégié les solutions permettant
d'aboutir aux meilleurs gains de productivité, y compris sur les
itinéralres les pius contraints par la circulation générale ; il sera
fait on sorte que I'aspect prioritaire de I'axe lourd ne réside pas -
seulement dans le partage de I'espace de voirie disponible, mals
égalerment dans la gestion des flux de circulation le long de cet
axe. L'objectif est bien de privilégier les mouvement des autobua
de fagon a autoriser des vitesses commerciales sensiblement.
supérleures aux valeurs actuellement cbservées en centre ville,
Deux &léments doivent concourir & ce résultat : ;

~ Un positionnement des voies pour autobus permsttant la ;
mellleure insertion possible dans les principaux carrefours:;
dans le cas des carrefours déja saturé, ou en vole de "8re;
quand |a prise en compte prioritaire des autobus s'avére difflci-
ie, 'objectif est de parvenir par des aménagements parfols Im-~
P%rtants, a limiter les conflits entre les principaux fiux de clrcu~
atlon ; :

- Un aménagement largement dimensionné des arréts {sur- ;
largeurs de 80 m de long sur les couloirs uni-directionnels), afin
d’autoriser une gestion séparée par graupe de lignes de ma--
nlgre a limiter les temps d’immobilisation.

Par gilleurs, 'ensemble des trongons traités en site propre bi-di-
rectlonnel ont été étudiés en vue d’une compatibilité tramway ;
sans préjuger de la décision finale quant au mode de transport
qui sera choisi pour 'avenir, cette option vise & préserver toutes

vant se poser en alternative & un véritable transpori en site
propre, méme dans le cas d’une agglomération inférieure &
500 000 habitants.

Les axes prioritalres sont congus 4 Montpellier comme les outils
priviiégiés d’une politique favorisant les transports publics dans
le but de maintenir lsur position. L'ambition de leurs promoteurs
n'est pas de poser. le réseau = d’autobus en mode réellement
concurrent de "automobile privée : ce role est réservé au futur en
site propre de type VAL ou tramway, attendu pour la fin de la dé-
cennie. . Do : .

TRANSPORTS URBAINS N°72 (juillet-septembre 1991}




r

=
g
|
.
=

it

e
[T

N of
3

If

Faut-il accorder la
liberté tarifaire au
transport collectif urbain ?

par Philippe CHOKOMERT

La question de la liberté tarifaire dans les transports collectifs urbains de province suscite une vive polémique. En effet, avec I'applica-
tion du décret du 16 juillet 1987, I'Etat frangais poursuit une politique d’encadrement national des prix des transports publics urbains
malgré les nombreuses interventions des autorités organisatrices représentées par le Groupement des Autorités Responsables de
Transport (GART) et des entreprises de transport pour I'obtention de Ia libre initiative dans la fixation des tarifs des transports publics.

1. ’encadrement tarifaire :
tutelle des pouvoirs publics

1.1 Un secteur libre et un secteur encadré dans les
tarifs des transports collectifs urbains de province

En Frangce, le régime tarifaire des transports publics urbains hors
de la Région lle-de-France est, selon les dispositions du décret
ne 87-538 du 16 juillet 1987, placé sous le signe de I'encadre-
ment des hausses de prix. ’

Les autorités organisatrices doivent fixer leurs tarifs de transport
public en respectant un taux et une date d’augmentation et en
sollicitant un arrété préfectoral. Seul les tarifs des titres de trans-
ports comportant des réductions et ceux qui s’appliquent aux
bagages et animaux vivants peuvent étre fixés librement par les
autorités organisatrices de transport.

Cette réglementation prévoit des possibilités de dérogation a la
limite nationale fixée pour les hausses des prix des transports

publics. Une majoration de la variation des tarifs est permise en -

cas d’extension du réseau, d’accroissement des frégquences ou
des capacités de transport ou forsque les charges financieres le
justifient. .

" Tableau 1. Evolution des taux d'augmentation autorisés dans les

tarifs des transports collectifs urbains de 1973 & 1989 (source :
Direction des transports terrestres).

Note : la liberté tarifaire a été accordée du 01.04.1979 au

71.06.1982.

annee Hausse autorisée A compter du
1973 . 7,0% 01.04.73
1974 _ . 80% - 01.04.74 -
1975 . 7.8% 01.06.75.
1976 8,5% 01.04.76
1977 6,5% 01.04.77
1978 9,0% . 27.01.78
1979 E 9,0% 0%.01.79 -

1980 o V.note B '
1981 - " V.note . :
1982 S 10,0% 01.11.82
1983 -8,0% - 01.01.83 -
1984 ' . 50% - 01.01.84 .
1985 o 4,0% - 15.03.85
1986 2,9% 01.04.86 -
1987 25%" 17.07.87
1988 2,5% 01.07.88.
1989 2,2%. 01.02.89

TRANSPORTS URBAINS N°72 (fuil[er—seprembre 1991)

Dans tous les cas, la tutelle des pouvoirs publics s’exerce plei-
nement puisque le préfet joue un réle majeur en maticre de
réglementation tarifaire. Celle~ci est d’ailleurs, depuis plusieurs
décennies, orientée vers Pencadrement.

L'évolution des taux d'augmentation autorisés entre 1973 et
1989 (tableau 1), avec seulement deux années et huit mois de
liberté tarifaire en dix-sept ans, souligne e caractére dirigiste de
la politique suivie par I'Etat en ce qui concerne le prix des litres
de transport collectif urbain. ’ '

1.2. De 1949 4 1987, un cadre juridique restrictif pour la
tarification du transport collectif urbain

Avec I'application du décret du 14 novembre 1949 relatif a la
coordination et a I'harmonisation des transports ferroviaires et
routiers, les ministres de ’économie et des transports ont long-
temps disposé d’une compétence conjointe pour fixer par arrété
des limites aux hausses tarifaires susceptibles d'étre autorisées.

' La loi du 30 décembre 1882, dite'd’orientation' des transports

intérieurs (LOTI), va cependant introduire une nouvelle autorité

Fig. 1. “Une majoration de la variation des tarifs est permise en cas d’extension
die réseau, d’accroissement des fréquences ou des capacités de transport (...}
{tramway de St-Etienne, prolongement vers P'hépital nord, photo J-R. Four-
nier}
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-gompatante pulanue ¢'est désormals I'autoritd orpaniaatrce cdeg

transporlsg wrbaine gul est t‘}htﬁfptﬁ@ de fixer ou <'homologuer lea
tjewlfsn.i nekiE régarve des pouvolrs géndraux do 'Blat an matiére
o prix,

Par e décret du 18 aoll 1908, [a tariflcation réintdgre le champ
d'application de l'ordonnance du 30 Juln 1045 aur les prix {les
diapositlons du décrel du 14 novembre 1978 sont abrogées),
Plug tard, Yavls du 1) mal 1987 du conssll de la concurrence
soullgne 'existence d'une situation de monopole limitant la
concureance par leg prix pour lags explotants du transport collec-

- tif urbain,

Cocl eat & l'origine cu décret du 16 Juillet 1987 car Pordonnance
86-1243 du 1ar ddcembre 1986, relative & la liberté des prix et de
la concurrence, prdvoyalt que, dans les secteurs ol la concur-
rence ast limitde an ralson de situations de monogo!e, un décret
en Congell d’Etat pouvalt réglementer les prix aprés consultation
du Consell de la concurrance.

Les conclusions duy Consell de la concurrence firent Pobjet de
contestatlons. La situatlon de monopole se justifierait par le fait
qu’une seule entreprise est, selon Particle 7-ll de la LOTI, char-
gée de I'exploltation d'un réseau. De plus, avec une couverture
de 50 & 55 % des colts d'exploitation par les recettes commer-
ciales, les colits d'utilisation des transports publics urbains pour
l'usager seraient souvent trés inférieurs (donc peu substituables)
2 ceux des autres formes de déplacement.

Cependant, on peut mettre en doute le monopole de 'entreprise
de transport public sur le marché des déplacements, sur divers
critéres sensibles tels que la durée du transport ou le confort vis-
&-vis des autres modes concurrents (notamment la voiture parti-
culiére, compte tenu du fait que 'automobiliste minimise le plus
souvent ses colts de déplacement).

1.3. Une politique d’indice des prix et d’harmonisation
tarifaire

La mise en ceuvre de 'encadrement national des hausses tari-
faires s’appuie sur le caractere inflationniste du prix des trans-
ports publics. Aussi, un écart d’environ un & deux points
subsiste depuis 1983 entre le taux d’augmentation des trans-
ports‘; collectifs et la hausse des prix & la consommation (figures
3as).

Toutefois, les gains obtenus sur I'indice des prix des transports

{par un financement a partir des ressources du versement-frans-
port et sur la fiscalité locale) engendrent en contrepartie des
pertes sur Pindice d’autres produits puisque la contribution des
entreprises et la fiscalité locale sont basées sur la production. De

plus, 'application de la réglementation nécessite chaque année.

de nombreuses dérogations 2 la limite nationale de hausse des

prix (les tarifs augmentent alors & peu prés au méme rythme que -

celui de I'inflation).

Fig. 2. “L'auwtomobiliste minimise le plus souvent ses colits de déplacement”
(Paris, boulevard périphérigue, photo A. Sutter) .
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Fig. 3. Comparaison entre les hausses tarifaires autorisées et les prix d la
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—courbes du haut : er}fm_ncs courants (base 100 : 1982),

— courbes du bas : en francs constants (base 100 : prix & la consommation).

Tableau 2. Evolution des tarifs des principaux réseaux de provin-
ce en 1988 et 1988 ; Jes hausses auforisées étaient respective-
ment de 2,5 et 2,2 %. En 1988, dans le secteur des tarifs
réglementés, sur un ensemble de 33 réseaux, 26 ont effectué
une hausse supérfetre & la norme nationale fixée (en 1989, 17
reseaux sur 32[J

1988 1989
Villes tarifs fous tarifs tous
réglementés | tarifs | réglementes | tarifs
Lyon 6,60 6,60 1,50 2,30
Marseille 0,00 0,00 4,80 5,00
Lille 5,40 5,40 2,40 2,40
Toulouse 3,30 3,30 4,20 4,70
Nantes 5,40 5,60 1,90 2,60
Grenoble 7.70 6,70 3,80 4,30
Nice 6,10 6,10 0,60 0,70
- Strasbourg 4,30 3,20 0,80 - 1,30
Nancy 2,70 2,50 0,80 0,80
Rouen 2,50 4,20 0,00 2,50
- Touton 2,90 4,20
Besangon 3,20 4,30 1,80 1,90
Brest 8,10 8,70 5,70 5,60
Clermaont-Fd 3,50 4,20
Caen 3,30 . 3,40 1,30, 2,20
Metz . 7,60 6,20 { 3,60 3,80
Le Havre 3,00 3,50 2,30 2,60
Orléans 4,50 5,70 - 2,70 3,50
. Mulhouse - 4,70 6,00 . 2,10 . 1,90
Reims 2,50, 240 }. 2,00. 2,20
Troyes 3,40 3,30 3,10 4,80
Angouléme 2,10 1,90 '
Belfort 2,60 3,30 4,10 5,30 -
Saint-Brieuc 2,80 3,90 3,00 2,20
Lorient . 5,20 6,40 1,80 1,90
‘Le Mans 2,90 - 3,90 | - 1,10 2,30
LaRochelle - 4,70 - 4,10. - -3,50° - 3,50
Montbeliard 3,10 - 2,80 3,10 2,70
Pau 3,10 3,10 0,80 0,80
“laont - 10,50 - 12,40 1,50 3,90
Bayonne | 2,30 2,50 1,10 1,70
Cannes 2,50 - 2,50 1,10 - 1,00
Vierzon 8,50 7,80 6,40 2,50
Bourges 2,20 2,10 1,10 1,50
" Moyennes 4,18 4,30 2,62 73,00
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— - =— Bordeaux (périmétre de desserte) :
— «~ « Dunkerque {périmétre de desserte} :
«+ ++ hausses tarifaires autorisées

Fig. 4, Bvolution relative, par rapport aux prix & la consommation {base 100),
du prix moyen d'un voyage pour quatre groubcs de réseaux classsés par
tranches de populations desservies (source: CETUR-DTT)

D'aprés une enc}uéte réalisée par le GART sur les modalités de
fixation des tarifs du transports publle, Il ressort qu'en 1987,
1988 et 1989, 60 % des autorités or?anlsatrlces ont appliqué un
taux d’ augmentat!on supérleur & celul qui etalt fixé par la régle-
mentation (tableau 2), -

Le régime d'encadrement tarifaire reste contraignant pour de

nombreuses autorités organisatrices (entre 1987 et 1989, onze

contentleux se sont produits) du fait des taux et des dates
d’augmentation & respecter.

Lencadrement tarifalre devait également Eermettre d’homogé-
néiser les niveaux tarlfaires des réseaux. En fait, I s avére que

Fig. 5. Evolution relative, par rapport au prix d la consommation (base 100),
du prix du billet 4 Punité pour irois réseaux de province choisis dans les trois
premiers groupes de la figure précédente,

cefte politique n’a vraisemblement pas préservé une égalité de
traiternent entre les usagers des difiérents réseaux de transport
public urhain. L'harmonisation des hausses a contribué a freiner
les ajustements qui auraient pu s’effectuer autour d un nlveau
tarifaire moyen.

Avec [es dérogations, des variations notables de traitement vis--
a~vis des autorités organisatrices se sont produites seion le
pouvoir d’appréciation des préfets titulaires de la compétence -
tarifaire. Enfin, les prix des titres dans les réseaux demeurent
trés hétérogénes car ils proviennent des spécificités locales
dans les conditions de développement {choix de financement,
politiques commerciales).

2. Laliberté tanfalre pour les autorités organisatrices
et pourles explmtants de réseaux

2.1, Plus d’autonomie des collectivités Iocales dans ; I
- compétences entre les communes, les départements et les

les décisions de financement des transports publics

régions, des 7 janvier et 22 juillet 1983 sur la répartition des

-+ Régions}, les collectivités locales disposent de la responsabilité

Avec la LOTI et ies lois de décentralisation (du 2 mars 1982 sur '.:
les droits et libertés des communes, des départements et des“

Tableau 3. Evolution des ressources des réseaux urbains des
province entre 1975 et 1985 (en miilions de francs constants 1985
hors taxes) (source : Quinze ans de versement-transport,: par M.
Fresnaois Les Cahiers du CNFPT, Paris, 1988 ; données DTT-
CETUR, estimation sur fes 101 réseaux). :

1975 1983 1985
valeur |part| valeur {pari| valeur [part
absolue |en% absolue jen% absolue jen%

Recettes ol _
commerciales | 2492 35 3146 | 30| 3580 34
Versement- _

transport 1052 15] 3595 | 34| 3937 37
Impoéts '

locaux 2867 40| 3396 | 32f 2393 | .23
Subventions

d’Etat 779 10 471 4 670 6
Total 7190 {400} 10608 {100| 10580 |100
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-totale de organisation et du financement des transports urbains
- (définition de la consistance des services, choix de|’exploitant et

du réglme juridique).

Cependant fa réglementation actuelle des prix des titres de
transport limite leur domaine d’intervention en matiére de tarifi-
cation, donc leur maitrise des conditions de financement de leur
reseau. Seul le versement-transport (contribution des entre-'
prises de plus de 9 salariés bénéficiaires du transport collectif
urbain) a permis depuis plus de guinze années de limiter la char-
ge des contnbuables focaux (tableau 3). _

Une dlmlnutlon de la dépendance financiére des moyens de
transport & I'égard de la situation budgétaire de la collectivité
s'impose pour gu'il y ait une réelle poursuite du développement
des réseaux de transports collectifs urbains. Les autorités orga-
nisatrices doivent désormais pouvair librement arbitrer entre la
participation financiére de 'usager et celle du contribuable.

En outre, le fait d'accorder aux collectivités locales une réelle
autonomie dans la fixation des tarifs de transport urbain devrait
permetire de regrouper les responsabilités dans I'organisation
des transports au sein d’'un seul échelon administratif et amélio-
rerait ainsi la cohérence des mesures prlses par le systéme insti-

_ tu‘uonnel alors plus décentra!ise
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Tableau 4, Fixation des tarifs suivant Je type de contrat (source : Transports urbains de voyageurs et principales caractéristiques des
conventions récentes, CETUR,CETE-Lyon, Bagneux 1987).

Fixation des tarifs Propositions Décisions
Contrat de gestion aux Tarifs définis dans |le cahier | Capacité assez importante de Les tarifs ne sont exécutoires
risques et périls des charges, fixé par 'auto- | 'exploitatnt a proposer des tarifs | qu’aprés accord de I'autorité
rité organisatrice (promaotion, développement de organisatrice qui peut imposer
la fréquentation du réseau) des modifications {réductions
pour certaines catégories d’usa-
gers)
Contrat de gestion avec Tarifs définis dans le cahier | L'exploitant peut proposer a L'autorité organisatrice décide o
garantie de recette des charges, fixés par 'au- | l'autcrité organisatrice des mo- seule et peut imposer des
torité organisatrice difications, aménagements, révi- | changements ou modifier les
sions des tarifs tarifs d’aprés les propositions
de I'exploitant
Contrat de gérance Les tarifs sont fixés unilaté- | Aucune précision sur la capacité | Lautorité organisatrice dispose
: ralement par 'autorité orga- | de proposition de Pexploitant de tout pouvoir de décision
nisatrice dans la majorité de ces contrats

2.2. Une meilleure gestion des recettes commerciales
pour les exploitants

Dans le domaine de la tarification, les attributions des enire-
prises de transports public mentionnées dans les conventions
avec les autorités organisatrices sont relativement limitées
(tableau 4).

Le plus souvent, I'intervention des exploitants se borne & propo-
ser des améliorations tarifaires tandis que la décision finale et la
fixation des tarifs sont du ressort de Pautorité organisatrice.

Dans un contexte de plus grande responsabilisation des parte-
naires au contrat de transport et avec le développement des
clauses contractuelles axées sur les performances de gestion
des réseaux, la suppression de I'encadrement tarifaire devrait
favoriser lintroduction d'un véritable risque commercial pour
Fexploitant. Celui-ci pourrait désormais mieux assumer son réle

. Fig. 6 et 7. Nantes (ci-dessus) et Lyon (ci-dessous) figurent parmi les réseanx
qui ont effectué une hausse tarifaire supérieure d la moyenne fixée en 1988

. , . hotos J.R. Fournier,

Tableau 5. Comparaisons internationales des faux de couverture v )

des dépenses d'exploitation par les recetfes du trafic (source :

les systéme institutionnels et les modes de financement,
comparaisons internationales, A. Méyére, les Cahiers du
CNFPT, n° 26, novembre 1988}

Pays ] Année R/D (%)
trlande (Dublin} ' 1984 ; 81
Espagne 1981 86 .
—villes de plus de 400000 h. . 56
—moins de 400 000 h. 97
Allemagne fédérale 1983 . 61
Suisse (échantillon de 4 réseaux) 1983 52/82
Danemark 1984 [ - 54
Grande Bretagne : 1984/85 :
- London Regional Transport 52
— Passenger Transport Executwes ' 51
Suéde 1984 .40
France: - 1984 | ».
- région parlsuanne : _ 35
-~ villes de province o R - 46
Belgique (six sociétés de S , o
ransports intercommunaux 1985 .30 d’entrepreneur de transport par une maitrise accrue de ses
Gréce: 1985 produits et de ses charges.
-~ Athénes ; . : 20
-~ Salonique S © 3§ La recherche systématique depuis plusieurs années de gains de
‘| - autres réseaux s S productivité technique (offre, kilométres par agent, colt kilomé-
‘Italie : e : 1981 23 trique) et commerciale (usage, remplissage, recette maoyenne
Pays-Bas = ¢ 1985 29 - par voyage) a permis, dans divers pays occidentaux, une
- - + amélioration sensible des taux de couverture (tableau 5).
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Tablea_ = Varations annuelles, en pourcentage, des donnees
financiz=s 0ss réseaux de province de 1984 a 1988. Le taux de
couverLrs progresse essentielfernent grace a 'amelioration de

1888. L™= Paris, 1989)

Varigtion| variation] variation] variation
85/84 86/85 87/86 88/87 -

Rempissege 1,8 1,9 1,7 0,0
: Producwieé 0,8 1,9 1,0 2,0
| Cote «iométriques 0,3 -0,8 -0,6 0,7
Recem= car voyage -0,3 0,2 -0,5. 0,8
Teux 0z =asverture (R/D) 0,4 4.5 1,8 1,9

Cepenzzt. on a cherché a réduire la progression des déficits
entre o= dépenses d’exploitation et les recettes commerciales
olus par ces mesures sur les colits que par des actions sur les
-gvenLs “zbleau 6).

Aussi, =5 résultats d’exploitation peuvent étre encore améliorés
par ure libération des hausses tarifaires (les effets d’une
augme==tion des produits commerciaux s'ajoutant & la diminu-
tion oes charges d° explo:tatlon par la poursuite des efforts de
produc=vité).

réductions et exonérations tarifaires et Fintroduction des cartes
d'abonmement ont contribué & la relative diminution des recettes
MOYyenrSs par voyage.

2.3. Des réajustements tarifaires au hénéfice du
voyageur

La pratigue de hausses tarifaires supérieures a 'inflation pourrait
favoriser V'ajustement de la progression des receties moyennes
par voyage a celle des colts kilométriques. Toutefois, la modifi-
cation des prix ne peut §’'effectuer que progressivement et doit
étre programmeée sur une période relativement longue.

Les risques de dérapage des prix semblent relativement limités
du fait de la responsabiiité des élus vis-&-vis de leur électorat.

I'encadrement des hausses tarifaires des transports coliectifs
urbains de province, compte tenu des avantages que cette
mesure représenterait pour les autorités organisatrices et les
exploitants dans le développement de leurs réseaux.

Toutefois, la suppression totale de la tutelle de 'Etat dans le
domaine de la fixation des tarifs ne doit pas inciter les autorités
organisatrices & pratiquer des hausses tarifaires de maniére
gys%temathue en délaissant la recherche de gains de produc-
vité

+ Aussi, on peut envisager la mise en ceuvre de clauses de sauve-
Qarde au niveau du contrat liant les autorités organisatrices et les
exploitants des réseaux (avec la définition de I’evoluhpn des
tarifs en fonction des résultats de gestion obtenus).

- lis’agit également de prévoir un dispositif définissant ies modali-
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iz proacovis des entreprises (source : Statistiques et ratios .

Ceci es: d'autant plus nécessaire que la multiplication des.

En définitive, il semble tout & fait préférable de mettre fin &

Fig. 8. “Cependant on a cherché 4 réduire la progression des déficits [... ] plus
par des mesures sur les cofits (comme ci-dessus par U'emploi de minibus) que
par des actions sur les revenus” (photo J.R. Fournier)

De plus, des augmentations tarifaires trop élevées seraient
préjudiciables & la fréquentation et au niveau des recettes
commerciales des réseaux.

La contrepartie d’une tarification plus conforme a la consomma-
tion réelle des usagers des réseaux de transport urbain doit
nécessairement apparaitre par une ameélioration de la qualité de
service offerte (fréquence des passages, adéquation des lignes
par rapport aux flux de migrations des habitants, commodité
des véhicules, rapidité de circulation).

L'augmentation du prix de déplacement en transport collectif -

peut étre d’autant plus éievée et rapide gu'elle correspond a un
net relévement de la qualité du service fourni {par exemple dans
le cas de la création de lignes en site propre). De plus, Famélio-
ration qualitative de I'offre et de sa mise en ceuvre peut contri-
buer a réduire les colts de fonctionnement des réseaux (en
particulier gréce & de meilleures conditions de circulation des
autobus).

Conclusion

tés de conduite des politiques tarifaires dans les réseaux, par
exemple scus la forme d’une étroite collaboration entre autorités
organisatrices, exploitants, représentants de I'Etat et organisa-
tions directement impliquées dans le transport collectif urbain
AGART, UTP).

- Drailleurs, les autorités de I'Etat commencent a reconnaitre le
bien-fondé d’une libération tarifaire puisque M. Michel Delebar-
re, alors Ministre des transports s’est déclaré prét & abandonner
I'encadrement tarifaire lors d’un congrés du GART (Montpeliler
8-10 novembre 1989).

On devrait ainsi s’acheminer progressivermnent, sans doute par le
biais d’accords de modération, vers une suppression totale de la
tutelle qu’exercait I'Etat danis la fixation des tarifs des transports
urbains. Ceci dépendra malgré tout de la demsuon prise au
ministére de I’ Economle et des Finances.
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La crise des transports publics, par Christian Lefevre, la
.Documentation frangaise, Notes et études documentaires
n°4900, 1989, 150 p. (55 F)

Pour Pauteur, les transports publics urbains traversent actuelle-
ment une crise grave. Depuis vingt ans leur situation financiére
est difficile et la part de marché qui leur revient ne progresse pas
malgré les subventions croissantes qui leur sont consacrées.

Ce sujet est traité dans {'ouvrage sous ung double forme :

- celie de cing mgnographies, chacune consacrée a l'un des
pays étudiés : Etats-Unis, France, lialie, Pays-Bas, RFA,
Royaume-Uni ;

- celle d'une analyse comparée séparée en deux chapitres, le
premier introduisant les monographies, le second les concluant.

Les monographies sont riches d'informations politiques, juri-
diques, techniques, économigues, financigres et consﬂtueqt une
mine de renseignements en langue frangaise sur les pays étran-
gers.

Lanalyse comparée met tout d'abord en valeur I'inadaptation
générale et croissante, dans tous les pays, du transport public
aux nouvelles formes de mobilité. Elle insiste ensuite sur 'hété-
rogénéité actuelle des situations : en général la situation est
meilleure dans Purbain que dans le rural mais Pévolution est
tantét en croissance dans I'urbain et en déclin dans le rural.
Cette hétérogénéité s’explique par des différences sensibles de
niveau de départ. En d’autres termes, cela signifie que, forsgue
l'on est tombé bien bas, la situation ne peut ensuite aller gu'en
s’améliorant.

L’hétérogénéité des situations financieres est moins claire car
elle paut résulter des différences de décompte des dépenses et
des receties.

Les politigues n'ont fa plupart du temps pas eu les impacts
escomptés et les situations actuelles sont plus I'héritage du
passé que le résultat de ’action récente des pouvoirs publics :
les bonnes situations initiales e sont encore aujourd’hui (ou sont
les moins mauvaises), les plus mauvaises également, méme si
un redressement financier ou  commercial a été esquissé (le
redressement financier était incompatible avec le redressement
commercial, comme le montre & cet égard une comparaison
France-Royaume-Uni). Une constante toutefois : la non rentabili-
té du secteur est considérée comme un élément quasi naturel de
ce service public. En conciusion Pauteur, constatant que le
monde industrialisé est partout engagé dans une nouvelle
vague de motorisation, estime que les transports publics sont &
Paube d’une nouvelle crise, d’autant plus grave qu'elle semble
revétir les apparences d’une crise de légitimite. :

Pour I'auteur cette crise n'est pas uniquement la leur : élle est

surtout celle de I'ensemble du systdme de déplacements que
nos sociétés ne parviennent pas a maftriser. Et d’ajouter : «nulle
part & notre connaissance, il n'existe dans le monde une autorité
dont la responsabilité soit ia planification et la gestion d’un systé-
me de déplacements, c’est-a-dire qui prenne en compte
Fensemble des modes de transports. Dans cette voie réside
pourtant 'avenir des transports publics». . R

P-H. E.

Gros temps sur la planéte, par' Jean-Claude Duplessy et

Pierre Morel, Ed. Odite Jacob, 1990, 300 p. (160 F) S

it y a des livres de circonstance, congus avec la volonte de tirer
profit de I'actualité, il y a des livres de fond apportant un éclaira- -

ge inédit sur une question influengant profondément le devenir a
fong terme des sociétés humaines. Faut-il préciser que le livre

3g.

Notes de lecture

_ d'arriver & prévoir 'évolution future du climat.

- ment de sérieuses présomptions. «Nos enfanis et nos petits-

par Fierre Henri EMANGARD
et Pierre ZEMBRI

de Jean-Claude Duplessy et de Pierre Morel appartient a la
seconde catégorie 7

Sa lecture est hautement recommandable car le sujet abordé
intéresse chacun de nous au plus haut point : i s'agit du climat
et de son évolution, ¢'est-a-dire des conditions matérielles les
plus élémentaires de fa vie quotidienne de 'nomme. De surcroit
ce probléme devrait susciter I'intérét des milieux professionnels
du transport urbain.

8i, comme il est possible de le concevoir, il devient nécessaire,
terme plus ou moins rapproché, de réduire la consommation
mondiale des combustibles fossiles hydrocarbonés afin de
réduire les émissions de CO5 dans atmosphére, ne peut-on
penser que serait alors remis en question Pusage immodéré et
dispendieux qui est fait de I'automobile en milieu urbain ?

Horizon bien lointain sera-t-il objecté, et sans intérét, de surcroft,
puisque sans influence sur les problémes de Pheure. Certes,
certes | Mais voici tout de méme un livre qui permet au moins de
se poser la question de savoir si les formes d'organisation et de
comportement soclaux et économiques actuels ne seront que
trés passagers dans le cours de I'histoire humaine, marguant
une période plus préaccupée du présent que de Pavenir, n'nési-
tant pas a sacrifier le futur 2 la satisfaction matérielle des désirs
de instant.

Ce livre constitue une des meilleures synthéses sur les apports
récents de la climatologie historique et dynamique, progrés
géants accomplis au cours des vingt derniéres années grace ala
généralisation des satellites d’observation météorologiques et
aux apports de la géochimie atomique.

De quol s’agit-il concrétement ? Tout simplement par exemple
d'arriver, grace a Panalyse des petites bulles d'air coincées dans
la glace des calottes polaires, de montrer que la teneur en COs
de I'atmosphére en 1800 était inférieure de 20% a celle
d’aujourd’hui, ou bien encore de mesurer avec précision I'évolu-
tion du climat au cours des 140 000 derniéres années |

L’enjeu est de parvenir & expliquer les variations qui ont affecte
par le passé le ciimat terrestre, de comprendre les processus
actuellement a Peeuvre, d’apprécier leurs conséquences et

Le probléme bien mis en valeur par les auteurs, est que d’'ores et
déja I'impact des activités humaines sur les équilibres écolo-
giques est devenu au moins aussi important que certains phéno-
ménes naturels, ce qui pose la question de savoir 8'il est
opportun, voire urgent, d’en tenir compte dans nos comporte-
ments sociaux et économiques. Parmi les interrogations essen-
tielles, la principale concerne les consequences de
I'augmentation de ia teneur en CO5 de atmosphére, Va-t-il y
avoir réchauffement de la température . moyenne mondiale 7 Si
oui quelle modification de climats zonaux va-t-il induire ?

Sur toutes ces questions, nos-auteurs sont d'une prudence de

chat et d'un scrupule scientifique qui les honorent. Refusant le
catastrophisme et P'optimisme béat ou cynique, nos amateurs
ne cachent pas que Phumanité est engagée, en cette fin de
sidcle, dans une aventure qui prend des allures de “guitte ou
double”. Il 'y a pour le moment aucune certitude scientifique
tant les interactions sont complexes et multiples, mais seule-

enfants seront confrontés au cours du sidcle prochain au
changement attendu de l'environnement physique. Lexparnsion
économique continue pour les nations développées, et un déve-
loppement industriel et agricole rapide pour les pays a forle
expansion démographique, sont quasiment des conditions de
survie ou du moins de paix sociale. Ce progrés a un prix, mesurg
en termes de pollution de I'environnement global, A ca
probléme, il n’y a pas de solution technique & court tarma !t
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Millions de tonnas de carbone par an

100 _ ! | | ]
1970 1973 . 1980

Fagt 1. Emissions annuelles de gaz, carbomque résultant de la combustion de ,

différents carburants fossiles (exprimées en millions de tonnes de carbone par
an). Les tawx de croissance sont calculés avant le choc pétrolier de 1973.

Fig. 2. Evolution séculaire de'la concentration atmasphenque du gaz
carbonique, d’aprés l'analyse chimique des bulles d'air scellées dans les glaces
arctiques, et des mesures directes pour les trente derniéres années.

CO, (ppm)
350 -

T T
1800 . 1200

- 2000

n"exfste pas de decharge ou se débarrasser. des “gazd effet de .

serre” qui s’accumulent dans Iatmosphere de notre planete
Des arguments scientifiques solides, sinon tout & fait -précis,
nous avertissent qu'il en résuftera une évolution relativement

rapide du climat pour toutes les régions de fa terre, d'une .
ampleurmegalee dans un intervalle de temps aussi bref, au point -

que I'on peut légitimement parler d’une crise climatique a venir.
Les problémes causés par ce phénoméne ne seront pas insur-

montables, tant il est vrai que dans le passé Fhumanilé a étalg. .

des mtempenes de méme nature avec des.moyens technolo-
giques et économiques autrement plus rustiques. En bref, nous
croyons que si le changement climatique & venir constitue effec-
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Fig. 3. Reconstitution de la température moyenne de la terre depuis 1861
effectuée par Jones et al. (1986) & partir des données obtenues dans les
stations météorologiques. Les températures sont reportées comme écart par
rapport d la moyenne des années 1950-1970. Les fléches indiguent des
éruptions volcaniques importantes suivies d'un refroadzssement sensrble au
cours des quelgues années qut ont suivL.

Fig. 4. Réchauffement moyen de Uatmosphére calculé en tenant compte de
Ueffet de serre pour Patmosphére seulement (trait plein) et estimé en tenant
compte du réchauffement lent des océans (rrazt pointillé). Le retard de la
seconde courbe par rapport & la premiére n'est pas connu précisément. En .
trait fin, moyenne globale de la température de Uair observé a la surface de la
terre, ’

Réchauffement (°C}

1900 - 1950 - 2000 2050

t:vement un facteur aggravant cette crise est ‘?nanageabie" Elle
pourrait étre gérée, c'est-a-dire surmontée par des reponses
logistiqties appropnees des soc.'étés humames» '

Il serait étonnant que ces reponses Ioglsttques n alent pas une |

composante “transports” puisque, pour I'essentiel, les. trans-
ports sont consommateurs de carburants fossues A bon enten-

" deursalut!
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. Encyclopedle des voitures SNCF par Alain Rambaud at . -

Jean-Marc Dupuy, Ed. La Vie du Rail, 1990 600 p. (425 F)

li faut saluer comme il se doit la publication d’un ouvrage de".

‘synthése inédit sur les voitures voyageurs de la SNCF, jusque 1

traitées trés partiellement dans de rares monographies. et

“quelques articles parus dans la presse spécialisée, Au moment

ol le parc, hérité des anciens réseaux. a presque totalement

“disparu, od les séries unifiées les plus anciennes. prennent la
- suite des precedentes sur les voies d’attente des ferrat[leurs i
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est important de garder une trace de matériels qui ont rendu de
bons et loyaux services en toutes circonstances, et de démon-
trer que les voitures voyageurs actuelles sont les fruits d’une
longue évolution, entrecoupée parfois de phases de régression
pour des raisons budgétaires.

l.a SNCF est née le 1* janvier 1938 de la fusion et de la nationali-
sation des anciens réseaux, qui exploitaient chacun leurs lignes &
leur fagon, et qui ont recherché tardivement (& partir de 1920) une
unification des matériels remorqués, sous la houlette de 'OCEM
(1). I en a résulté une grande variété de voitures voyageurs de
tous types (2), de tous &ges et de toutes conceptions, avec
parfois des séries trés limitées, ce qui n'a pas été sans poser
probleme. Les auteurs ont eu le mérite de faire sentir le poids de
cet héritage, traité dans la premiére partie de leur ouvrage.

l.es premiéres voitures purement SNCF sont sorties tardive-
ment, et dans un contexte difficile qui ne permettrait guére
d'investissements. En atiendant, il a paru préférable de métalli-
ser d’anciennes séries a caisse en bois, dont le chassis était soli-
de, plutdt que d'acquérir des voitures neuves. De plus, la
coordination rail-route de 1938-40, et les fermetures qui en ont
résulté (10 000 km de lignes privées de tout service voyageurs)
ont eu des conséquences négatives difficiles a chiffrer sur les
besoins en matériel rouiant. Enfin, il a fallu remettre en état les
voitures endommagées par faits de guerre. Ce contexte particu-
lier des dix premiéres années de la Scciété nationale est bien
rendu dans la seconde partie de lEncyclopédie, qui se termine
par un état du parc au 1 janvier 1948, chose malaisée compte
tenu des incertitudes qui subsistaient a I'époque sur I'éventuel
retour de voitures frangaises égarées en Europe centrale, ainsi
que du fait d'un différé d’entretien encore considérable.

La troisiéme partie, fort longue, couvre la période 1948-74, déli-
mitée par les premiéres livraisons de voitures de conception
SNCF d'une part, et par I'arrivée des voitures Corail d'autre part.
Qutre des volumes de livraison importants, cette période est
aussi marquée par la poursuite de la métallisation de matériels
anciens, et ceci jusqu'en 1968, ce qui a conféré a certaines
séries héritées des anciens réseaux une longévité exceptionnel-
le. Enfin, il faut noter en 1956 le passage de trois & deux classes
qui engendre un vaste mouvement de reclassement, de transfor-
mations, voire d’amortissement pour certaines séries non métal-
lisables devenues par trop inconfortables.

L’annee 1975 marque une rupture impartante dans la concep-
tion des voitures voyageurs avec la livraison des premiéres

voitures Corail (3886 unités construites au total), agréables a
'ceil, confortables et surtout climatisées. La satisfaction de la

(1) Office Central d’Etudes de Matériel de chemin de fer.

{2) 500 approximativement.

clientéle est immédiate. Mais déja se profile & "horizon le TGy
d'abord Sud-Est, puis Atlantique. Bien que nentrant pas, ay
sens strict du terme, dans la catégorie du matériel remorqué, leg
remorques TGV sont en voie de généralisation comme matériel
neuf de grand parcours. En tant que felies, elles constituent
I'aboutissement actuel de T'évolution du matériel voyageurs
frangais. Quelques indications sont données sur les rames
“Transmanche” en construction et sur les futures rames
“Réseau”. Surprise : vers 1995, le nombre de remorques TGV
dcevrait atteindre, & 500 ou 800 unités prés, celui des voitures
orail.

Cette quatriéme partie traite également du rencuveau du maté-
riel de banlieue et régional, avec le développement des voitures
a deux niveaux (VB2N, VO2N, plus les futures VE2N), et des
rames réversibles insécables (RIB, RIO, RRRY). Ces deux familles
de matériel prennent progressivement le relais des voitures de
grandes lignes versées au parc omnibus en fin de carriére.

Dans chaque partie, sauf la seconde, sont traités successive-
ment les vaitures de grandes lignes, la matériel banlieue et régio-
nal, ainsi que les fourgons a bagages ou postaux. L'évolution
des voitures-lits, des voitures de restauration et des véhicuies
spéciaux n'est pas oubliée. On notera que pour chaque série
figurent des diagrammes cotés, tous & la méme échelle, et un
tableau récapitulatif par tranche de cormmande, donnant 'évolu-
tin entre ia livraison et ie 1% janvier 1988 (transformations,
déclassements, etc.). Les utilisations successives des matériels
sont minutieusement évoguées.

La conclusion récapitule les progrés. enregistrés en cinquante
ans, dans les domaines des vitesses maximales (120 km/h en
1938, 200 a 300 km/h aujourd’hui), du confort de routement, de
I"isolation acoustique, sans oublier quelques autres facteurs de
confort essentiels. Cette récapitulation est suivie d'un panorama

statistique de I'évolution du parc voyageurs SNCF de 1938 a -

1988, puis d'un effort d'analyse prospective sur le matériel de’
demain, compte tenu des tendances actuelles en matiére de

construction ferroviaire.

D’une maniére générale, nous avons affaire & une somme remar-
quable et fort bien illustrée. On regrettera toutefois que le plan
chronologique adopié tronque les grandes tendances, ce qui
conduit & des redites, notamment en ce qui conhcerne les métalli-
sations et I'évolution dans le temps des matériels, ainsi qu’a des
parties de longueur trés inégale.

Enfin, les auteurs semblent avoir été desservis par 'éditeur, tant
pour le titre pompeux et inadapté, que pour la jaquette, peu
représentative d’une évolution globale et de I'esptit de 'ouvrage.

Cet ouvrage remporte un succés mérité. | a donc di étre réédi-
té, mais en guantité limitée. Il est donc urgent pour ceux que le
matériel ferroviaire et son évolution intéressent de se le procurer.

BZ.
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