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‘derniers a environ 10% du total des trajets en tramway, soient

810000 voyages en 2001. On reviendra en détail ci-dessous sur ce
décompte en commentant le tableau 11.

On constate que la prévision de 22200000 voyages en 2001 du
dossier d’enquéte préalable était bien plus optimiste que les 18812000
voyages effectiverent réalisés 2 cette date. Notamment, le trafic des
aytobus non concernés par le tramway est resté pratiquement
inchangé : le tramway n'a eu aucun effet d’'entrainement sur le réseau
d'autobus. '

On peut donc parler d'un échec trés net par apport aux ambitions
affichées, toujours sensible fin 200274, '

L'effet de foisonnement des voyages en autobus

d( au tramway ‘

Comme on Ya indiqué rapidement ci-dessus, I'augmentation entre
1999 et 2001 de 2706000 voyages n'est quapparente, En effet, le
regrouperment des trajets sur le tramway, en obligeant certains usa-
gers 2 faire des changements qu'ils ne faisaient pas auparavant, aug-
mente le nombre de voyages pour un méme nombre de déplacements.
Le gain réel corrigé en nombre de voyages par an est de 1900000
voyages environ, comme nous allons le montrer plus loin.

On appelle «déplacement», dans Je vocabulaire spécialisé des
transports en commun, un trajet de bout en bout avec une correspon-
dance éventuelle. 11 est lui-méme formé d'un ou plusieurs «voyages»
utilisant chacun un autobus ou le tramway. On ne peut comptabiliser
voyages et déplacements que par des comptages par enquétes’. Ces
méthodes dé mesure, méme normalisées, laissent place aux erreurs

74, «Clest apt degd de nos espérances, reconnait toutefois Bernard Savazin, directeur de la
SEMTAD, nous avions espéré 40000 clients. Nous pouvons les atteindre mais en
dégageant de nouveaux moyens.» In La Vie du Rail, 27 juin 2001, ou bien «Le tracé
west pas bon, avec des tentps de parcours trop longs... ce qui explique que la fréquen-
tation soit inférieure de 30 % awux prévisions.», Olivier Carré, premier adjoint au
maire d'Orléans, in Rail et Transports, 4 déc. 2002,

75. Les ventes de billets corvespondant 2 un déplacement, comprenant plusieurs voya-
ges, et des divers abonnements ne renseignent pas sur le nombre de voyages ni-de
déplacements, ’
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cliues a leur caractére non exhaustif. L'évolution d'une année sur
i autre cumule les incertitudes sur le recueil de données. L'erreur rela-
tive sur I'évolution sera donc trés élevée?. De plus, ces enquétes per-
mettent aisément des manipulations. oF
] L.’évaluation de Pévolution de fréquentation dun réseau aprés
CI;E&UOD d'un TCSP est donc une chose délicate pour deux raisons
D'abord [erreur relative sur la différence entre deux années est trés-
forte. De plus, la notion de «nombre de voyages» est théorique, puis-
que chaque «correspondance» augmente artificiellement ce n(;mbre
En p@cﬁer, le regroupement des frajets sur le TCSP, en obligean;'
certains usagers A faire des changements qu'ils ne faisaient pas aupa-
rax:ant, augmente mécaniquement le nombre de voyages pour un
méme nombre de déplacements (dans des proportions mal connues)
Si on examine maintenant les chiffres de trafic du tramway seui
on peut décomposer le nombre de voyages de 2001 selon le tableat;
suivant. La difficulté est Pestimation des voyages nouveaux en auto-
bus engendrés par I'obligation de faire une correspondance avec le
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On voit done que les trajets réellement nouveaux engendrés sur
l'itinéraire du trapway sont de 1 896 000 voyages par an seulement; Ie
reste est le simple report de trajets effectués auparavant en autobus.
Le gain «réel» corrigé de voyages n'est donc que de 1896000 au lien
des 2 706000 apparents. : :

La comparaison enire les évolutions lors de la mise en service &
Rouen et Orléans est trés instructive. Mais, il convient d’abord de faire
le méme calcul pour la mise en service du tramway de Rouen que
celui fait pour Orléans pour évaluer I'impact réel de la mise en service
du tramway. C'est le tableau suivant.

Tableau 12. Analyse du trafic du tramway de Rouen 1993-1995
: (milliers de voyages par ary}

traa.:nway (en I:emplacement d'un trajet direct auparavant). On peut les
estimer & environ 10 % du total des trajets en tramway.

Tableau 11. Analyse du trafic du tramway d'Crléans 1999-2001
{milliers de vayages par an}

Trafic total | Non concerné Concemé i
selon UTP par fram par tram Trgtf:rc:‘t;étal
fo'iigg;:}a- cortigé

A+b+B A b i 3

1999 Année A-2 - ==
(sans fram falls) 16106 9880 6226 16106

2001 Année A
{avec tram rafls) i8812 9880 a10* 8122 18002
gain apparent: 2706 i i
gain corrigé: 1896
_ (16,8 %} ¢ (11,2 %)
2 20405

*

«foisonnement= : 10 % des voyages tram entrainent un rabatisment en bus

76. Une incertitude de 1% seulem
ent sur chaque année donne une incerti
350000 voyages sur une variation de 2700000, soit une incertitude rel:tfif'g 32

13 %.

Trafic total | Non goncerné Concerné Trafic total
selon UTP par iram par fram corrigé
mﬁg:?-e' corrigé
A+h+l® A b B A+E
1993 Année A-2 2
(sans tram rails) 25657 21247 4430 2565
1935 Année A ;
(avec tram rails) 32765 21247 _ 1050 10468 31715

gain apparent 3 7108

gein cotrigé : 6058

7.7 %) (23,6 %)
1996 34087
1997 33862
2002" 37230 )

* wipisonnemant» : 10

«+ {ortg augmentation due & TEOR. .

On v voit que, sur 2 ans,
est bien meilleur 2 Rouen (+ 28 %)
tant, Faugmentation des voyages
Orléans qu'a Roue

La réalité qui s'exprime

way d'Orléans a essentiellement remp

sur des trajets déja trés

fréquentés entre L

o, des voyages tram entrainent un rabattemsnt en bus.

Vimpact de la mise en service du tramway
qu'a Orléans (+ 17 %). Plus impor-
réels est deux fois plus faible a
n:+ 11 % contre + 24 %.
dans ces calculs est la suivante. Le tram-
lacé des lignes de bus existantes
a Source (quartier et Cam-
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pus) et la rive nord (Gare et cenire
réelle de nouveaux déplacements,

, _A Rouen par contre, les relations enire la rive nord et Ia rive sud
eta‘.lent peu dé.veloppées, du fait de Ia coupure tras importante constj-
Ir:“‘ueﬁ- par lAa Seine (po'nts tn?s rapprochés, enclavement de la rive sud}.

es engueter n:mntralent bien que les échanges (tous modes) entre les
deux rives étaient trés faibles {voir chapitre 3): Le tramway a donc

p nr

En conclusion, & Orléans -

ancien). Il y a eu peu de création

- ie tran’:;vay Iui-méme 1.1‘a guére fait que recueillir les usagers des

gnes autcibfxs. supprimées. Le trafic créé est nettement en des-

soui des prévisions. 11 est trois fois moindre que celui que Y'on

beut mettre en évidence 4 Rouen dans Slat
_ un délai &

la mise en service : somparable apres

- gzj ne tIrouve aucun trafic induit sur le résean des autobus, Au con-

re, le nombre de voyages en autobus, apparemment conservé

(f::lfl ZOOAI par rapport a 1999, a en fait diminué) Or, les effets

heEJtI‘aJnement du tra%nway sur le réseau d'autobus étajent affi-
ches comme un des principaux objectifs de Popération..

L'abandon des rails pour la seconde ligne

Exftcopgl{l)lgion, la création de clientele par le tramway d'Orléans appa

rait en comme un échec éclatant .

: ' ar rapport a

financiers consentis??. ’ o " grands effors
‘Des m.otifs de prestige, extérieurs aux désirs des vrais usagers

avaient primé la réalité. On verra au chapitre 8 comment, OrIéans’

ou Lyon, les promoteurs des sites propres négligent les besoins réels

77. Rappelons pour le lecteur qui i 3 i
b g seralt tenté de faive 1a part belle aux difficylts
marrage du tramway d Orléans, que Ia clientéle définitive est tres ;lffleczlttti?ncéee

dans ce type d'opératio
n et . ey ;
i D que cette conclusion doit, hélas, étre considérée comme
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de la clientéle, notamment des scolaires et étudiants. Mais, il est vrai
que les scolaires et les étudiants ne votent pas ou peut....

Orléans est particulitrement emblématique des agglomérations
moyennes qui veulent faire comme les grandes et se doter d'un tram-
way sur rails ou sur pneus & guidage par rail upique: Clermont-

" Ferrand, Le Mans, Caen, Dijon, Valenciennes, La Ciotat, Mulhouse,

etc. Pour les plus petites d’entre elles, le tramway sur rails est une
aberration technique et une catastrophe fiscale.

Une deuxidme ligne est-ouest de tramway sur rails était prévue a
Orléans depuis 1999 et il paraissait difficile de revenir sur cette déci-
sion’8. Au terme d'un an et demi d’études et de débat public (trés
ouvert, mais qui a été peu suivi par les habitants), la Communauté
d’'agglomeération orléanaise (CAQO) a voté en faveur du framway a gui-
dage immatériel le 3 octobre 2002 & une écrasante majorité de 70 %7°. -
Cette deuxieme ligne de 22,7 ki aura 33 stations, devrait &tre desser-
vie par 25 rames et entourée de 9 parkings relais ou de proximité.

Pour Charles-Eric Lemaigpen, président de- la Communauté
d’apgglomération et principal artisan de cette décision, c'est la charge
importante imposée aux Orléanais par la premieére ligne qui était
déterminante dans le choix de la technique la moins chére pour cette
seconde ligne :

«La différence de prix entre les deux est énorme. 324 millions
d'euros pour le tram-fer, et 142 pour le Civis, L'argent, je ne le crée
pas. En prenant le tram, on remet en cause les autres actions de la
CAO. Mais ce n'est pas un choix par défaut. Le tram-bus est un
produit de grande qualité, qui correspond & la demande actuelle et
a venir, et qui nous laisse quelgues marges financiéres pour déve-
lopper le réseau global sur l'agglomération. »

Les tenants de l'ancienne municipalité et les associations de
promotion des tramways sur rails, notamment par la voix de Didier

78. Voir «Le tramway est-ouest, Synthése des documents approtvés par le Conseil de
Communawté de lagglomération orléanaise les 16décembre 1999 et 31janvier
2001.», Agence d'Urbanisme de 'Apglomération Orléanaise, janv. 2001.

79. Voir Lz Républigue du Centre, notamment plusieurs articles les 3, 4, 5-6 oct. 2002,
ou Rail & Transports du 16 oct. 2002 et Les Echos du 7 oct. 2002, :
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Grimault, secrétaire général adjoint de la FNAUT-Centre, ont main-
tepu une pression importante contre cette décision. Cette polémique a
été largement appuyée par la presse locale. Par exemple, Didier Gri-
mault a fait état d'une «pétition de 11043 signatures en faveur du
framway» sur rails en novembre 2003.

Un nouveau tracé a été retenu pour la partie centrale de la ligne
est-ouestsl,

«Le tracé par les mails, ces larges boulevards qui ceinturent la
partie nord de la ville, a en effet été abandonné au profit du pas-
sage dans Uhyper centre-ville. ... Clest pourtant ce tracé par les
mails qui devaient faire de la gare - en pleine restructuration —
un véritable “pole des transports” avec une liaison directe train-
tram-bus. Une nouvelle interconnexion entre les bus, le tram-fer
et le futur TCSP devra donc étre aménagé place de Gaulle, en
plein centre-ville. ... “Nous privilégierons le matériel roulant
sans caténaire, silencieux et bien inséré dans I'environnement”
insiste le maire d'Orléans Serge Grouard. ... L'agglomération
semble donc se diriger vers le “tram sur pneu, TVR. ou Trans-
lohr, avec une préférence affichée pour le Translohr”,»

La critique ci-dessous de Didier Grimault sur le nouveau tracé (en
encadré dans Particle de Rail et Transports du 5 novembre 2003 cité)
nous parait pleinement recevable,

«Les élus ont fait un choix regrettable. En passant par le centre-
ville, on va manguer l'interconnexion & la gare qui aurait permis
de diminuer la part de la voiture. Quel que soit le mode retenu,
le tracé par les mails et la gare était meilleur,»

Pour les agglomeérations qui ne se sont pas décidées, il est encore
temps de choisir le mode le moins cher possible : le guidage immaté-
rie] ou un TCSP sans guidage.

80. Rail et Transports, 5 nov. 2003, page 11.
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Méme dans les villes qm ont un tramway ou l'ont misj gn chafiltm:s,.
le probléme demeure. Comme a Orléans, ilya tOil_]Oul‘S ji?lums Prat
Clétait ; Nantes, ce le sera ailleurs.
révues. C'était le cas & Rouen ou | : |
- PLﬁ: choix de Rouen et de Nantes est certainement le boln. Po(lin'
- > ) L] ;. 0 e )
les nouveaux TCSP, le «tramway a guidage immatériel» est le m

ice identi ’ ous démontrerons - - -
le moins cher & service identique. Clest ce que N .

au chapitre 10.

il = LE PHARAONIQUE PROJET PARISIEN "
A Paris, «la grand ville» comme dit Ia chanson,.la dr01'te\et la gauche
ont la I;léme hantise : s'assurer les votes écologlstesf D'oi1 le tramway
ils, bien stir. } o
. I(')af:nd on aime, on ne compte pas: le projet act\}el est estimé 1.’:1
26 millions d’euros par ki, contre 17 millions d'euros par km pour le

rails d'Orléans®L. ‘ _
{ramway Sur d'Orl _ . ‘ .
Dés son arrivée au pouvoir comme malre de Paris, en 199;,

Tibéri a lancé V'idée d'un tramway a ?ar}s : ’ I
« Notre politique vise & réduire encore la plac-e oczcuse;e_?grp ea:
voiture particuliere dans la cité... pour favoriser le dé ‘ i;: -
ment des transports en cOrmun & Paris... Je vous r_emeri e o°
rappeler cette étude d'une ligne de tf‘arr%:,v?y sul;' L:; pett:rfsn e
car i’y suis personnellement attaché (%t jai décidé la c-:redes o
groupe de travail... qui aura pour mission de n:ze faire des p
sitions d'ici la fin du premier semestre 1996.»

Lorsque Jean Tibéri parle de « ligne de tramway sur la petite cgm—
ture », il faut comprendre «au sud de Paris».

81. Tous' les cofits cités ici sont justiﬁés ci-dessus_ ou 1:1|lus‘ 10111;. s do Lautomobile 3
82. «Un éntretien avec Jean Tibéri, maire de Paris. Réduire la piace
" paris.» in revue Transport public, oct. 1995.
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Et la proche banlieue?

ggis/, l;z;nls n'est l1;>llus quune faible part de 'agglomération parisienne

o a popuiation). Et nous allons voj iti

maire de Paris s'opposent a | i e dos o ons du

) a logique de la politi

Paglomss s S0 politique des transports de
. » Ol ce sont les déplacements i

banlieue qui augmentent. ’ e rocade banlieue-
En i i

e lﬂe_zf:e; i sufaf;t de consulter un plan des réseaux en sites propres

s 5—]ﬂ;ance pour constater que la proche banlieue de Paris

A I-i ) des portes de Paris) est totalement démunie en trans.-

1 commun de rocade en site propre dans deux zones :

~ Ezt, szge fobigny et la Seine & Maisons-Alfort. Il existe bien, sur
: kmpdu ;:3 021 cet aélglﬁ’:_. .Ie R’E:R ligne E, mais il est situé a env,iron
e an evard Périphérique et offre des stations assez éloi-
ew unes de:s autres (pres de 2 km par interstation);
Sem:; ,L dehla Seine a Issy-les-Moulineaux & la Seine él'Ivry-sur-
o t 2 ligne C f{u RER est 2 prés de 10km (avec de lon es
: 1:5 \atlons) et Textrémité ouest du Trans-Val-de- -
située & 6 km de Paris et ne couvre
considéré.

du T Marpe est
quun cinquie¢me de l'angle Sud

e lgnes SNCh e S e sont bien couveres pr
est e -
?f:;?::;;a;:: I;u \;Sallld;lguge:; :i;;i 2?; par Iz RJ;S Ili\rg(:;edCO:teIS;s ::efxlz
o . .
I(:i:;réee ]?r:?;glzy I\;?;riilg;genf‘s). O’n avu qltlile l: Iisgis?riiizggiil i)zi{
que la ligne T1 doit étre preoloiglé:%nse et do B ons, de méme

. , . ers I'Est de Bobigny & Noisy-le-S
c({}uiqu au RER ligne E). L'ambition des autorités régionales ét:ir' td o
€ boucler une «rocade interbanlie rics do

Pacts 8 1 o rocade. ues» & 3 km environ des portes de

—_— . .

83, Par exemnple le plan N*
cie).

84. Un_f: petite zone est mal
Saint-Denis,

3 de la RATP (attention : !a distance radiale y est raccour

desservie, le Nord de Ia «boucle de Gennevillierss jusqu'a

{
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Un premier projet de TCSP en proche banlieue Sud, pour compléter
ceite «rocade interbanlieues», avait donc été étudié depuis longtemps
par les instances régionales. Il se développait sur les communes denses
proches de Paris 4 peu prés & la hauteur des terminus des lignes de
Métro 7, 12 et 13 (avec une correspondance avec le RER ligne B). Ce
projet était évidemment le mieux placé vis-a-vis de Ja demande.

Hélas, il ne concernait pas les élus de Paris, qui voulaient, comme
Jean Tibéri, «réduire encore la place occupée par la voiture particuliére
dans la cité». Lintérét des usagers passait aprés le positionnement
politique comme «pseudo-écologiste» de la municipalité parisienne

de droite.

Et «la petite ceinture ferroviaire»?

Il y avait une deuxieme opportunité — bien parisienne, elle - la réuti-
lisation des voies SNCF de la «Pelite ceinture ferroviaire» désaffectées -
depuis des dizaines d'années. Clest & cela que fait allusion M. Tibéri
dans son interview de 1995, La création d'une vraie «rocade de trans-
ports en commun» sur ce «site propre» avait soulevé des passions,
notamment lors de la destruction d'une partie des voies dans le
168 arrondissement dans les années 1960. Le «viaduc d’Auteuil» qui
surplombait le boulevard Exelmans entre la station Porte d'Auteuil et
la Seine, ainsi que le pont sur la Seine ont été détruits pour créer de la
voirie (élargissement du boulevard Exelmans et pont du Garigliano).
Mais, dans le Sud, les voies existent toujours et M. Tibéri semblait
pencher pour cette solution en 1995.
En effet, les avantages de ce projet sont évidents :

_ il se situe dans une zone dense, un peu 2 lintérieur du Boulevard’
des. Maréchaux, alors que l'espace situé entre les boulevards des
Maréchaux et les communes de banlieue forme une coupure (bou-
levard Périphérique et nombreuses installations peu génératrices '
de déplacements?); ' '

85. En fait, les usages actuels sont trés variés: arriére-gare d’Austerlitz, cimetieres,
stades, espaces verts, Parc des expositions, ateliers industriels, etc. :
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} ]
d’euros par km, contre 26 pourle
- les emprises des voies sont prat
construction de batiments:
- les travaux sur ce site :

projet actuel:

: ro i -
«indolores », propre existant seraient 3 pey prés

» Par un classique «effet NIMRYSS

our i
p des ralsons plus concra » et

. : . cretes;
Thals aussi, comme toujours Ies’
Ll

= et, enfin, J'idéologie «&

enfin, Iidéologie « écologiste» 4 I'ceuyre
désaffectée depuis si long-
ontre le bruit et Jes vibrations

ction aux €cologistes pour
t «anti-automobilay,

86. Le «Not I
1 My Back- s
Propriétaires ges 2:;[:;:‘1" b cain: le

! s riverains ;
publics voisins, se considérent comme quasi

[ TERE T

‘quement inutilisables pour Ia

exigences financiéres de Ia SNCF;
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Ceinture» (le PC). Il offrait un aufre avantage médiatique important :

la fiction d’une continuité tout autour de Paris, qui n'existait évidem-
ment pas dans le projet de «rocade interbanlieues» ou dans la réou-
verture de «la Petite ceinture ferroviaire» interrompue 2 'Ouest de
Paris.

Le détail du projet était déja trés avancé lors des élections de 2001,
grice aux importants moyens d’étude mis en ceuvre par la direction de

' la Voirie de 1a Ville de Paris®’. Nous n'analyserons pas les dispositions-

de ce projet, car il faudrait lui consacrer un livre entier.

Delanoé adopté le projet Tibéri

Jean Tibéri ayant été battu aux élections municipales de 2001, son
projet de tramway a été repris -pratiquement sans changement par
Alain Delanog, le nouveau maire de gauche et ses alliés écologistes,
notamment son adjoint aux transports, Thierry Baupin. On peut
regretter quaucun réexamen des propositions concurrentes (Petite
ceinture ferroviaire, tramway 2 guidage immatériel, TCSP en proche -
banlieue) wait e lieu. En effet, le tramway sur e Boulevard des Maré-
chaux satisfaisait pleinement au programme écologiste de «réduire
encore la place occupée par la voiture particuliére dans la cité», comme
le disait M. Tibéri lui-méme dés 1995. ' _

Le tramway sur rails va emprunter des couloirs déja réalisés pour
les autobus de la «Petite Ceinture» (le «PC»). Le PC se compose en
fajt de trois lignes, jointes bout 2 bout, pour des raisons d'exploitation.
La longueur totale atteint 35 km, Ce sont des lignes d’autobus classi-
ques, utilisant des couloirs d’autobus, dont certains avec séparateurs
physiques, notamment dans le trongon Sud. Les vitesses ne sont pas .
trop médiocres, de l'ordre de 15 km/heure, du fait de cette protection
des voies du PC. Les matériels sont 80 autobus de 18 métres, en géné-
ral des Agoras articulés relativement modernes. '

87. Le syndicat des Transporis Parisiens et la RATF se faisaient tirer Loreille pour étu-
dier ce contre-projet & la rocade interbanlicue. En déc, 2003, les élus parisiens se
plaignaient encore de résistances des autres administrations. -
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La clientéle du PC est déja considérable, avec 45 millions de voya-

geurs;’a;:nlzgﬁ, audSud, 23 millions de voyageurs/an, PC2 au Nord
uest, illions de voyageurs/an et PC3, au N illi

S , au Nord Est, 10 millions de

. Le pl:ojets’3 en cours se développe sur la partie sud des Boulevards
es Maréchaux, sur environ 10 km, avec 17 stations.

Vers des déceptions

La vitesse annoncée est de 20 kin/h, avec une fréquence de 4 minutes
(contre 14,5 kmvh et 6 minutes pour le PC1). Sa mise en service eest
programmée pour 2006 (élections de 2007 obligent). On prévoit
100 000 voyageurs par jour contre 55000 pour le trongon Sud
’ ttA‘:fec sa Frop c.:ourte interstation {625 métres), le tramway L.)arisien
13% rﬁ;:dm jamais l_es 20km/h promis (c'est la vitesse du tramway
- ns, aux stations et aux traversées bien plus espacées). Sa
wte_sse sera en fait proche de celle du PC1, nous sommes préts.z‘a. le
parier. POL‘quuoi aurait-il vraiment plus de clients que le PC1 2 vitesse
égale? Panons’ aussi que, comme & Orléans deux ans aprés, la clientgle
du tra_mway n’aura augmenté que de 10 % par rapport & celle du PC1!
Bien entendu, la brochure officielle déclare, selon le rituel oliti.
quement correct : « Limplantation du tramway... va permettre depdi 3
nuer la circulation automobile denviron 20 a4 25%. Le tr vy
électrique est peu bruyant.» . e
¥l est effectivement probable que la circulation automobile sera
suffisamment génée pour qu'elle diminue, mais les riverains des bou-
levards profiteront surtout d'un accroissement des émissions de pol
luants et de coups de klaxon dus aux embouteillages. Sans comptel? le;

effets des reports de trafi i & i
prets D rafic sur les voies paraligles de Paris ou de ban-

88. Tous les élé i i
amoncéséi:gt)en(tise ?;Adessous (stan_ons‘:, coiits, vitesse, intervalles et fréquentation
e ke, de _E{nc:,j que le;s citations en italiques, sont tirés de « Un tramwa
. Mairie de Paris, RATP, STIF, Région fle-de-France, 2002. Y
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Quant au bruit et aux vibrations, il en ira de méme qu'a Orléans
ou Montpellier; mais, aprés tout, les riverains sont peu nombreux. Et
ils ont bien mérité d’étre punis d'avoir cru a «lamdlioration du cadre

" de vie des boulevards des Maréchauzx>. 1ls pourront jurer gqu'on ne lesy

reprendra plus, faute d'avoir su fait entendre leurs voix (et leurs

votes)®.

Et vers le gaspillage des deniers publics

Le cofit prévu est de 261,45% millions d’euros, dont 51 millions
d'euros pour le matériel roulant. Ceci avant les traditionnelles rééva-
luations inhérentes aux réalisations de Ta RATP®L La Ville de Paris
elle-méme ne paye pratiquement rien...

Le cofit unitaire de cette opération est proprement pharaonique. I
est de 26 millions d’euros par km, ce qui est 50 % plus glevé que celui
du tramway d'Orléans. Pourtant 3 Paris, il n'y aura ni acquisitions
foncieres ni ouvrages dart. On se rapproche du cofit du VAL de Ren-
nes (35 millions d’euros par km), tout en souterrain et dont la vitesse
est de 30 kivh (et non moins de 20). - '

Les cofits de fonctionnement d'un tramway & guidage immatériel
sont un peu inférieurs a ceux d'un tramway sur rails, sur le méme site
propre, comine on le verra. au chapitre 12.

- Mais, dans le cas dela comparaison entre un tramway surles bou-
Jevards des Maréchaux et sur la Petite ceinture SNCF, il faut tenir
compte d'un autre élément capital : la différence de vitesse, 18 km/h

(au mieux) pour le premier et 30 km/h sur la Petite ceinture (dii au site

propre intégral).

§D. Les arrondissements critiques des élections de 2001 éiaient justement le Tong du
© tramway projeté. :

90. Contrat de plan Ttat/Région: Région 73,94 ME, Etat 44,36 M€, RATP 29,58 M€;
Rames de tramway 51,22 M£, et Regualification urbaine : Ville de Paris 23 M€.

91. Les rapports du Conseil général des Ponts et chaussées ou de la Cour des Compties

’ ne manquent pas surles sous-évaluations chroniques des projets en région ile-de-
France. Des estimations plus élevées ont été avancées plus récemment par le Syn-
dicat des transports dTle-de-France. -
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Pour une capacité égale des rames, on aura donc deux types de

Trace Bd des Maréchaux Petite Ceinture
rac:
Type TEOR
gains : Matériei
= nombre de véhicules diminué de 40 %: Caractéristiques . :
e diminusé Site propre intégral
& personnet de conduite diminué de 40 %. Site .

Féutilise le dépbt
Ce gain considérable sera un pen atténué, car la capacité des

autobus PC
Atelier-dépit des —
N , . . —40 %
rames de tramway 4 guidage immatériel sera '.azralsen-)blablement plus ————r— (cffet des vitesses)
faible que celles des rames du tramway sur rails. Mais la «fréquence» A capacilé égale

augmente, ce qui diminue les temps d’attente des usagers et améliore

Meilleure desserte
le service rendu (voir le chapitre 10).

Position dans le fissu

du tissu habité
urbain -
Le tableau ci-aprés résume les principaux &éments de comparai- Niveau de service 30
son des variantes. Vitesse moyenne km/h Gain de 40 % di
4 la vitesse
Temps ¢e parcours v
en véhicule supérieure
. . T . (Gain de 40 %
Alors que la «petite ceinture» était disponible Fréquence Gando 0%
Temps tota} {moyenne) pi:
On a vu qu'une ligne de type TEOR sur la Petite Ceinture : Environnement p—
- aurait coiité de lordre du quart de celle du tramway (6 2 Bruit oy
7 millions d’euros par km contre 26); ' Vibrations rails Amalioee .
— avec un niveau de service bien meilleur diis aux avantages du «site (supprESSiO?! duPG
propre intégral» et des faibles nuisances du roulement sur pneus, Circulation générale sur Maréchatx)
poamment: Colts (volr chapil 12 Gain de 40 % d0
- vitesse de 30 km/heure, analogue 2 celle du Tram Val de Seine, 7 aia vitesse
contre 17 a 18 km/h (les 20 km/h prévus sont impossibles a * Personnel de conduite supérieure
atteindre); 70
- nuisances de bruit et vibrations négligeables; Investissement M€ HT wrm
- amélioration de la circulation par Ia suppression des autobus Coilt de fonctionnement
actuels du PC, alors que le tramway

promet des génes impor-
tantes pour les riverains dues  la dégradation des conditions de
circulation.

On reviendra sur le projet de
pitre de conclusion.

tramway parisien dans notre cha-




CHAPITRE 5

Les tramways a guidage -
par rail unique

Le but originel de ces tramways était d'augmenter la souplesse du
TCSP par rapport aux tramways sur rails. D’ott l'atilisation du pneu et
du fonctionnement «mixte» :

de fagon guidée, comme un tramway sur rails, dans le centre-ville;'

& comme un autcbus (ou trofleybus) dans fa circulation générale, sur les trajets de banfisue.

Ces matériels sont une spécialité francaise. Les seuls exemples en
service se trouvent en France. Le TVR, installé & Nancy, et bientdt &
Caen, vy est nommé officiellement «iramway», comme Som concurrent
le Translohr adopté & Clermont-Ferrand (et dans deux villes d'Ttalie).
Les recherches et développements qui ont abouti & ces modes de
transport ont été trés largement subventionnés dans le cadre du pro-
gramme de recherche francais sur les transports terrestres, le PRE-

DIT. On verra ci-dessous que leur gestation a été trés longue.

La seule technologie disponible & l'orée des années 1990 était

- «mnécanique» : un rail unique, qui devait étre encastré dans la chaus-

sée pour permetire la coexistence avec la circulation automobile, ser-
vait au guidage sur certains trongons, tandis que le véhicule évoluait
comme un autobus ailleurs®2. '

92, Le guidage mécanigue des véhicules sur preus est un acquis ancien: le métro sur
poeus de la ligne 1 & Paris a prés de 40 ans, le' VAL plus de 20 ans. Des «monorails»
existent depuis aussi longtemps (Bombardier Transports est un des leaders de cette
technique). On a mientionné le O-Bahn au chapitre 1. Mais aucun de ces systémes ne
répond 2 la contrainte exigée par un tramway: que le rail de guidage soit encasiré
dans la chaussée. i
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«L'analyse d'image» a la base du guidage immatériel est une
conquéte de la révolution des Technologies de I'Tnformation et de la
Communication de la fin des années 1990. On est donc en présence de
réalisations basées sur des décisions anciennes en faveur de techni-
ques maintenant dépassées.

1l est pour le moment impossible de tirer des éléments sur 'exploi-
tation de ces matériels, trop récemment mis en ceuvre. '

Le «Transport sur Voie Réservée»,
de Nancy et Caen

Le principe du guidage par rail unique d'un véhicule roulant sur une
chaussée est connu depuis longtemps. Cette invention de J. Larmanjat
figura a I'Exposition universelle de Paris de 1867, Une ligne de tram-
way fut constrnite en banlieue parisienne entre Le Raincy et Mont-
fermeil en 1868. Au Portugal, deux lignes de cliemin de fer joignant
Lisbonne & Sintra et Torres Vedra, sur 70 km environ, ont fonctionné
de 1873 & 1877%. ‘

Deés les années 1980, cette vieille idée a été reprise pour un tram-
way sur pneus par le constructeur belge La Brugeoise et Nivelles, sous
le nom de «GLT» (Guided Light Transit). Il fut présenté sur le site de
PAtomium de Bruxelles. Puis, une ligne de 4km a été ouverte au
public en 1988 dans les Ardennes belges entre Rochefort et Jemelle,
pour desservir un lieu touristique important, les grottes de Ham, 2
partir dun parking situé i I'écart.

Cette société®* et son projet ont été repris par le groupe multina-

tional d’origine canadienne Bombardier Transports (voir notice en fin
de volume) en 1988. En 1989, Bombardier Transports a acquis la

93. L'intérét de I'invention de J. Larmanjat était que le roulement sur une chaussée (ou

des rails plats) permettait une meilleure adhérence que sur des rails classiques.

Ces réalisations ont peu duré (1 an pour le tramway et moins de 5 pour le train de

Lisbonne) car on n'arrivait pas 4 maitriser les problémes de stabilits. Voir http/

:vww..vialivre.nrgfcomboios/historiafindex.html et http://membres lycos.fr/autorail/
roguihim

24. Plusieurs sociéiés étaient regroupées sous le nom de BN Constructions ferroviaires

et métalliques, dont Bombardier avait déja acquis 45 % en 1986,
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Le rail de guidage.du TVR

société frangaise «Ateliers du Nord de la France», dite ANF-Industrie,
spécialisée dans le matériel ferroviaire, dont l'usine de Seclin,: <gvec
1 800 employés, constitue actuellement Je principal péle en France. De
ce fait, le développement du projet a été largement aidé. ‘
Le systtme TVR est présenté comme tres souple, avec des varian:tes
potentielles dans les caractéristiques du matériel, longueur, capacité,

type de traction, etc. . _ . :
L'agglomération de Caen a été ]a premiére collectivité francaise &
s'enthousiasmer pour ce projet avant 1990. Le 21 novernbre 1991, le

. Syndicat Mixte des Transports avait approuvé & 'unanimité un projet

encore assez hypothétique, sous I'impulsion de son président Francois
Solignac-Lecomte (le véritable pere de cette opération). A Tépoque,
seul le TVR était & V'état de prototype réel. Cette approbation - ainsi
que les difficultés du constructeur frangais ANF Industries — n'a pas
été pour rien dans les subventions d’Etat accordées au développement
de ce matériel.




96 | LES NOUVEAUX TRAMWAYS

L’histoire de ce projet est marquée par des péripéties locales
importantes, tandis que la «R & D» se poursuivait.

«Malgré les tentatives de lobbying dans la ville qui abrite alors une
usine de Renault VI - lindustriel a déja CIVIS dans ses cartons —
en mars 1993, un appel d'offres erropéen met en compétition le
TVR de Bombardier et le Translohr de Lohr Industrie %»

En fait, le coup était joué d'avance, puisque, a cette date, le gui-
dage immatériel de Matra (utilisé sur TEOR) et le Translohr sont
encore & I'état d'études préliminaires sur le papier.

Le contrat de concession est signé en juillet 1994, La contestation
lors des élections municipales de 1993 est vive : le maire sortant Jean-
Marie Giraud promet un référendum sur le projet. Rééhy, il organise
cette consultation de ses administrés qui rejettent le projet. Néan-
moins, il passe outre, déclarant que la participation est insuffisante.
L'enquéte d'utilité publique sur le projet aboutit 4 un avis défavorable
du commissaire enquéteur, ce qui entraine la démission de Francois
Solignac-Lecomte. La déclaration d'utilité publique est enfin signée
en aoft 1999 et le début des travaux a lieu en mars 2000. La premigre
rame est livrée le 8 février 2002.

La ligne, orientée nord-sud, a les caractéristiques suivantes® :

& 15,7 km, dont un tronc commun de 5,7 km, et quatre branches divergentes;
e 34 stations, dont quinze sur le tronc commun;

&= intgr_statiop moyenne de 350 métres {parions que la vitesse commerciale sera
inférieure a 15 km/h avec une si courte interstation!);

B 24 rames a traction électrique;
= colt de 198 millions d’euros {1 300 millions de francs).

La mise en service a eu lieu le 18 novembre 2002. Un premier
déraillement a suivi le 21 novembre vite suivi d’autres incidents®’.

95. La Viedu Rail, 27 fév. 2002. Voir un historique plus détaillé dans ce numéro, dont
nous avons tivé ces quelques €léments. Voir aussi «Caen, la deuxiéme chance du
TVR», Rail et Transports, 20 nov. 2002, long article lors de Finauguration.

96. Transports Publics, oct. 2001.

97. Voif «Caen : premiére année mouvementée pour le tramway», in Rail et Transports
3 déc. 2003. ,
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Nancy adoptait & son tour le TVR -et le réalisait tambour
battant — pendant que la contestation ralentissait le projet de Caen.
L'inauguration eut lieu le 8 décembre 2000 (élections obligent), en
présence de Madame Bernadette Chirac. Cette inauguration était plus
que prématurée, car la mise en service prévue le 2 janvier 2001 fut
reportée sine die. Une mise en marche d’essai eut quand méme lieu en
février 2001.

«Puis, les deux accidents des 6 et 10 mars ont obligé la préfec-
ture de Meurthe-et-Moselle & retiver son autorisation de circula-
tion. Dans les deux cas, le tramway avait quiité sa voie pour
heurter un poteau, juste aprés les “dédropages”, terme qui dési-
gne le passage du mode rail au mode routier™. »

D'autres problémes, liés i la difficile transposition des techniques
des matériels ferrés aux techniques de matériels routiers, semblent
atre aussi intervenus®. Les relations entre les conducteurs, les respon-
sables de la société exploitante et les élus se sont alors envenimées
autour de la question des responsabilités dans ces accidents.

Deux études successives du Laboratoire Techniques, Territoires et
Sociétés (LATTS) de I'Ecole nationale des Ponts et Chaussées, Unité

de recherche associée au CNRS 1245, concluaient vers fin 2001, que le
TVR «w'est pas congu. pour étre exploité en mode routier». A-quoi les

responsables répondaient que ce rapport «oublie tout ce qui a été fait
pour améliorer le matériel sur la base d'expertises et avec les différents
partenaires. Dont I'Etat.!%», Ce rapport faisant 'objet d'une instance
en justice, nous ne le commenterons pas. .

Ce n'est que le 13 mars 2002 que le TVR a enfin été remis en ser-
vice avec ouverture progressive au public. Le 20 aott 2002, La Liberté
de I'Est écrivait encore : «Des pannes majeures ont lien une ou deux

98. La Vie du Rail, 27 juin 2001.

99. On a parlé, aussi, de problémes d'isolation électrique, qu'il a fallu régler autrement,

que par la mise 2 la terre par les rails utilisée en voie ferrée. L'architecture des pos-
tes de conduite, de conception ferroviaire, a dd, elle aussi, étre profondément
modifiée. Les portes semblent avoir aussi subi de nombreuses pannes.

100, L'Est républicain, du 15 déc. 2001 pour la premiére citation et du 18 fév, 2001 pour
la seconde.
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fois par jour, obligeant la clientéle & descendre pour prendre le véhicule
suivant. Le souci principal provient du systéme de guidage.» Deux nou-
veaux déraillements ont eu leu les 16 et 18 novembre 2002. Le TVR de
Caen déraillait quant & Jui quatre jours aprés sa mise en servicel®,

Seul I'avenir dira si les difficultés de jeunesse de ce matériel seront”

surmontées durablement et & quel prix. Il est donc encore difficile de
juger des résultats de cette opération, de sa fréquentation, des cofits
d’exploitation, ete.

Une premiére incertitude concerne le cofit de l'opération: «La
facture finale du tram pose pourtant question! Et I, Bombar-
dier et ln Communauté Urbaine du Grand Nancy entrent dans le
vif du sujet. Leurs avocats ont conjointement saisi le président
du tribunal administratif pour une “mission de médiation"1® »,

L'agglomération de Nancy compie 265000 habitants dans le
«périmétre de transport urbain» (PTU). La Communauté Urbaine du
Grand Nancy est responsable du systéme de transports exploité par la
CGFTE, une société du groupe Connex, le méme qu’a Rouen,

Le TVR reprend en fait partiellement le tracé des trolleybus en site
propre, datant de 1980, et jamais rénovés depuis, faute de troileybus
francais modernes et performants. Rappelons rapidement les grands
traits de cette premitre opération.

«En 1977, aprés le renouvellement des conseils municipaux... la
technologie trolleybus a été retenue pour des raisons de cotits,
d'insertion et d'amélioration de limage de margue des trans--
poris publics. Le district a mis en ceuvre de 1981 & 1983 une
opération globale de déplacements mettant en valeur les trans-
ports en commun : c'est l'opération “Trolleybus™...

40000 m? de surface totale traitée (dont 20000 réservés aux pié-
tons et 4000 m? d’espaces verts)...

101. Rail et Transports, 27 nov. 2002 et L'Express, 2 janv. 2003, pour Nancy.
102. L’Est républicain, 18 déc. 2001, :
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54 km de lignes bifilaires aériennes ont été mises en place; 1400
poteaux ont éi€ implantés et 800 ancrages sur fagades ont été
réalisés... .

La création d'un axe piéton-bus dans Uhypercentre. ‘
L'axe Saint-Jean - Saini-Georges... [a té] transformé en axe
piétons-transport en commun par le plan de circulation...

En 1980, 5,85 km de couloirs étaient réservés a la cireulation
des autobus. Dans le cadre de ‘l'opération trolleybus”, 3,8 km de
couloirs supplémentaires ont été implantés essentiellement dans
les zones de rétention et dans le sens de la circulation générale.
Pour accroitre lefficacité de ces couloirs bus créés en de nom-
breux secteurs de la ville, certains ont été équipés de sépurateurs
physiques de la circulation générale...t03»

Comme on le voit, I'opération TVR bénéficiait d'une infrastructure
de TCSP existante, qu’il a seulement fallu rénover. De méme, 'impor-
tant résean d’alimentation électrique existant (décrit au paragraphe
précédent) a été en partie réutilisé. : .

Le TVR, d'orientation générale nord-est sud-ouest, se développe
en partie sur I'ancien tracé des trolleybus. Un premier trongon va de
Essey-lés-Nancy au nord-est jusqu'a la gare SNCF sur environ 4 km.
Puis il fait une balonnette vers le sud-est sur 1,5 km. Le dernier tron-
gon, sur 4,5 km atteint le centre hospitalier universitaire Brabois a
Vandceuvre au sud-ouest (un futur débranchement de 1,5 vers lest,
desservira le sud de Vandeeuvre). L

La longueur totale du TVR est 10,3 km avec 28 stations assez éga
lement réparties, soit une interstation de 380 métres en moyenne. Le
matériel roulant compte vingt-cing rames. .

La longueur guidée est de 7 km environ sur les 10,3 ki au total.
Elle comprend un trongon central de 15 stations; ainsi que les tron-
cons desservant les deux terminus. Les chaussées y sont réservées.aux
voies de tramways, mais avec de nombreuses traversées par la circula-
tion générale et les piétons. Sur les. autres parties, le tramway utilise
des voies communes avec les automobiles.

103. Les transports collectifs de surface en site propre, CERTU, 1995, pages 49 et suivantes'.'
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Au total 17 stations sur 28 bénéficient du systime d'accostage
avec un quai a hauteur du plancher du tramway. Les 11 autres sta-,
tlon's.\fonctionnent comme des arréts d'autobus ordinaires, avec un
gzla:di ::él:.eur de trottoir, donc avec un acces rés médiocre pour les

Les Yéh_icules sont non reversibles, avec un poste de pilotage cen-
tral, mais un sizge de conduite & gauche. Hs sont guidés par un rajl
cel'm'al sur lequel roulent de petites roues munies de deux «bouding»
qui assurent le guidage. La suspension parait assez durel®™ ayec plus
de ca}‘lots que dans des autobus Agora ou CIVIS, mais b’ien moins
heu‘rtee et bruyante que dans un tramway sur rails, Il ne semble pas
avoir de différence selon le mode, guidé ou non. Les manceuvres d:
?ass?ge du mode guidé au mode non guidé se font pratiquement 3
laz:ret et durent une quinzaine de secondes, ce qui pénalise chaque
trajet a%ler de prés d’'une minute. Du fait de la non réversibiljts tot?tes
les stations sont sur le coté droit, ce qui ne semble avoir posé aucun
problérme d'insertions (comme a Rouen).

Les voitures, 2 plancher bas intégral et traction électrique de type
trolleybus, sont formées de 3 caisses, avec 4 portes, d'une longueur
totale ?le 24,5 metres (valeur maximum permise par la réglementation
francaise, contrairement au tramway sur rails, plus long). Elles sont
larges_ de 2,5 métres et ont un Poids total en charge de 38 tonnes. La
capacité des rames est de 17§ 'voyageurs par rames dont 40 assi.s. et
138 debout (a 4 voyageurs/m?2).

La vitesse moyenne est tres médiocre. Sur des trajets de bout en
bout en heure creuse de milieu d'aprés-midi, nous avons mesuré des
temp§ de parcours de 41 minutes pour 11 km. Soit une vitesse com-
Illéermale de 16 km/h en heure creuse, et probablement de moins de
blek‘m/h e:n mlog./enne. Ce n';[ui .n’empéche pas I'horaire officie] (vala-

Jusqu'en juin 2003) d'affirmer que le trajet dure 29 minutes!

104. Bien o
. Ttendu, 'ambiance i m ;
X : inte 5 Iy 3
ement 2 ly sygponet nterne est sensible 2 la qualit€ de Ia chaussée et pas seu-
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La fréquence normale est d'un tramway toutes les 6 minutes de
7 heures a 18 heures. On peut donc estimer que la situation ne s'est pas
améliorée (voire méme s'est détériorée) par rapport 4 l'ancien site pro-
pre pour trolleybus, le faible gain de vitesse ayant été compensé par
I'augmentation des temps d’attente. Pour un trajet moyen de 5 km, la
vitesse actuelle de 15 km/h avec une fréquence de 6 minutes équivaut a
une vitesse antérieure de 14 kimv/h avec une fréquence de 3 minutes'%s,

Le cofit est estimé a: «980 millions de francs, dont 287 pour le
matériel roulant'%». En fait, ces coiits sont & prendre avec beaucoup
de précaution, car il y a un contentieux en cours sur les travaux réa-
lisés. ,

Les éléments financiers sont donc trés difficiles 4 analyser. Les
emprises du site propre existaient déja depuis 1980 et seule une
rénovation de celles-ci était nécessaire; le cofit de Valimentation élec-
trique réutilisée n'est pas compté. De plus, il est difficile d'établir un
ratio significatif : doit-on ramener le cofit au kilomeire de ligne sur le
parcours total, ou au kilometre de ligne avec guidage? .

On retiendra un cofit réel de Yordre de plus de 1200 millions de
francs (183 millions euros) avec les incidences de la création du TCSP
et.des caténaires, pour 11 km (en supposant une réévaluation des tra-
vaux trés faibles & la suite des réclamations en cours). Soit un coit
réel (en réalisation neuve) de 15,2 millions euros/km (100 MF/km). Ce
cofit est presque identique a celui du tramway d’Orléans (17 mil-
lions d’euros/km).

105. Détail du calcul, Tramway actuel : 20 minutes de trajet plus 3 minutes d’attente
moyenne. Cas antérieur avec autobus: 21,5 minutes plus 1,5 minute d’attente
moyeniue, .

106, La Vie du Rail, 21 juin 2000. Mais on trouve aussi dans La Vie du Rail, 5 janv.

. 2000 «La premidre ligne coditera 920 millions de francs, dont 198 millions pour les
vingt-cing ranies de Bombardier. Ce véhicule utilisera les systémes électrigues déja en
place du réseau de trolleybus, ce qui fera encore baisser les cofts du TVR évalué entre
70 et 80 millions de francs au km.» Enfin, dans Transport public, oct. 2000, le coit

total est estimé 4 760 MF seulement. .
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Le Translohr

Le systéme Translohr!®? n'est pas en exploitation. 1l a été retenu 2
Clermont-Ferrand!%, mais il est impossible d’'analyser actuellement
ce projet. Il se présente & premiére vue comme un clone du TVR:
méme type de construction plus autobus que ferroviaire, méme
plancher plat, méme longueur, méme largeur, rayons de giration
voisins, poids analogues a capacité égale, fonctionnement bimode
pour les deux, etc. Par contre, le Translohr est réversible, avec deux
postes de pilotage et des portes sur les deux cotés. Le moyen de gui-
dage du Translohr differe de celui du: TVR : un rail central est pincé
entre deux paires de roulettes inclinées 45° ceci pour chaque
essieu de gnidage.

L’entreprise Lohr est une-entreprise de taille moyenne, spécialisée
& la fois dans le domaine ferroviaire (wagons de transport intermodal)
et le matériel routier (véhicules militaires et remorques spécialisées).
Elle a des liens avec le constructenr italien Fiat Ferroviaria et aurait
enregistré en 2002 deux commandes de Translohr en Tialie, 4 Padoue
et L'Aquila. '

Faute d'éléments particuliers et d'une expérience de lignes exis-

tantes, on doit penser que les conits d'investissement et d'exploitation
seront proches de ceux du TVR.

107. Pour une bomne description, voir http://ww.}ﬂa.org/artOlOs.html, édition " de
Tramways & Urban Transit de mai 2001 ’

108. Le modéle réellement commercialisé a Clermont-Ferrand s'accompagne de nom-
breuses architectures différentes présentées par les brochures de Yentreprise, mais
qui a'ont été réalisées que sur le papier. La création du tramway de Clermont-

Ferrand semble se faire dans un contexte trés conflictuel {voir Rail et Transports,
20 nov. et 4 déc. 2002). i

e e af N b e ——_
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Colit et contraintes de 'installation du rail central

Le rail de guidage unique encastré dans la chaussée reprend tou:c.fles
efforts latéraux du véhicule. Il doit donc étre ancré dans unlmas.s1 ZI;
béton de profondeur analogue 4 celle de la dall.e sypportant a palze .
rails d'un tramway classique. Le colt des dféw?tmns. de réseauxt ea :
gaz, PTT, EDF, etc.) est donc proche de celui nécessaire pour un tram
way]il 1::{12:11:5% est morcelée en largeur par chaque- raill de gluldzcilge
entouré (2 Nancy) de deux bordures en p.ierrt-a. Sa réalisation ése1 'ont- ers;
techniques routidres est impossible et doit faire place & une réalisa 1;)
trés manuelle : elle n'est guére mrl)ins_ coliteuse que la. voie & quatre
i eux sens de tramway classique. , .
raﬂsl-"zzltlg ge recul, il est impossible de préjuger de la durée de vie et

du coiit de I'entretien du rail.




CHAPITRE 6

Le «tram-train»

Ce terme  la mode recouvre une trs vieille réalité : le train de ban-.
lieue qui continue sur une voie nouvelle au milieu de la chaussée de
circulation générale sur une partie de son parcours (en général a
l'extrémité située en centre-ville). Disparu en France, ce genre de.
lignes peut encore se voir ailleurs, en Europe de I'Est ou au Japon par
exemple. Aux USA, il y a eu des réalisations récentes, comme 2 Sacra-
mento!®, capitale de la Californie, 1700 000 habitants, en 1987, avec .
une ligne de 33 km, desservie par 36 rames (des lignes nouvelles sont -
en projet), ou San Diego, Ca. : :

Ce concept a été réactivé en Europe!!? il'y a dix ans & Karlsruhe
(1992), Zwickau, puis avec la Haison transfrontiere Sarrebruck-Sarre-
guemines (1997). En France, quelques opérations ont suivi, comme le-
«TER-BUS» d'Orléans (1996) ou le Tram Val de Seine (1997). Mais,
ces deux réalisations ne répondent pas exactement 2 la définition du
paragraphe précédent car ils n'utilisent pas de voies «sur chaussées»
comime un vrai tramway, mais uniquement des voies ferrées existan-
tes ou remaniées. De méme, le tram-train Sarrebruck-Sarreguemines

109. Voir le site http:flwww.nycsubway.org/us/sacramentol

110. Voir divers articles dans Rail et Transports, 6 nov. 2002, dont un sur Karlsruhe
(quii contient la phrase citée plus loin 4 propos du matériel) et « Lintroduction du
tran-train en Frances, de J.-C. Degand, directeur des projets périurbains & la
SNCF, in TEC n° 174, nov.-déc. 2002, Voir aussi « Quand le tramway sort de la
ville», Groupement des autorités responsables des transports (GART), PREDIT,
nov, 1997, ’
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se termine 4 la gare SNCF de Sarreguemines cété francais, alors qu'il
roule sur des voies de tramway nouvelles dans le centre de Sarre-
bruck. Bien évidernment, le matériel roulant peut étre de type tram-
Wway ou se présenter sous forme plutét ferroviaire (Sacramento, San
Diego, Zwickau) ce qui déchatne les interrogations des puristes pro-
tram «faut-il alors parler de tram-train?»

La SNCF s'est donc récemment convertie & ce type de rénovation
de ses lignes de banlieue, avec une réalisation en cours, Aulnay-
Bondy, deux autres projets engagés 3 Strasbourg et Mulhouse et des
projets a l'étude a Montpellier, Grenoble, I'Ouest de Lyon, Saint-
Etienne, etc. '

La prochaine réalisation francaise sera Aulnay-Bondy en ban-
lieue parisienne qui remplacera, de la méme facon que pour le
Tram Val de Seine!!! examing ci-dessous, des lignes de banlieye
existantes sans création de voies sur chaussées de type tramway.
Son extension prévue pose probléme car, selon le responsable SNCF
du projet :

«la question du partage de la voie avec les trains classigues et le

fret demeure sur d'autres trongonsi2,,

En effet, toute Ia problématique du tram-train réside dans ces
possibilités de partage.

Nous allons donc nous attacher au contraste entre Pnsage
«publicitaire» de ce concept par le lobby pro-tramway francais et la
SNCF et la réalité modeste des lignes de ce type réalisées en France
durant les derniéres années. '

Le concept de tram-train n'a d’intérét que si le mélange entre la
circulation du tram-train et celle de trains ordinaires & longue ou
moyenne distance est effectif. En effet, si la voie ferrée est réservée au
tram-train, il s’agit ni plus ni moins que d'un tramway sur rails ordi-
naire. La plate-forme pourrait aussi bien étre utilisée par une chaus-

111. It est amusant de voir que M. Degand, de la SNi CF, ne cite jamais dans ses articles
et déclarations le tram-train Val de Seine exploité par la RATP, -

112. « Aménagement de ln ligne SNCF entre Aulnay et Bondy, Un tram-train stir Ia-ligne
des Coguetierss, in Lo Moniteur, 29 nov. 2002, Phrase citée de Jean-Loup Espieus-
sas, directeur de Iopération Aulnay-Bondy 3 la SNCF.
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sée sur laquelle circuleraient des véhicules sur pneus 2 guidage- par
rail unique ou & guidage immatériel. C'est ce que nous avons aussi mis
en évidence dans le projet de «petite ceinture ferroviaire» au Sud de
i itre 4, _ ,
Panlzzﬁsczﬁgns eXaminer trois exemples qui présentent les trois cas
possibles de mélange avec des trains : .
- le TER-BUS d’Orléans, qui cohabite avec des trains de voyageurs
¢ 5 . . N
- f:e’?‘;?rllt\fal de Seine, dans le département des -Hauts—de-Seme, dit
ligne T2 de la RATP, qui exclut en fait tout .tram'dti: voyageurs;
- le (projet de) tram-train de Montpellier,.qul est prévu pour parta-
ger sa voie avec des trains de marchandises.

Dans le cas du TER-BUS, le tram-train utilise une voi’e effective-
ment parcourte par des trains de voyageurs. Du coup sa frf‘:quence.: est
extrémement faible et ne saurait étre comparée a une’véntable ligne
fonctionnant en permanence avec des intervalles de 'ordre de guel-'
queiin'?;:;elsval de Seine, qui a une fréquence de l'ordre de 6 minutes
devait partager ses voies avec des trains de vo?lageur?. En fait, f:ela ne
s'est pas fait, parce que c'est objectivement impossible de mélanger
ces deux modes. .

Le seul cas ol le tram-train est vraiment compatible avec des tra-ms
SNCF est quand la ligne ne sert que pour des -trains de man‘:handlsle.
Clest ce qui est prévu pour le projet de tram—tr&%m de I'\/I?ntpellller._Malls:,
on verra que c’est en réalité un pur trompe ‘l’o.eﬂ admlm_straﬂf destiné a
préserver les intéréts des entreprises ferroviajres.

En fait, il y a dans ce cas une solution simple et trés peu coﬁteu.se,
les «embranchements ferroviaires» pour les trains de marchandxs:e
qui desservent directernent les usines. La voie ferrée y est encastt_*ee-
dans une chaussée permettant la circulation générale automp_bﬂe,
parfois sur plusieurs centaines de métres. Un dispositif analogue pfar-
mettrait le passage de rares trains de marchandises sur les chagssees
congues pour des tramways & guidage immatériel.
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Le « TER-BUS La Source » d'Orléans

En 1996, une liaison ferrée a été créée par la SEMTAQ et la SNCF
entre le centre rive nord (gares d'Orléans-Centre et des Aubrais) et La
Som-c’e (Gare de Saint-Cyr-en-Val). Clest le «TER-BUS La Sources,
EH; rel:pondait a un besoin fondamental de lagglomération, la liaison
enire le cenire rive nord d’Orlé i i
o e e B uiiec.l Orléans et les implantations de logements
Sa longueur est de 18 km environ, donc équivalente 3 celle du
tramway. Elle utilise entidrement des voies ferrées existantes, Elle
n}onte vers le nord depuis la gare d’Orléans Centre jusqua Ia. gare
d'Orléans Les Aubrais, puis repart vers le sud jusqu’a la gare de Saint-
(?yr—en-Val en utilisant une des voies de la grande ligne SNCF en direc-
tjmn de Limoges. Cette voie SNCF nord-sud longe I'axe central de
Fagglomération a environ 1500 métres A I'est de 'axe du tramway,
Malheureusement, les deux voies utilisées restent parcourues par

des trains SNCF normaux de voyageurs!!3, Cette limitation 3 deux
conséqguences :

- une lflrﬁguence trés faible, dans les créneaux horaires disponibles;
— ume limitation drastique du nombre d’arréts afin Aner
o ration d ’ de ne pas géner

Les «créneaux de circulation » disponibles pour le TER-BUS sont
en nombre trés limité; en conséquence, le TER-BUS La Source est trés
peu fréquent. 1l ne circule que du lundi au vendredi, avec 9 trajets par
Jour en sens nord-sud et 11 en sens sud-nord (10 les vendredis)
S-amedi, dimanche et fétes, le service n'est pas assuré. En fait, le ser:
vice et les horaires actuels ont été concus essentiellement cor_r,lme un
rabattement sur les trains SNCF de migration alternante vers Paris
On ’ne peut évidemment comparer cette fréquence & celle du tramway-
de I'ordre de 150 trajets par jour et par sens, et tous les jours... ‘

]?e .plus, pour ne pas géner les trains, le trajet doit &tre effectué
aussi vite que possible, ce qui fait que cette liaison ne comporte que

—————

13. I nous a été impossible dans Ia i éri
I € imp 15 1a pratique de vérifier combien de trains utili
Voies, ou méme si la SNCF g est juste réservée la possibilits d'y faire pr:l.%;sexl'1 ?éss?;ﬁzs
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trois arréts : Orléans Centre, Les Aubrais et Saint-Cyr-en-Val, Le trajet
des Aubrais & Saint-Cyr-en-Val est effectivement effectué en huit
minutes contre plus de 40 minutes pour le tramway. On congoit bien
gu'une occupation de la ligne SNCF durant 40 minutes {méme avec
une fréquence trés réduite) interdirait en pratique le passage de tout
autre train de voyageurs 4 une vitesse acceptable sur les mémes rails.

Compte tenu de la faible fréquence, donc du trés faible trafic, le
TER BUS La Source n'a pas été prolongé par des voies de tramway hors
des emprises SNCF. Une ligne de bus local assure les correspondances
2 Ia gare de Saint-Cyr-en-Val, avec les mémes faibles fréquences.

Avec le TER BUS La Source, on avait la possibilité de réaliser un
tram-train, qui aurait été une alternative beaucoup moins coltteuse au
tramway. Mais, évidemment, la SNCF aurait dit abandonner a la
SEMTAO l'usage exclusif des deux voies nécessaires, puisqu'il deve-
pait pratiquement impossible d'y faire circuler des trains & grande .
vitesse dans des créneaux trés étroits (six minutes, avec une vitesse
commerciale de 20 kmv/h sur 16 km). ' _

Un projet en ce sens avait été esquissé. Il comportait la création de
stations intermédiaires, ainsi que la réalisation de voies de tramway.
desservant la zone de La Source 2 peu prés de la méme fagon que le
tramway effectivement réalisé. Les zones desservies n'étaient évidem-
ment pas les mémes. Il a été timidement soutenu par.le Conseil
régional du Centre!!4. Mais il n'a jamais fait Yobjet d'un examen
poussé. Il est donc impossible d'affirmer si la décision de ne pas con-
sidérer ce projet résulte des positions politiques en présence, de la
qualité de la desserte sur la portion intermédiaire (les communes des- -
servies n'étaient pas exactement les mémes), ou bien du refus (pro-
bable) de la SNCF d'abandonner ses voies. _

En ce qui concerne le mode de guidage, 1a réservation totale de
I'emprise au transport urbain aurait permis d'appliquer toutes les
solutions : tramway sur.rails, guidage par rail unique ou guidage
immatériel. o

114, «Une nouvelle gare & La Source», in projet de lettre Les Rendez-Vous du Conseil
régional du Centre, janv. 1998, .
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arait évident

que son colt aurait été

tramway réa)isé aurait €t€ de moins

y réalisé, pour un service toutefoi oins du quart de celui du

£ iffé

emgs de desserte. s différent, notamment en
n conclusion, Pex |
i » l'exernple du TER-

culiérement exemplaire ; TER-BUS La Source a ceci de parti

Wil met en évi
un tramoteain fod en évidence 1’ S1.e1s
train fréquent et des trains de voyagc " pncompaiibilté entre
eUurs.

A Torigine, la SNCF avait argué de la possibilité d'y faire circuler
des TGV. Evidemment, Vemprise du T2 n'est actuellement utilisée par
aucun train de voyageurs SNCF, et ne le sera jamais. Espérons que le
Jecteur gotite toute 1a plaisanterie : la durée du trajet entre le terminus
cbté Paris et La Défense (o1 on retrouve des voies longues distance)
dépasse vingt minutes, presque la moitié du temps mis par les TGV
Atlantigue pour atteindre Tours. Comment un TGV pourrait-il s'inter-
caler entre deux tramways aussi lents? Il est probable que cette fiction’
n'a servi qu'a préserver Jes intéréts de la SNCF dans la réalisation de
cet ouvrage. : .

Le Tram Val de Seine relie Issy—les-Moulineaux {au sud ouest de
Paris) au quartier Jaffaires de La Défense en suivant une boucle dela
Seine. Tl a été inauguré le 1 juillet 1997. i ne gagissait que d'une pre-
miere phase, unl prolongement au sud étant prévu pour 2004 (nous
'examinerons plus loin), et un dernier trongon an nord (La Défense-
Pont de Bezons) étant envisagé dans le cadre du contrat de plan Etat-
Région 2000-2006.

A son extrémité ouest, Pouvrage réalisé en 1997 aboutit 2 La
Défense, un des principaux centres de correspondances des transports
en commun d'ile-de-France, avec la ligne A du RER, la ligne 1 du
métro, le réseau SNCE Saint-Lazare et de trés nombreuses lignes
Jautobus. A son extrémité est, coté Paris, il est connecté avec la
ligne C du RERMS,

Sa longueur est de 11,3 km et il comporte 13 stations desservant
6 villes du département des Hauts-de-Seine, Issy-les-Moulineaux
(Paris est & quelques centaines de metres du terminus), Meudon,
Sevres, Saint-Cloud, Suresnes et Puteaux. Il longe Boulogne-Billan-
court (105000 habitants) sur plus de 4 km. La population totale de ces
7 communes dépasse 330 000 habitants.

Ti circule le Jong d'une rive concave de Ia Seine, au pied du plateau
qui Ja surplombe d'une cinquantaine de metres. La zone desservie est
donc &troite b certains endroits et la topographie compliquée. De -

Le Tram Val de Seine

T
Le ram “a 11e devall I Nncienne are de SureSIleS

Appelé aussi | .
ssi H
ouest proche, a enfiI;znTi 1;1:1 la RATP, il est situé¢ dans la banli !
extrémement dense _df_is portes de Paris. Cett ba .arﬂieue
de trafic. En faj » €n emplois notamment, ' © banlietie est
.En fait de «tram-trains i , et donc trés génératrice

ordinair: i 1 s'agit d'un &
€ Qui a remplacé une ligne deggai;;n framway sur rails fort
X eue. -

115. Les autres correspondances, avee les lignes 10 et 9 du métro, sont.médiocreé,
quoiquassez fréquentées, avec des trajets & pied de Tordre de 800 métres traver-

sant la Seine.
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nombreuses zones sont occupées par des installations industrielles
anciennes peu productrices de déplacement, ou des zones boisées
vides (colline de Brimborion et parc de Saint-Cloud). La rive convexe,
plate, est occupée par la commune de Boulogne-Billancourt (105000
habitants) au sud, le bois de Boulogne au centre et Neuilly, au nord,
qui m’est pratiquement pas concernée par le tramway. La Seine cons-
titue une coupure importante tout le long du trajet.

En fait, il s'agissait de la transformation d’une ancienne ligne de
banlieue de la SNCF, peu fréquentée auparavant. Cette emprise n'était
traversée que par deux passages 2 niveaux pour la circulation automo-
bile qui dessert deux trés petits quartiers enclavés au pied du plateau.
Un autre passage 3 niveau permet un acces privé sur la rive du fleuve.
On est donc dans le cas quasi idéal d'un site propre presque intégral.

Les stations sont traitées «& plat», les usagers' devant traverser les
voies gils se rendent du cHté opposé au quai (ce qui était le cas pour
P'ancienne ligne de banlieue).

Sa fréquence est de Pordre de six minutes en heure de pointe et dix
minutes aux heures creuses. Sa vitesse commerciale est trés bonne, de
30 km/h en heures creuse 4 26 km/h en heure de pointe (du fait des
temps de montée et descente). On est proche des vitesses des métros,
du fait du site propre quasi-intégral et de la trés grande longueur de
I'interstation moyenne, 950 métres. La vitesse de pointe de 70 km/h
n'est atteinte que deux fois sur moins d’'une minute en tout.

1 utilise 16 rames de type tramway frangais standard!!® (16 le
matin; 14 'aprés-midi). Ce matériel est & plancher bas partiel. Il offre
178 places, dont 52 assises et 126 debout.

Sa fréquentation est de 63000 voyageurs par jour moyen de
semaine d’hiver, soient 14 millions de voyageurs par an. Cette clien-
tele est plus faible que celle du tramway de Seine-Saint-Denis (ligne
T1 de la RATP) qui enregistrait, en 2001, 80000 voyageurs par jour de
sernaine d’hiver et 22 millions de voyageurs par an, avec 19 rames,
pour 9,6 km seulement {au lieu de 11,3 km). Elle est du mé&me ordre
que celle du Trans-Val-de-Marne (voir ci-apres) qui dessert pourtant

116, Dans le cadre de 'extension prévue (volr ci-aprés) il semble qu'il devrait recevoir
de nouveaux matériels CITADIS, )
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i 5 uidés
une zone moins peuplée, avec un site propre a autobus non g

ifli . voir ci-dessous).

2 millions de voyageurs par an; vol : t
¢ Ces résultats sont médiocres pour la région Tle—de-F‘rance. Po_urtag;—
la zone traversée est tres peuplée. Peut-&tre ezt—ce c):lﬁ1 aﬁ: fpiirz ;ﬁ}t)un

i ici il (vers La Défense), le tra
tante des trajets domicile trava: : o
i j rables que sur dautres

eu plus faible hors jours ouwvra ol : -

IIi"ra.r:;c,e Les autorités responsables en sont d'ailleurs conscientes

«Le trafic a dépassé toutes les prévisions. Tou?efo’ts, Ic'z ligne
souffre d'un mauvais acces qu sud de Paris qulz1 fecessﬁe une
correspondance Issy-Val de Seine avec fe RER CM.»

Ce tramway n'a manifestement pas entrainé de phosn:}om‘emj3 C:Iel
rénovation particulier le long de son trajet. Les seules operz:tit;qulfi o
cours sont des programines d’envergure liés au changement d atke
tion des friches industrielles des communes concernées. iage

On pourrait réaliser actuellement ce tram‘.way avec unlgur;EOR
jmmatériel et une traction par moteurs themfnqur.i:, Cc'){:ll-mi le o

ises aurait permis la réalisatiol
de Rouen. La largeur des emprises : s lisatl
yoie double pour un tramway a guidage jmmatériel (ou ; gu1dzllge p(aiz
i acl 3 ion
il uni ot se situant 2 ciel ouvert, a l'eXcep
rail unique). De plus, le iraje e e
! s vée sous la dalle de La Derense
irés courts tunnels et d'une arrive a dall ! e
iti e de ]a vingtaine de lignes

des conditions analogues & celles ; us
qui y passent), rien pinterdisait I'usage de moteurs thermiques au 1i
de la traction électrique. o )

Le T2 a coiité, en valeur 1996, 892 millions de ffa.n;:s, dlzlrllt
41 5 millions d'euros (272 millions de francs) pour le n'l'atene 1‘0‘:1 2
et ,94 5 millions d’euros (620 millions de francs) p?iu..r ;nf:'ast:z;:ez es.t

’ S i 2000, le cotit d'infrastruc
Avec une réévaluation en valeur | . 1 , etures o
. illi ! i+ wius de 9 millions d'euros par K10 .

de 105 millions d'euros, solt P : ; —
'Ce chiffre est extrémement glevé, car les investissements ne compor

et

¢ Pari { dalables, dépliant de la con-
tramway T2 & Paris, concertation préal | ]
He zgxttoalfigﬁm;g;lg&e a 1’er3,quéte de déclaration guil::htg %gégﬁef eﬁ}énél;cgﬁ agzz
' - STIF), RATP, mairie de Faxs, ~escab ¢ de Fr
Eﬁ?oﬁtggido%eiﬁ:diﬁﬁaﬁée, etc.), fév. 2002. On notera la dénégation révélatrice.
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taient presque pas de travaux de génie civil, la plate-forme existant
préalablement. _ :

La comparaison entre Orléans et le Tram Val de Seine permet de
proposer la décomposition du tableau suivant. On a chiffré sur le
méme tableau la réalisation d'un ouvrage de type guidage immatériel,

avec 23 rames de type TEOR au lieu des 16 rames de tramway actuel,
pour avoir la méme capacité. '

Rappelons que les véhicules & guidage immatériel actuels, Agora
guidés ou CIVIS, ne font que 18 métres environ. Ils n'utilisent pas la
possibilité offerte par le Code de la Route d'aller jusqu'a 24 maétres,
comme le fait le TVR de Nancy qui offre ainsi 176 places (tramway
d’Orléans : 178 places). Toutefois, pour la démonstration ci-dessous

nous nous en tiendrons 4 une capacité de 100 places, correspondant
aux matériels Agora guidés ou CIVIS.

Tableau 13. Décomposition des investissements
du Tram Val de Seine (ingénierie incluse)}
Millions d'suras (millions francs) en valeur 1898

Tramway sur rails ~ Tramway & guidage

réalisé immatériel

Génie civil piate-forme et travaux d'environnement 10,7 70y 16,7 (720)

Réfection des rails et déviations d'ouvrages 38,1 {250 :
Chaussée pour véhicules sur pneus _ 13,7 (90}
Caiénaires et alimentation électrique - 15,2 {100)

Quais avee fsurs abris, éclairage 9,2 (80} 9,2 (60)
Dépdt et ateliers . 12,2 (80) 1,5 (10
Billetterie, poste de contréle, etc. ' 8.2 (60) 9,2 (80)
Total hors matériel routant 84,5 (620) 44,2 (200}
Matérief roulant 41,5 {272) 15,2 (100)
Total 136,0 {892) 59,5 (300

On donc doit constater, sans oublier le caractére approximatif de
ce calenl, que le coiit du méme site propre avec un tramway 3 guidage
immatériel aurait été inférieur & 45 % de celui du tramway sur rails
qui a été réalisé (60 millions d’euros contre 136). '
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i i le, qu'un tram-train circulant

- Co;?m:x)::;: Zi;c;:lseu;ecgt‘aefg?ngnut%s rend tota\lern:enct1 impog:‘
af’ec u’ne'l' qt"lon (éventuelle) de la voie par tout autre train e. voy;e
e e o intien d’'une utilisation mixte tramway et trains ©
geurs. Le g;?(lj; apparait comme une pure fiction. Le1 ;iéclassemgcrl_lel
o f éep avec une compensation financiere! en f’aveur
gt vm?i-elftrFF'aurait permis la préservation de leurs intéréts. o
b e oi, le méme ouvrage en site propre, avec des yé. -

M?Ym'{nant fl“ rr;atériel aurait cotité 76 millions d’'euros de mou;s
E;%)%s;%l;;iasgg;;ancs) su;: 136 millions d'euros réellement dépenscs

i

N . 416 de
{val 1996), soit un gain de 55 9, Le cofit uniaire aurait été
valeur ,

moins de 6 millions d’euros par km.

Seconde phase du Tram Val de Seine

i sv-Val de Seine pour longer

5 P‘—'Olongzmeél t pﬁ:’:;ccl;llete;gru 111: ngt:f 1hzstrséwerser 3 la hauteur de la
b e pﬂ;:i 1l comportera trois stations assurant une co;__res_pon—
gzﬂeedzi\rfszs: au '.cemﬁnus avec le métro ligne 12 ((lat une ﬁclzr:rjgz‘r:s
da?lf:e avec plusieurs centaines de- r-nétres de man;lllse 3:1:;1‘1” Sws s
Balard de la ligne 8). Les voies, utilisées par les se s oo 1'01;‘,rage -
teront des acquisitions foncitres notamment au nitre e L reer
franchissement du RER C par le tramway: Le mat T o it
Réseau Ferré de France (RFF), quoique les nouve’ es e _pﬁr s

tiquement en dehors de son domaine“‘—’. Sans s'appesal i cetie
o v%]le réalisation, on peut prendre acte de cle Clll.-le s-on Zmpn_ ‘fays
?rc:;tait, comime pour Ia prerniére Phase .du T?.,; 1.1tihsat10n e tramway
2 guidage par rail unique ou 2 guidage immateriel.

sty

i X faveur de la
¥ é de Yexistence d'une redgvance en .
e I;;)Ilé;'n( avo(;'les EEfa"sFt::%lév:nd;iQ%ge)uvczmme & Montpellier, mais elte est fort ‘pvrobable
ou . ! ' R
B s subvane) d way T2 & Paris, concertation
é i Prolongement du tramway 2= & - oncertatia
1 Toéu ? (;:32 éleélg;ﬁ;sniogé ngcg‘rat;ﬁon rgéalable a l'enquéte de déclaration dutilité
préalable»,
. é COn notera que
publiqne. o REF), Région lle-de-France, etc., fév. 2002. On 1 8 que
%‘;"Sgagrgzrgi t};g;a;;fﬂ(ﬂe bi)e:n avoir préservé ses droits sur toute le@pnse u

ndicat des transports dfle-de-France {STIF), RATP, mairie de Parls,
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Le projet de tram-train de Montpellier

Une nouvelle ligne de tramway est prévue en complément de celle qui
a été inaugurée en 2000. Celle-ci se substituait en fait & un site propre
pour autobus datant de 1977 dont elle a repris pas mal d'éléments.

Le projet de future ligne 2 prévoit sur 2,5 km «l'utilisation d'une
voie de la ligne neutralisée Montpellier-Fabrégue, amorce de l'ex trans-
versale “Midi” Montpellier-Paulhan-Faugéres.'?0» (en d’autres termes
une voie ferrée désaffectée actuellement). La convention entre la
Communauté d’agglomération et RFF2! et la SNCF prévoit de « pré-
server une éventuelle reprise du trafic de fret de desserte locale... en voie
unique», sur cette ligne qui n'est évidemment pas électrifiée.

Une «redevance» pour l'usage de cette voie par le tramway est pré-
vue en faveur de RFF. De plus, «Les études et travaux seront effectués
sous la maitrise d'ouvrage RFF... La maitrise d'cervre sécurité [seral con-
fiée comme l'impose la loi & la SNCF. Il faudra faive cohabiter et coordon-
ner la signalisation d'entrée et de cantonnement spécifique tramway...
avec la signalisation SNCF d'entrée de la section... Coilt des travaux!® :
entre 10 et 15 millions d'euros». On voit que la SNCF et REF ont obtenu
des avantages fort coliteux pour préserver une hypothétique remise en
circulation d'une ligne de fret actuellement inutilisée.

En fait, rien n'empécherait de poser une voie ferrée unique dans
une «chaussée routiere» dédiée A un tramway & guidage immatériel
sur les 2,5 km communs aux trains éventuels et au tramway. Clest la
technique bien connue des «embranchements ferroviaires» desser-
vant des usines et intégrés dans la voirie ordinaire. On peut actuelle-
ment voir de tels embranchements dans des rues de notre pays. Elle

120. Toutes les citations sont tirées de «Montpellier. Une section de ligne mixte tram-fret
en 2006», in La Vie du Rail, 20 mars 2002.

121. Créé en 1997, Réseau Ferré de France, dit RFF, est un établissement public indus-
triel et commercial. Propriétaire et gestionnaire du réseau ferroviaire francais
depuis le 1% janv, 1997, il a pour cbjet 'aménagement, le développement, la cohé-
rence et la mise en valeur du réseau ferré national. On voit ici que RFF n'aban-
donne pas facilement sa maitrise d'ouvrage, méme si le prolongement n'utilise en
réalité pas de voies existantes,

122. Bien que l'article ne le précise pas ces travaux semblent comprendre la réalisation
immédiate des voies SNCF et d'une signalisation commune tramway-SNCF et étre
totalement aux frais du tramway, bien entendu. .
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suffirait amplement le jour futur (éventuel...) 01::1 Fon aurall‘i)de nou-
veau quelques trains de fret par semaine ou par jour (.o.u nuit). .
En conclusion, on voit que le maintien d'une u?:lhsatmn pour .
fret est la plupart du temps un faux probléme, contrmrem;ntb a? ;11:‘1’2;
i i trains de fret peuvent cohabite
tien de trains de voyageurs. Les : .
un tramway 2 guidage immatériel. Surtout des trains-fantomes: sur

des lignes désaffectées!
Le déclassement de t |
tras peu utilisées, devrait &tre la regle
. . . o
meilleure solution possible de transp e
intéréts des utilisateurs publics anciens, SNCF ou RFF, pourrait s

régler par de simples compensations financieres. P.m. lieu que le ma1g—
tien de la fiction que le tramway est utilisé conjointement avec e
véritables trains, entraine des investissements coQteux et surtout inu-

tiles...

clles emprises de voies ferrées inutilisées, ou
pour permetire le choix de la
rt urbain. La préservation des
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en site propre

Le Trans-Val-de-Marne . dix ans de succés'®

Le Trans-Val-de-Marneu‘*, dit TVM, est une ligne de rocade d’autobus
en site propre située dans le sud est dela région fle-de-France 3 environ
6 lam des portes de Paris. 1l a été mis en service en septembre 1993. 1
dessert cing communes : Chevilly-Larue, Thiais, Choisy-le-Roi, Créteil
et Saint—Maur—des-Fossés, toutes situées dans le Val-de-Marne. Ta

population totale de la zone est de 230000 habitants, un peu moins-que ’

pour le Tram Val de Seine. Le TVM relie le marché d'intérét national de
Rungis & la gare « Saint-Maur Créteil» Ju RER ligne A. Les zones coI
cernées sont souvent relativement peu denses et trés hétéroclites, avec,
notamment la «ville nouvelle de Créteil» et le marché d'intérét national
de Rungis. 20 % du trajet traverse des zones de loisirs non urbanisées :
parc départemental du Val-de-Marne et parc interdép_artemental des
Sports. Certains espaces peu occupés en 1993 sont encore en voie de
densification comme la rive droite de la Seine.

123. Nous empruntons ce titre 3 V'article Dix ans de sueces pour fe Trans-Val-de-Marne,
in Rail et Transporis, 22 oct. 2003.

124, Les transporis collectifs de surface en site propre, CERTU, 1995. Les éléments don-
nés ici résument une otice de 7 pages & laquelle le lecteur pourra se Teporter.
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D'une longueur totale de 12,5km, il est en site propre axial sur
environ 60 % de l'itinéraire et en site unilatéral sur 17 % (2,1 km). 11
o.ffre des correspondances avec la ligne C du RER 2 Choisy-le-Roi et la
ligne 8§ du métro a Créteil Université, ainsi qu'avec un certain nombre
de lignes d’autobus de banlieue. Outre la ligne TVM, le site propre est
emprunté partiellement par d'autres lignes d’antobus, notamment
396, 393, 317 et lignes de nuit T et M.

Double voie en site propre du Trans-Val-de-Marne,
avec autobus Renault Agora

Le trajet compte 23 stations, soit une interstation moyenne de -

540 métres. Toutes les stations comportent de quais latéraux implan-
tés pénéralement de fagon décalée de part et d’autre des carrefours. Ce
ne sont que de simples trottoirs, d'aspect démarqué de 'environme-
ment, permettant la présence simultanée de deux autobus articulés.
Leu1:s abris sont identiques a ceux de la ligne de tramway Saint-Denis-
]?ob1gny. Elles ont recu des équipements techniques, ainsi qu'un
écran dinformation des voyageurs sur le temps d'attente du prochain
autobus. Les principales sont équipées de distributeurs de titres.

Le traitement de 'axe comporte une chaussée en asphalte coloré
rouge, avec des traversées de carrefours marquées au sol par un
«damier», leur conférant une identité. La réalisation s'est accompa-
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traitement végétal avec mise en place darbres de bonne
les alignements existants ou en créant de nou-
veaux. Lorsque la géométrie le permettait, les séparateurs ont été
{raités en terre-plein planté, voire engazonné, destiné & assurer une
protection plus marquée du site propre tout en lui conférant un

aspect paysage.

gnée d'un
taille complétant

roulant comporte 23 autobus articulés, dont 21 en ser-

Le matériel
vice & la pointe du matin. Le remplacement de ces véhicules devrait
intervenir & bréve échéance avec des Agora articulés de nouvelle géné-

ration. Le coft de l'opération est indiqué sur le tableau suivant.

Tableau 14. Le colt du TVM
(valeur 01-1993}

Millions euros Millions francs

Acquisilions fonciéres 4,6 30
Plate-forme, voirie 331 217
Stations, mobilier 75 49
Eclairage public 7.0 46
Plantations 2.1 14
Signalisations, SAE, courants faibles 116 - 76
Ouvrages d'art 16,4 101
Etudes 0,9 65
Total site propre 91,2 598
Matériel roulant 46 30
Total opération 95,8 ) 628

La vitesse commerciale en heures de pointe est de 21 kmv/h, et de
23,2 kin/h en moyenne journaliére. On notera leur valeur élevée, avec
une interstation qui n'est pourtant pas trés grande. Cela est-dt princi-
palement a la bonne séparation du site propre par rapport & la circu-

lation générale. :
La fréquentaiion en 2001 était de 43000 voyageurs par, jour

moyen J'hiver, avec des pointes 2 52 000 voyageurs par jouretun total
de 12 millions de voyageurs par an. Le trafic supplémentaire des
autres lignes de bus empruntant le site propre peut-étre évalué a

Téquivalent de 2 millions de voyageurs par an du TVM.
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La population des zones traversées par le TVM étant nettement
moindre que celle des zones desservies par le Tram Val de Seine
(230000 habitants contre 330000), Pautobus TVM apparait donc
comme bien plus performant que le Tram Val de Seine.

Le site propre d'Ottawa

Ti existe de nombreuses réalisations étrangéres analogues au TVM, une
des plus spectaculaire étant probablement le site propre de T'agglo-
mération d'Ottawal?3 au Canada (660000 habitants, dont 390000 en
zone urbaine).

Nébuté en 1983, il est toujours en cours Jd'extension. Bin 1992, il
utilisait 9,7 km de couloirs réservés de type classique en ville, 19,6 ls,:m
de site propre intégral et 3,3 km de couloir sur voie rapide. I y roule
actuellement plus de 200 autobus (généralement articulés) dans le
sens le plus chargé en heure de pointe, Le trafic est de plus de 250000
v-oyages!jour. T est concu pour la coexistence de lignes ommibus et de
lignes express dont les véhicules peuveht doubler les omnibus 2 cha-
que station. Les traversées des voies par les piétons se font 'par des
passages dénivelés (ce qui n'est presque jamais le cas pour les tram-
ways frangais, sauf rares exceptions comme Rouen). La vitesse com-
merciale est bien meilleure que celle des tramways :

& 31 km/h pour les lignes omnibus;
& 55 km/h pour les lighes semi-directes;
# B0 km/h pour les lignes directes, comme 1a desserte de {'aéropott.

. Un élément particulierement intéressant est la faible largeur des
voies, 8 m seulement dans les trongons rapides parcourus 3 plus de
80 km/h par des autobus articulés.

125. Les transports collectifs de surface en site propre, CERTU, 1995.
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Le «Transmilenio» de Bogota

Une des réalisations de TCSP les plus innovanies est celle du «systéme
Transmilenio!?6» actuellement en cours & Bogota en Colombie.

L’agglomération de Bogota compte plus de 8 millions d’habitants,
les transports. publics assurant plus de 70% des déplacements au
moyen de 20000 bus de tous types. Blu en 1996, le maire Enrique
Penalosa s'éiait engagé & moderniser et améliorer considérablement
les transports publics. Le «systéme Transmilenio» a été étudié et réa-
jisé en un temps record pour une inauguration en janvier 2001,

Le Transmilenio est exploité par une société proche du groupe
frangais Connex, celui qui est présent 34 Rouen.

Le projet global comporte 41 km de site propre utilisant :

@ 2 chausséas de? métres de largeur (une par sens} totalement réservées aux
autobus; '

o 470véhicules articulés de 18 métres de longueur & plancher haut, avec 4 portes d’un
seul coté (3 gauche pour Putilisation exclusive de quais centraux);

= 55 stations en position centrale, fermées et dquipées de portes paliéres
commandées par les conducteurs des autabus;

s 4 stations fermées de correspondance, aux terminus des quatre branches,
desservies par 220 autobus de rabattement circulant sur 30 lignes environ;

g les stations étant gquipées de tourniquets de contrale du type métro.

L'utilisation de stations fermées avec portes palitres et contrdle &
Ventrée rend la fraude trés difficile. Le pré-paiement accélere la mon-
tée, abrége les temps d’échange aux stations, améliore les vitesses et
donc diminue le colt d'exploitation. Ce principe serait parfaitement
transposable en Europe, sut tous les types de site propre avec autobus
ou avec des tramways, cecl quel que soit le type de guidage.

Les investissements sont faibles, analogues a tous ceux des TCSP
pour autobus ou véhicules a guidage immatériel. '

1l existe plusieurs types de services, omnibus ou express, avec des
débits de 100 2 250 autobus par heure. Les vitesses commerciales des

——————— .
126. «Les potentialités du systéme Transmilenio de bus en site propre de Bogotd en
Colombie», note Connex, 2002, 7 pages, doit proviennent toutes les dormées.
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deux lignes omnibus sont respectivement de 22 et 24 km/h, et celle
des 7 lignes express sont comprises entre 27 et 32 kmv/h.

Fin octobre 2001, le systéeme exploitait 36,5 km de site propre,
380 autobus articulés, 52 stations centrales et stations de corres-
pondance. Il transportait plus de 26 000 voyageurs par heure et par
sens A heure de pointe du matin et 635000 voyageurs par jour
moyen chargé de semaine, avec une pointe & 715000 voyageurs par
jour.

Avec ses 470 autobus, le systtme Transmilenio 2 des perfor-
mances équivalentes 2 celles dun métro lourd, comme le montre le
tableau ci-dessous.

Tableau 15. Le Transmilenio de Bogota (autobus)
comparé a des lignes du métro parisien

Réseau parisien Systéme Transmilenio

Trafic Tratle
par jour par jour

Métro ligne 1 488000 TM mai 2001 370000
Métro figne 2 464000 ™ oct. 2001 635000
BER ligne A 915000 TM cbjectifs 800000

Le Transmilenio atteignait donc 635000 voyageurs par jour en fin
2001, soit plus que la ligne 1 du métro de Paris, et vise comme objectif
800 000 voyageurs par jour, soit presque aufant que le RERA.

Les TCSP & autobus restent les moins onéreux. Ils sont certaine-
ment les mieux adaptés aux pays en développement. Or, nos pays
essayent essentiellement d'y vendre des matériels comme le tramway
sur rails ou le métro automatique. Nous considérons ces quelques
lignes comme étant parmi les plus importantes de notre ouvrage.
L'exportation dans les pays pauvres de nos techniques les plus cofl-
teuses nous apparait comme difficilement conciliable avec Péthique
qui devrait présider a l'aide internationale.

Pour conclure sur le potentiel intact des transports non guidés
en site propre, citons le tout récent article de Rail et Transports
(22 octobre 2003) intitulé : Dix ans de succés pour le Trans-Val-de-
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Marne. Le directeur de cette ligne y affirme potamment : « On fraite
le TVM comtme un trantway. 11 présente la méme attracrivit%’ et une
qualité de service similaire. L'accidentologie de la h:gne n’est. ni plus ni
moins impottante que SUr une autre ligne.» L'article confirme que:
« Le site propre ne subit plus d'intrusion, sauf pon;tugllement.quelques
cyclistes au beau milieu qui obligent les bus & ralentir.» Enfin, le res-
ponsable du développement 2 la RATP prévoit une- nouvelle crois-
sance de la clienttle: «On attend 11700 voyageurs de plus chqque
jour» qui s'ajouteront atx 45 000 voyageurs par jour actuels.
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Réorganisation du réseau
les erreurs a éviter

La conception de Yarchitecture d'un réseau ol on crée un TCSP pose
des problemes d'ordre trés général communs a fous Jes types de tram-
ways, sur rails, sur pneus, par autobus non guidés ou avec un tram-
train. C'est pourquoi nous trajterons ces questions apres I'examen des
caracteres propres de ces divers TCSP.

Nous allons voir que ces réalisations se font trop souvent dans
Vespoir de «lutter contre Tautomobile», c'est-a-dire de gagner pour les
transports en commun quelques usagers de I'automobile, comme l'ont
déclaré tous les promoteurs de tramways sur rails ou pneus que nous
avons cités, 3 Nantes, Rouen, Orléans, Nancy, etc.

Or, la principale question est de ne pas oublier les utilisateurs
existants.

On vient de voir, 2 la fin du chapitre précédent, que Jes nouveaux
clients sont en réalité beaucoup moins nombreux que les déclarations
de principe ne le laissent croire. La masse des usagers du réseau
refondu apres 'ouverture du TCSP continue A &tre formée de «captifs
des transports en commun> : .

& scolaires, étudiants (et leurs professeurs);
g personnes ne disposant pas d'un véhicuie, chémeurs, emplois modestes;
- @ personnes &gées ou disposant de leur temps. '
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Les grandes questions posées sont les suivantes :

@ comment réorganiser le réseau d'autobus pour continuer & desser-
vir correctement les clients préexistants, notamment les scolaires?

@ comment traiter les points d’échange multimodaux (SNCF)?

® comment gérer la pointe de trafic, trés liées aux scolaires et étu-
diants?

@ comment éviter que les économies souvent rendues nécessaires par
le cotit du nouvel investissement n’entrainent pas des suppressions
de lignes indispensables?

© comment gérer le financement opaque constitué par le Versement
Transports?

L'examen des difficultés rencontrées par le réseau d'Orléans
durant la premiére période de fonctionnement du tramway permet
une bonne illustration de ces différentes questions. En effet, on y ren-
contre & peu prés toutes les erreurs possibles. Mais, rappelons-le, ces
problématiques sont communes 2 tous les modes. On en donnera
aussi des exemples 4 Lyon ou 4 Rouen.

La conception de Yarchitecture d'un réseau ot on crée un TCSP
pose des problémes d'ordre trés général communs i la plupén des

Téseaux. Cest pourquoi l'examen des difficultés rencontrées par le

réseau d'Orléans durant la premiére période de fonctionnement du
tramway est trés intéressant d'un point de vue théorique.

Par ailleurs, on trouvera une discussion détaillée des questions de
niveau de service au chapitre 10, d’environnement au chapiire 11 et
des €léments économiques sur Iinvestissement et le cont d'exploita-
tion au chapitre 12.

La vitesse commerciale de 23 km/h prévue 4 Orléans n'a pas été
atteinte. Elle est toutefois de 20 kivh environ, ce qui est honorable
comparé a celles dans d'autres réseaux, ceci grace 2 la grande longueur
des interstations, condition favorable souvent absente ailleurs, En géné-
ral, la vitesse des tramways est plutét de 15 ke/h comme 2 Lyon ou &
Nancy. Cest d’ailleurs une habitude bien ancrée de surestimer lors du
lancement des tramways des vitesses commerciales, & Lyon (ligne 1) ou

Nancy (voir ci-apres). A Paris, le projet de tramway sur le boulevard des -
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Maréchaux ose promettre une vitesse de 20 km/h : nous sommes préts a
parier qu'on n'y dépassera pas 15 kin/h.

L a réorganisation ratée du réseau d'autobus

Aprés 6 mois de fonctionnement, en juin 2001, le Directeur de la
SEMTAO devait reconnaitre les nombreux problémes d'exploitation
du nouveau réseau d’autobus d'Orléans.

«La fréquentation a en fait pati essentiellement d'une refonte
ratée du réseau de bus, durement ressentie par les clients... Le
26 décembre 2000, un mois aprés la mise en service du tram, la
SEMTAO langait son nouveau réseau de bus. Lancement qui
soulevait aussitét une véritable levée de boucliers. Bernard Sara-
zin reconnait que ce réseau a rencontré "un fort taux d'insatis-
faction”, notamment quant aux horaires et temps de parcours.
Depuis, divers aménagements ont été réalisés, sans pour autant
apporter une satisfaction totale. De nouvelles enquétes auprés
des voyageurs vont donc étre menées dans les prochains mois
afin d'introduire des modifications début 2002.137»

La réorganisation du réseau d'autobus fait partie intégrante de la
mise en service d'un axe lourd comme le tramway. A Orléans elle a été
trés importante : Yexamen avant-aprés décembre 2000 montre gqu'elle
visait principalement des lignes paralleles au tramway supprimées a
son profit. Le nouveau réseau a été vivement attaqué par les usagers.
En janvier 2002, un remaniement important a été mis en place. Tl réta-
blit des trongons de lignes supprimées!?8, On a di recréer notamment
laligne 1 d’autobus nord-sud (presque sur le tracé ancien nommeé SX),
longue de 10 km, qui suit parallélement 'axe du tramway trés proche

127. In La Vie du Rail, 27 juin 2001.

128. Nous n'avons pas pu pousser nios investigations pour caractériser plus finement les
problémes auxquels tentent de répondre ces modifications, Il semble a priori qu'ils
concernent particulizrement la desserte d'établissements scolaires. En effet, quel-
ques lignes supprimées, qui ne semblent avoir aucun lien avec le tramway, ont
aussi é1¢ rétablies en janv. 2002 : ligne 28 4 Vouest de la rive nord par exemple.
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Iciins lﬂa partie sud et s’en écartant un peu 2 Pouest dans sa partie nord
amggme, o?iﬁsuve ;n 2002 plusieurs nouveaux trongons ayant, entre
, un réle de rabattement sur le tramway : li ’
e ol v : lignes 9, 19 et 25, sud
o (llfztte 1z;:conde réorganisation est fort cofiteuse : d’aprés la Ville
tainl; e;;nsh };La réorganisation implique lembauche d'une cinguan
chauffeurs et la mise en service d’ i ;
faine de che une trentaine de bus supplé-
. On Peu.t a bon ldroit s'interroger sur les raisons des ratés de la
= rgax’nlsai.zon de decel:Elbre 2000. Doit-on y voir de simples «erreurs»
¢ p}lnrec:laiilon des besoins de la clientéle? Ou le souci de diminuer au
dua::;}um e)budget des autobus pour nourrir le fonctionnement futur
tramway: Ou, enfin, une inadaptation structurelle du projet aux
vrais besoins des usagers? T
d'm-lLa\. Vic]qluestlon est plus générale nous semble-t-il. Le réseau de bus
e ville moyenne est plus ou moins organisé selon deux principes :

- il fonctionne «en étoile»; avec des changements entre lignes dans
une (ou c?es) gare(s) routitre(s) centrales, et des correspondances
avec_les lignes SNCF locales (TER); '

— sa clientéle étudiante et scolaire (60 % & 65 % du débit en pointe)

lui impose aussi des poi
s points de passage préci < N
universités, TUT, etc. passage précis, les lycées, colleges,

Or

o m;ctglir "I‘CSP‘ cliourd (-tram_way des 3 types ou simples autobus) a
on tracé esﬁ;;re éterminé par la largeur des voies existantes ou par
s en prises libres permettant de créer des plates-formes nouvelles
'e plus, il regroupe les clienttles de plusieurs itinérain fens
d'autobus. B
. riJe sch;madgénérfal en étoile du réseau doit étre alors modifié pour

pprocher d'une forme «en double pei
) ¢ peigne», avec des rabattements
f,f;:sie trarr’nyay. Cette disposition augmente la longueur du trajet; la
Compz If;;penimﬁa du TCSP (et sa fréquence plus devée) est suppo:sée

r cet allongement. Mais, ce n'est '
: ; ) pas le cas général, d’aut

quun changement supplémentaire est souvent nécessaire. De noarillt

129. Sur son site www.ville-ordeans.fr au 11 mars 2002
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s an centre doivent utiliser
qui allaient de banlieue &
routitre doivent chan-

breux usagers qui avajent directement accé
désormais un bus puis le tramway. Ceux
banlieue en changeant une fois dans une gare

- ger deux fois.

La rigidité du trajet possible pour le TCSP, jointe au souci de sup-
primer des trongons d'autobus (par économie) fait que l'on simplifie

la desserte fine de 'ensemble des implantations scolaires que réalisait

auparavant le réseau de bus. Or, cette clientgle captive est fondamen-

tale.

Un goulot d'étranglement 3 la Gare d'Orléans

La pointe de débit du tramway dans le sens le plus chargé se situe au
sud de la station Gare d'Oriéans dans le sens nord-sud le matin entre
7h15 et 7h45. Elle semble plus faible que prévu, car elle est infé-
rieure & 1250 voyageurs par heure mesurés surla demi-heure la plus

chargée. Nous avons mis en évidence par une enquéte de terrain!
rgées a 'heure de pointe n'atteignaient

. que les rames les plus cha
jamais 120 passagers, dont 80 debout plus 40 assis. On est fort loin

du chiffre officiel de 136 voyageurs debout. o
La SEMTAO, qui prévoyait 18 rames 3 Theure de pointe du matin,

a été obligée d’en mettre 20 en service, ce qui correspond & un inter-
valle moyen de 6 minutes'3!. Malgré cela, les usagers semblent se
plaindre d'une fréquence insuffisante. Or, il semble bien que ce ne soit
pas la capacité de la ligne qui soit en cause, mais la «capacité

d’échange» de la station Gare d’Orléans.

130. Comptages effectués sur plusieurs «jours ouvrables de semaine d'hiver normales
en 2002 (hors mercredi et vacances scolaires) lors de la pointe du matin. Le maxi-
mum de passagers debout relevé a été de 65. On prendra par précaution un maxi-

muim de 80 voyageurs debout.
131. La durée d'un trajet aller est de 55 minutes plus un temps d'attente de 6 minutes
au terminus. Donc sur 20 véhicules en service, il en passe 10 seulement dans le

méme sens en un point donné. La SEMTAO a fait état d'une «afaler de rames a

3 minutes d'intervalle i la Gare, dont on ne voit guére comment elle est possible
avec un intervalle moyen de 6 minutes...
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En effet, c’est la station qui recoit la pointe d’échange la plus con-
centrée de tout le réseau, justement le matin. Clest lig aux affiux des
scolaires et étudiants en provenance des TER de la SNCF et des auto-
bus de la gare routi¢re. A Iheure de pointe du matin, entre 7h15 et
7h50, les montées y atteignent 60 a 70 voyageurs par rame en direc-
tion du sud. Les descentes de passagers venus du nord ne sont pour
autant pas négligeables, de Fordre dune trentaine. Le mouvement
d'échange atteint donc la centaine de Voyageurs par rame.

Or, la station est particulirement enclavée et son quai en direc-
tion du sud est trés étroit (moins de 2 matres de large). D'oit des con-
ditions de montée et descente trés médiocres, source d'attente et,

surtout, de mauvaijs remplissage des rames. Clest donc Je goulot
d'étranglement de [a ligne en termes d-

acces, le troncon immédiate-
ment au sud recevant le maximum de dé

bit de pointe journalire sur
toute Ia ligne. :

Les travaux en cours au printemps 2002 pour le réaménagement
de la Gare SNCF remédieront-ils a ce probléme? Supprimera-t-on les
défauts de la station de tramway actuelle? Rien n'est moins sir,
projet reste flou’32, T| sembie méme que la deuxi2me ligne ne pas
plus par la gare!33. Nous allons examiner ce point un peu plus |

carle
serait
oin.

132, Voir Rail et Transports, 3 juil. 2002, L'article décrit ainsi le réaménagement du
complexe de la gare d'Orléans qui paraft tré¢ ambitieux: «raser presque entiére-
ment la gare actuelle... créer une troude entre Ia gare et Ia station de ram. .. installer
des bureaux de In SEMTAO, un poste de police, Loffice de tourisme, le buffet et das

commerces... Rasée, la gare Inissera place

a une galerie des voyageurs, vaste verridre
qui devrait s'inspirer de In gare du Nord &

Faris. Quant aux services administratifs de
la SNCF, ils devraient étre relogés dans une tour & construire sur place... La ville veur
aménager un passage souterrain sous les voies et construire un parking adrien d'au
moins 1000 places». Sans compter un projet de 8¢ voie de la SNCF pour réactiver
la ligne Chartres Orléans. Quel sera dans tout cela le traitement final de Ia station
de tramway?

133. L'appel d'offre sur performance lancé fin

ouest ne passant plus par la gare! Voir g

2003 porte sur un projet de ligne est-
surchargerait encore plus le trongon de

République du Centre, 21 nov. 2003. Cela
l2 ligne 1 situs au sud de Iz gare,

vy

o
i

iz

b

2

;iw» B

P
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scolaires et étudiants oubliés Oriéans, Lyon...

. décrite plus
L problématique de la pointe du mafin gue nous avons
a pr A - . by LRy 4 e. )
. i T etu . 5
soins des scolaires e : oraires {res
ti nfl:i 1;: dimensionnement des mﬁasmdl;{es- f:iau:slil;u le matin, -
io . incipale, g  ag
. te principale, 134
i l'origine de la poin . ande!3.
i iOﬂt e?le ils fgorment de P'ordre de 60 % & 65 % Sie 13 d'e;lanspom'
durant_ . ée, ils forment environ 50 % dela C}l cotele (f:]'té avec les
our 1amjm0um eri ville moyenne (48 % & Rouen). L intermodall t non aux
en C% ;I;es trains (les TER arrivant gare 0rléams—Cclen;rZue1 os mrta:
auE: f) est cruciale pour certains d'entre eux. fgr’ ement Dot les
flél;:l semblent ne pas s'en étre préoccupées sullisam
a N . 3
déboires ci-dessus. . ; avement détérioré les condi-
création du tramway a gravein "université de

i : zyogalr?sport d'une majorité des étudiants de l'u};lj::ctement
gon'il (::t de Vuniversité de La Doua pour’tant desse;’:ii it

al”lle}; nouvelles lignes de tramway. Le phen?miﬁfl.e ° Auparavant, les
]l?al” e & Pencombrement de la station Gare dOr. ear{S-ces deux univer-
d?eglllx principales stations de métro donnéllllt acc:fn&:l ; oot La Dous)

illy et Charpe _ .

: e Blanche pour Par 4 : n rafales
5:1té.s (Ggigfemes par des lignes d'autobus foncltion?arr;t ;ajrement
eta.l entment 3 la pointe du matin, et nomxnee; : (')nut es environ
uxznéq‘é:m us» et « 39 Campus », La fl‘équence de Il:zlbus. en cas de
« ttalijt une montée facile de tout le ]IlOIldE,! danS. d mént Suppri-
Pem:; on attendait le suivant. Ces lignes ont été é’Vl . fTenSéE - ceurer
Przss La forte capacité théorique des tramwa_'y'steta:;t e e dos
mees. . 5 de 6 minutes

s ence de .
émes débits. Mais la fréqu moins lestes
lis tI.IiIsnonnt qgue les étudianis se battent p.our 1lnonter(, 1zslieu o2 fois

3 au?ant atre laissés sur place deux fois six nuqutes au
po

5
2 minutes auparavant)!®.

i is, efle est fonda-
i Studi t plus faible. Mais, &

i es scolaires et étudiants est piu ais

3 Daniaﬁ:{;ﬁl;irga:ntgme a Lyon, seconde agglomzratmn d;-.i Fl;la:refaim  tcominus
5.Des. ; ' iilions d'euros afin £

: e Tac de la Doua.

1 Desl tralvauxcxfaﬁ;trlie?:ifit t:’:'I’I;méiiorf:r Vacces aux rames de la ligne P
de la place
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L . R .
remeese?%déznts eux-mémes se plaignent ainsi dans IInsatiable
{Institut national des sciences appliquées) installé sur"

le campus de La Doua:

« Un - . L3 - r
" vousan apris la mise en service des lignes de tramway, I'Tnsafia
raconte comment le cad é - :
eau électoral de l'anci i
! s cien ma
lyonnais est devenu un calvaire pour les usagers T

... Ie tram est la. Premier probléme: i }
virfasse commerciale de 22 krnzjh {déja inf;’ii:;fzztx i’geizz'tdﬂ?fdm
métros). En fait notre chére ligne 1 va méme & 1 4,3 km/h Qu’ee; '
2% que .cela chfm_ge, me direz-vous. Pour tous les usager.;‘ quioti-
rzens, il est pénible de passer deux fois plus de temps dans les
f;inmtfsrts en commut... La ligne 1 serait-elle inutile? Ses per-
ces ne dépassent en tout cas pas celles des 28 bus qui
effectuaient le parcours Charpennes-La Doua entre 7Thli Sq e:

8hi5... Bref, le tram est idé
st idéal pour se promener. Pas pour se

TEOR 3 - i & .
e I(3[1; : Rouen \-f‘a souii&zr du méme type de probléme. Son champ
de cl Com_mest Zeh';;lEdgs déplacements est-ouest de la rive nord. Or, le
un de R se situe ent bordure de la ri donc
excentré par rapport & la mo cplacements o
! yenne des déplacements '
certains d'entre eux les deux eSt“oumeSmt- o
rabattements vers 1e t
TEOR se traduiront o ormn e
par un allongement important d
ROl . llon portant de la durée de tra-
iﬂ gn:;l c:sstde la l-1gne T1 qui doit desservir I'université & Mont-Saint-
Algnan est c;art'funement le plus typique. Le temps de parcours sera
certainer n ;re? au.gmelllté sur les déplacements en direction de l'est
Hamwayeim tr:.l Université & la Gare SNCF, en utilisant TEOR puis lf;
, le trajet est 2,2 fois plus lon '
, g que par le bus!?? :
devra sams doute conserver une bonne liaison en autobus aetuel o

136. y i es éle :
6. In L'nsatiable, revue des éleéves de 'INSA, n® 87, 19 déc. 2001. Voir aussi 1 82
, ) . ssi les n®

et 86. Notez que leS émdlaﬂts sont p P . p

U Sus ectsd gtre anti-transports en comrmun
pr -automobi (1 S nen ont génér [H31 as)

il 4 les I en o ale“] L p . 1a hgneZ (BIDH) atteint

137. En falt plusteurs 1 €5 ASSezZ pPro he vont de lunerI Slté a pllISleLIIs destlllahﬂns
lgn
CRES VO
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A Orléans, la décision de novembre 2003 de déplacerle tracé dela
nouvelle ligne est-ouest & 1 km au sud de la gare SNCF aura certai-
nement des effets ires néfastes, comme Nous Favons indiqué au
chapitre 4. '

Tous les usagers partant de 1a gare SNCF vers T'est ou I'ouest par
les lignes de bus actuelles seront obligés de prendre le tramway nord-

sud et d'effectuer un changement 2 la place Charles de Gaulle pour

prendre le tramway est-ouest. Le trafic dela station du tram nord-sud-

de la gare SNCF et de son trongon «gare SNCE-place de Gaulle» vont
donc augmenter encore. Or, nous VENons de voir justement que c'est
le goulot d'étranglement de la ligne de tramway pord-sud actuelle.

Cette analyse justifie pleinement les propos critiques sur le nou-
yeau tracé de Didier Grimault (de la FNAUT) cités au chapitre 4. « Les
élus ont fait un choix regrettable. En passant par le centrewville, on va
mangquer Pinterconmexion & la gare qui aurait permis de diminuer la part
de la voiture. Quel que soit le mode retenu, le tracé par les muils et la gare
était meilleur.t%» '

Encore une fois, on voit ici & T'eeuvre la méconnaissance générale
des besoins réels des usagers des transports en commun existants. ~

Effets pervers du Versement Transport

En région le-de-France, le ratio «investissement par voyages annuels»
calculé en divisant Jinvestissement initial par e nombre de voyage
annuel moyen de Tordre de 10 euros par voyage annuel pour les tram-
ways. Il est beaucoup plus élevé en province!*®. Comment font les finan-

R ———}

138. Rail et transports, 5 nov. 2003, page 11.

139, Par exemple, on a les valeurs suivantes pour fe Tram Val de Seine: investissement
de 105 millions d'eurcs HT pour 14 millions de voyageurs par an, soit un sratio»
de 7,5 euros HT/voyagelan. Pour le tramway du boulevard des Maréchaux on as
investissernent de 261 millions d'euros BT pour 20 millions de voyageurs par amn,
soit un «ratio» de 13 euros HT/oyage/an. ]
Pour Orléans, on a les valeurs suivantes : investissement de 305 millions d'euros
HT pour 12 millions de voyageurs par an (9,88 millions en 2001, soit un «ratio»
de 25 euros HT/voyage/an, Pour le «métro-tram» de Rouen, il était de 30 euros HT/
voyagefan. :
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ces locales pour supporter ces investissements (les subventions sont
limitées & 20 %)? Comment les contribuables ne protestent-ils pas?

Le mécanisme s’appelle «Versement Transport». Nous avions
détaillé les éléments pour le cas d’Orléans dans notre ouvrage précé-
dent. Mais, il faut en rappeler ici les grandes lignes.

Le «Versement Transport» est un imp6t!40 Jocal portant unique-
ment sur les entreprises de plus de neuf salarigs (y compris les admi-
nistrations publiques) et décidé par lautorité d'agglomération. 1l est
assis sur leur masse salariale brute, dans la limite de 1,80 %, fixée par
la loi. T peut servir indifféremment & combler Ia différence entre les
dépenses et les recettes d’exploitation, & couvrir les amortissements
des matériels existant, ou 3 financer ou préfinancer des travaux
futurs,

Pour une ville comme Orléans, le Versement Transport est de
375 euros (2500 F) par an et par emploi assujetti. De Vordre de
37 millions d’euros (250 MF)en 1999, il représente 34 9 de Vensemble
des Taxes professionnelles de la zone concernée!!, Le Versement
Transport représente environ 20 % dy total de 1a fiscalité locale (aides
de TEtat non comprises). Voild un impét local considérable qui

€chappe au vote direct des assemblées territoriales. ‘

L'invisibilité du Versement Transport permet des déclarations
d’une hypocrisie éhontée sur l'air du «Le cott de la premiére ligne de
lratmway... ne pésera pas sur la fiscalité locale. .. La mise en service du

=

140. La loi sur le versement transport de juil. 1971 pour Paris et sa région, étendue par
Etapes en 1973 et 1974 aux agglomérations de plus de 100000 habitants, porte que
«les personnes Physigues ou morales, publigues ou privées, a lexception des fonda-
tions et associations reconnues d'utilite publique & but non ucratif dont Factivité est
de caractére social, beuvent étre assufetties & un versement desting au financement
des transports en commun Iorsquielles emploient plus de neuf salarids.» '
141. 15 % environ du Versement Transport proviennent des salaires Versés par les
administrations et services de I'Btat (enseignement, santé) et les collectivités terri-
toriales elles-mémes. La Taxe professionnelle est le principal impét local sur les
entreprises, en dehors du Versement Transports. Elle est assise en partie sur les
salaires et en partie sur la «valeyy locative des immobilisations corporelles» des
redevables (loyer des locaux, et immobilisations - terrains, constructions, installa-
tions, matériels, outillages...), selon un systéme particulidrement complexe et
décrié, Elle est percue au profit des communes, groupements de communes
départements, régions avec un systéme de péréquation nationale et des systémes
de plafonnement en fonction de la TVA tout aussi complexes,

' tramway ne §'acc
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i eptionnelle ni des
ompagne d'aucune augmentation excep

. ’ 1 1 i
?

impbts lo « Le versement transport frangais est

des professionnels des traznspoz;ts : g
dre trés envié par les autres 0, e
- SiISteTile multiplierons pas les exemples de ce genre& c;i ia Lo
;lslables de tant de villes s'y sont liveés peu ou prou. 19e96 d’Pé e
2 oo nséquence de permettre, comme 3 Orléans en 1 d,’ deviter
T polur (;ande partié du débat public, et de laisser toute la d&
a plus

un cercle trés restreint. 7

Les effets pervers de cette absence
nombreux : |

— la comparaison baclée des solutions,

ameéne 2 oublier la réalité des cofits, et a rete\nierOMOT ;
plus luxueuses : «le carrosse pour tous» chera RAM

i ilisateurs

Toubli {ou la mise an second plan) des besoins d?s uuirsonnes
- : i el

mejorifaires scolaires, étudiants, personnes démunies, pers

y

N ivité ‘périmetre sou-

?gten;iance 3 1a délocalisation des activités hors du péri neure sou
T m au Versement Transport, donc dans des zones non

mis

par les transports en commun; »
— dott un accroissement de la circ

de réel débat public sont

techniques notamment, qul
des sclutions les

ation automobile & plus long

terme. o
‘ ir si cet impdt est cor-
i i i e alors est de savoir si ce
a vraie question qui se pos . O oo oo
tL ent u‘r?]isé au profit des contribuables et dE‘S usagzrs e
rei'tzn:at non au profit d'une image irréelle et complalsan:ce es
° , . i »,
En commun gue se sont construiie quelques « apparatchlks

née de Jean-Fierre Sueur, alors

142, In « TRAMWAY actualité; perspectives», SIVOM, sig o e déclara.

maire d’Orléans. Cette brochure non datée ;stl ;glgt
tion d'utilité publique en cours et est donc de 9. € i orofet i prermies
. République du Centre, 12 nov. 1998, Déclaration du chef du proj .

143. La Républig 3 . .

tramway ¢'Orléans.




PARTIE 11

Les besoins, les servitudes,
les attentes

| *argumnentaire en faveur du tramway sur rails a été développe a une époque
ot1 il fallait e comparer aux métros légers (du type VAL) et aux autobus (ou -
trolleybus) en site propre. '

Face aux méiros iégers, la Justification &tait évidente: le tramway colite
moins cher: 17 millions d'euros par km 2 Orléans, par exemple, contre
a5 millions d’euros par Km pour le VAL de Rennes (pour rester dans des opé-
rations récentes). Toutefols, le métra léger offre un bien melileur service
(vitesse accrue notamment). -

Mais, face aux autobus en site propre, moins chers, il fallait accumuler les
arguments. On peut les classer en trois catégoties:

@ une prétendue meilleure insertion du tramway sur rafls dans les voles
atroites des centre-villes, due 4 la fixité de sa trajectoire {celle des
autobus étant plus incertaine), qui justifiait en retour des «rames sur.
mesure» pour s'adapier aux contraintes de trace, comme 3 Qrléans;

® le meilleur « service rendu aux usagers» et notamment aux voyageurs
handicapés; '
@ e supposé meilleur respect de penvironnement par ia traction

glectrique du tramway, mais aussi par une absence de bruit, argument
fantasmatique mais chaque fois réaffirmé. :

Ces trois ensembles de questions feront I'objet des trois chapitres suivants.

...-.,H....,,,,...__..___._..___,#._'.__n.' [ o)
e T ..-.\.-...m—..-.m.._-q.:.'—'ﬁ




CHAPITRE 9

Les contraintes topographiques
et le «sur mesure»

Obsession du «sur mesure» et narcissisme municipal

Rappelons ici la déclaration!** d’un constructeur : « “Pour les contri-
buables, clest un investissement de 1 & 1,5 milliard de francs pour une
ligne, travaux d'urbanisme compris, concede un responsable d'Alstont:
Chagque ville veut du sur-mesure et les prix différent.”». Toute la gues-
tion est posée dans cette affirmation. ‘

«Le tram orléanais est Lun des plus beaux de France», sexclamait 'ex--
maire ¢'Orléans, fin 2002, un an et demi aprs sa défaite aux &lections!®.
Rappelons les envolées de la brochure officielle d'inauguration ©

« Dimensions, lignes et couleur, le Citadis d’Alstom répond aux
exigences de Tenvironnement orléanais. Réalisé & partir d'élé-
ments standards, il offre de grandes possibilités de personnalisa-
fiom sur le design et sur les performances. De couleur “Sable de
Loire”, le Tram d'Orléans se caractérise par la finesse de ses
extrémités, sa ligne sobre et ¢légante ainsi que par 501 extraordi-
naire transparerice. »14

144. Le Point, 9 fév. 2001, Clest nous gui soulignons.

145, La Républigue du Centre, 5 et 6 oct, 2002 (page ORL/). . .

146, In cLe tram de I‘agglomémzion orléanatsexr, CCAQ, SEMTAO et alii, nov. 2000. Test
hilarant (ou triste & pleurer, pense le contribuable) de lire les mémes COMMEn-
taires dans les brochures d'Orléans, Montpellier ou Lyon sur dleur» tramway, 53
couleur, ses dessins (Ah! les hirondelles de Montpellier!), alors qu'on leur a vendu
2 tous le méme matériel...
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Comme le dit ironiquement La Vie du Rail'¥, la couleur, le design,
le «look», le «symbole» (qui se paient, et comment!) n'ont rien de bien
original : «Le matériel choisi [est] le méme & Lyon, Orléans, pour lIe
futur Transville de Valenciennes ou celui de Bordeaux. ».

Et «Marseille veut un tramway cabriolet». Parfois les élus veulent
vraiment du nouveau! Cest le cas & Marseille.

«Comme ses collégues des autres agglomérations frangaises,
Renaud Muselier veut un tramway qui s'identifie fortement a sa
ville. “Ce ne sera pas un tram comme celui de Strashourg ou de
Lyon. Nous avons 150 joirs de soleil & Marseille. Aussi, nous
avons demandé aux designers de faire preuve d'imagination

pour que notre tram ait une tenue d'été”. Renaud Muselier ima-
gine déji un tram décapotable... »'8.

On a méme entendu certains qualifier les tramways sur rails
d'«cenvres d'art & roulertes'*®» ou de «carrosse pour tous».

En fait, tous les arguments de différences de capacité, d'insertion
ou d'environnement avancés par les commerciaux des divers systémes
sont non fondés dans la pratique. Ils sont seulement destinés a flatter
le «narcissisme des petites différences» des élus — qui les reprennent
gravement 2 leur compte -, comme si «leur tramway» était absolu-
ment exceptionnel. On verra que I'Etat a fini par réagir en 2001 en
excluant le matériel roulant des subventions aux sites propres, ce qui

147. La Vie du Rail, cahier tramway, 11 juin 2000. «Georges Fréche, maire de Montpellier,
veut gue le tramway de sa cité soit unique. Coté mécanique, ce ne sera pas le cas, Le
matériel choisi sera le CITADIS d'Alstom. Le méme qu’é Lyon, Orléans et gue pouir le
futur Transville de Valenciennes ou celui de Bordeaux., Mais coté design, il sera bien
unigue par sa lvrée blen azur (la couleur du ciel du Sud), agrémentée d'un vol
d’hirondelles argentées. Pourguot Phirondelle? Parce que c'est un oisequ migrateur
qui relie les deux rives de lo Méditerranée. Un symbole donc! Un “look” que l'on doit

aux designers Garrouste et Bonnetti, choisis par le District de Montpellier. L'agence-
ment intérieur des rames sera également unique, avec ses sidges et ses barres d'appui
aux formes arrondies, » )

148. Rail et Transports, 2 oct. 2002. Marseille a déja choisi, comme Bordeauy, le

«troisizme rail».

149, L'expression serait d'un géographe anonyme, cité par Le Point du 9 fév. 2002. Le

carrosse est de PROMOTRAM sur son site Internet,

] - »1143
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s isati es TATES
énalise les cofiteuses débauches de «personnalisation» d
p ! .
des tramways sur rails. todans?
s «usagers» la-dedans: . _—
%ilzu’ﬂs vgeulent, c'est des transports rapldfs, adagtélse jr o
besoins, confortables, et surtout moins chers. Limage de
cela concerne surtout les ego des dec1deu1;. . derbanisme, de.
Les différences concretes, de larpeur e¥n1pr1d ,n b
ité de maténels, ae
neueur, ou de capacite tér . wers
1'arge'ul‘n loerignt etc. dont font état les décideurs de telle- \.rllhf:;tome.J
182:'“011“: de tei mode de TCSF, ont-elles une réelle importance:
partisa b e
-elles les différences ae colts o N
ValeS:: facon précise, lorsqu'on envisage de reahier un STV epIlt gas
donné, doit-on exclure certains systémes parce qu ils ne pede ont pes
E)poncjlre aux exigences d'insertion dans le site propre ou
ré
X usagers? o .
ére;lld;:l:t clairfment répondre «non». Les nuUances qui ex1;tzzs
éri cun.
tre les performances des divers matériels ne peuvgn't en auour s
Effulre considérées comme des « caractéristiques nécessaires» pdes e
e i £
liser tel ou tel site propre envisagé. Nous mo1:1trero1és q;;:v des S
oints de vue majeurs de Iinsertion dans la ville et.1 ud e
1z:;ux usagers, les trois systemes du tramway su..r rai sl, uatériel e
guidage par rail unique et du tramway a guidage imm
e équivalents. \ §
preslc)llé mé?me les TCSP & autobus (ou trolleybus) sans systemecg; tgté -
dase sont en réalité fort proches des trois tramways. Le sur oo &
sysgtéme d'accostage, qui rend un service pa\rtlc:t_lg/lel‘;1 aux g:li oid N
ite> snime, de Yordre de 3 % au co ‘
mobilité réduite», est MiniMme, - ' A o reation
Tinvestissement total du tramway & guidage 1mmate;1e;lt I;lcmmment
de CIVIS au lieu d’autobus Agora augmente le conio l,é e
ec le plancher plat intégral, pour environ 6 % de supp. Erll.eé o .Ser-
av Bieﬁ entendu, quelques nuances existent, entre la fac’ ity < intion
tion des divers modes dans la voirie, enire leur souplesse d'exploita

: lément de confort en fin 2003:
‘ de Rouen a renoncé & ce supp in 2003,
150.0n a ‘éu qraeisl,zgissgr‘;plexes. Mais, le fait est que les Agora sqrtzbleoxﬁuagg:l; lonne
ggt‘;ﬂfa:::tsion sur les points essentiels: qualité du guldage, sécurité, pot
facilités d'accés, etc.
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ete ‘envi
Chanltf: let?rs effets sur Penvironnement extérieur. Mais, I'avantage sur
o (ci;es Opoilnt est presque toujours en faveur des TCSP a autobus non
— :;m es tramways 4 guidage immatériel. Les tramways 2 guidage
i que et Jsurtout les tramways sur rails n'atteignent les mémes
performan c;s; qu a\lec des contraintes génératrices de cofits supplé
ement assumés dans les réalisati ‘
sations ¢
(pour lutter contre le bruit par exemple) 1os plus récemes
0 . ” . . - ’
- ;;1 les cons@eratlons officielles en faveur du choix exclusif du
o nj; Oiuznr;ﬂﬂs_ sontbpresque toujours basées sur ses facultés
ieu urbain, nettement SUperi
dinsert ; périeures aux modes auto-
v C:;s: propre...»'3!, comme & Orléans. On va voir sur ce cas précis
gumentaire est {otalement in: ié !
e : \ : approprié, et qu'on disposait en
ore de t;l;a:ns zlfl:)mplglses tres largement suffisantes pour un site pro
re autobus {ou troleybus) ou d'un si -
D e e oterie, ) site propre de tramway 2
L’ar; &ri
wy Surgurr;ﬂent dlu ncfmbi:e supérieur des places des rames de tram-
e s, plus élevé que celui des matériels concurrents sur
pres s ' 1:vance tOLTI aussi téguliérement par ses promoteurs. Cest
e Szmma u;ll sophisme. Déja les rames du TVR de Nancy, qui rou
n ‘ i , .
o voyae:g elg;; age sur un;: partie du trajet, ont une capacité de
par rame, identique a celle du
voyag ' tramway d'Orlé
ovag ue 4 y d’'Orléans. 11
{;arals mémecslent que lf:s txzamways a guidage immatériel pourront offrir
oo mém, capacités dés lors qu'ils auront trouvé leurs marché
versifié leurs gammes de véhicules =
Enfin, i j i p
Saﬁsfair:,l eli ;1 'iouéours Ic)losmble d’augmenter les fréquences pour
ébits demandés par les usa
: ‘ gers. On montrera plus loi
” ’ us loin
gst elnauégTefltaflon des cadences d'un tramway a guidage impmatériel
réalité trés peu cofiteuse par rapport aux surcofits d’investisse-

N

- $51€ eﬂquefﬂ P P quue du fTanlWﬂy d Or[é
51. Dossier d ?Bﬂlﬂblﬂ 43 Iﬂ déClal ation d urllﬂé Hb s,

1996. Partie 2, page 3-8.
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Géométrie de Finsertion dans un «site propre»

Un site propre comine celui du tramway d'Orléans est caractérisé par

les points suivanis :
a les rayons de courbure;
a la largeur minimurn des voies;
= les conditions de croisement en foncti
s les vitesses possibles; '
s lapente abceptable.

on de la vitesse et de fa targeur de la voie;

Les rayons de courbure du tramway sur rails sont plus longs
que ceux des modes routierst>, Le tramway a guidage immatériel de
Rouen utilise des autobus Agora articulés de 18 metres ou des véhi-

cules CIVIS de 18,5 metres qui ont un rayon de balayage de 12 metres

(11, 67 m pour Agora). Le PHILEAS, le TVR et le LOHR atteignent les

mémes performances. Le tramway CITADIS utilisé & Lyon, QOrléans et
Montpellier a un rayon de courbure de 20 metres. Certains tramways
sur rails comme ie COMBINO atteignent 12 metres en voie métrique

(plus de 15 metres en voie & écartement normal).

L'étroitesse ponctuelle des voies du site propre nest jamais une

réelle contrainte. Prenons deux cas concrets.

Le TEOR de Rouen utilise une voie double de 6,40 metres seule-

ec des véhicules de 2,55 metres de large €t 18,50 matres de
long. En voie simple, la largeur est de 3,20 meétres : dans les voies trop

étroites pour étre réservée au tramway, ilyadeux chaussées de circu-
adrant une chaussée réservée au site propre, Vautre

lation générale enc
sens de TEOR utilisant Ja chaussée de circulation générale correspon-

dante. :
Le cas d’'Orléans est particulierement {ntéressant  parce que Ses

réalisateurs ont tiré argument de létroitesse des voies empruntées

pour justifier le tramway, a telle enseigne quiils ont méme utilisé une
t étroite pourle matériel, 2,32 metres seule-

largeur exceptionnellemen
ment (contre 2,55 m pour TEOR). En fait, il eut sté fort aisé de faire

ment, av

152. Bien que cela soit faux, le Dossier d’enquéte préalable & la déclaration dutilité

publigue du tramway Jd'Orléans (partie 2, page 3-8) affirmait sans complexe que
«Fautobus exige..., notaxument dans les courbes, des emprises supérietires».
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circuler un tramway sur rails de largeur classique. En effet, les sec-
tions constituées par des plates-formes entiérement nouvelles et les
larges voies existantes utilisées en banlieve, qui représentent plus de
70 % du trajet, ont une largeur disponible qui va de 10 & 16 matres,

En centre-ville, la largeur utile ne descend pas en dessous de
6,5 métres, sauf un point singulier 4 6 matres au pont sur Ja Loire. Orla
largeur minimum d’une voie double de tramway sur rails avec accro-
chage latéral des caténaires est de 5,50 méires seulement. Pour une voie
avec pilier central, elle peut étre fixée 4 5,80 métres comme parexemple
sur le tramway de Saint Denis Bobigny, rue de Strasbourg, boulevard
Félix Faure!3, La largeur trés confortable de 6,5 métres a donc permis
d'adopter 4 Orléans une disposition des caténaires sur des piliers cen-
fraux massifs sur Ia plus grande partie de Ia ligne. '

Pour un autobus non guidé (ou un trolleybus) les largeurs
nécessaires ne sont guére plus élevés que les valeurs citées an paragra-
phe précédent (6,40 matres pour TEOR} et 5,5 métres pour les tram-
ways sur rails. Des sites propres non guidés fonctionnant depuis
longtemps le démontrent!s* : on avait 6,40 métres pour Pancien trol-
leybus de Nancy en centre-ville, ceci pour des trolleybus ‘articulés
d'une largeur de 2,80 métres (rétroviseurs corpris), 6,60 metres bou-
levard Charles de Gaulle 3 Clermont-Ferrand ou 6,80 metres pour
I'ancien site propre d’autobus de Montpellier. :

Rappelons que TEOR n'est pas guidé en pleine voie, mais seule-
ment & I'approche des stations. Donc, des autobus (ou des CIVIS) non
guidés se croisent sans probleme 2 50 ou 60 km/heure chacun sur une
largeur de 6,40 metres. Une largeur de l'ordre de 6 maires permet des
croisements confortables et sans danger entre autobus circulant 3 des
vitesses de 'ordre de 30 km/heure. :

Or, la vitesse pratiquée sur les trongons étroits est de moins de
25 km/h, car les points singuliers &troits sont toujours situés dans les
zones centrales. A Orléans, la vitesse pratiquée dans le centre, rue de

-~

133. Les transports collectifs de surface en site propr"e ~Etudes de cas en France et &
P'dtranger, 1995, pages 97 e. s. Les voitures sont plus larges qu'a Orléans d'environ
10 cm.

154. Les transports collectifs de surface en site propé‘e ~Etudes de cas en France et 8
Vétranger, 1995. Pages 9 e. 5., 39 e, s, 4%e. 5. et69e. s.

!
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: ) . oop 3 20 km/h pour des.
1z République et Tue Royale est toujours inférieure &2
a epu 7 Z e S. ) -
urs de voies de 'ordre de 6,5 metre t Georges V ne fait que
larg sud. la voie située sur e P?n de 550 matres. La
Plus 51(111 larée entre deux stations distantes i; ctuel est infé-
6.met1‘35 e=imum atteinte par le tramway sur & ..Zéz (ou des CIVIS
mtesse‘lzl;znjh Si l'on utilisait des autobuls ncc)ln g:ill 30 ken/h permet-
rieure a . i itesse de l'ordre de -
. leine voie), une vl e la limitation
non guidés en Ip;lents <firs, La perte de temps résultant d e
trait des cro> 30 km/h serait de 6 secondes seulen\lren .nt S s un
de la vitesse 2 :mpulier du Pont Georges V SO .

e trongon singulier C . e de circula-
mene d?nir;'ets aller. En conclusion, la vitesse mOYZI;nde tels points
. tTOlsn Si’ie' propre dépend trés peu delalargeurs
fion suru

. . i istent. : . e de
singuliers, quand ils exrgllerciales ne dépendent pas de la vitesse d
Les vitesses coml

. i nt
P commerciale se classent,
Les fact
en regle générale,
; . esaral: . | .
de site propre intégrat; ‘ . e vieses
e PTOPO:TOH des voles commergantes ou les rames circulent & tr
@ la proporiion ol :
fai[’f de 'abondance de plétons;

u la longueur des interstations; retouts:
u les priorités accordées au site propre aux

g l 1

chargées. -

eurs déterminants!3® de la vitesse el
' dans Vordre d’importance suivant -

Le cas d'Orléans est trés représentatif

i i sages en centre-
uisquil combine des passag

o1 les stations s
2s longues, de prés de 2 km. Ony

P
breux piétons,
i i ir
des interstations s d -
les sections du centre ville, les traversees (;nceg;f;\e o ce
) ?rt\jtl;:rstations {300 & 400 ™) limitent 1a vitesse de P o
l . r - 0 : e
les sections situées dans des voies ar:tcsenlr(les;il es:lon Ta ot O ot

b e{s. ﬁrs la vitesse ne dépasse pas 30 a 40 km/h, . P

carrefours, .

confits rencontrés;

constate que:

nvirons de 25 kmv/h;
t de nombraux

—
) X fo

. On n'examinera pas le
- ou Bogota (voir chapitre .

nctionnement avec omnibus.et express,

s les plus

des multiples cas de figure,
ville parcourus par de nom-
ont espacées de 300 2 400 métres, avec

o piétons et les courtes

sde

comme a Ottawa
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B Sur| sect] ons plUS deg g p p
-3 es 2 ees, notam ment €N pen ]le e le tia.”iway pousse des

8 sur de trés rares secti i
; P ons [a vitess: j F
faits en janvier e atteint ou dépasse .
) 2001 montrent que la vitesse a dégassé é?:qsfgiml | Wsieurs relevés
lemnent les 50 km/h.

T .
ableatt 16. Les vitesses de pointe & Orléans

Lieu
Avenue de Paris Vitessa atteinte Durée
- — 5
Entre les stations Moullizre et Zénith 2 S0k < 5 secondes
E — &
ntre les stations Zénith et Victor Hugo - km/h 25 secondes
Entre i 80
- les stations Loratte et Université-Chateay o 15 secondes
varn i At 0
tla station finale Hapital de La Source & i 10 secondes
0 km/h
- 20 secondes

La vitesse de 60 km/h n’
40 seco N Dest déDaSSée s
_ ndes sur Yensemble du trajet de 18 Id%gfngtie"g: a],:'lt Tmotns de
- Lar rapport &

rents, le gain de
; temps du tram
20 secondes! : u tramway d'Orléans '
s &los d’eé;.llja pointe de vitesse de 80 kin/h était u;zt de T'ordre de
Attcune uﬁlitée;:ﬁa d'ébahissement du public. Mais S:;;CE, de fierts
S - » n i
de freinage, elle n’es(iue’ cat, compte tenu des temps d’aCCé]é: fin falt
La performance dlena‘lftenue que sur des durées trés Iimit’ﬁl e
vitesse est d inut ces.
tramway ou de T onc inutile, pour ¢
N , ou
Par rapport aux ;: S-P g a,ult Ob}'l s'%, Elle est Certainemenf Ts:rléesscty{::3 e
: ains réels. A moj outeuse
enC;.re’ quun but d'image... oins que le but recherché ne soit, ici
a pente admissible o ’
a toujours été i
pour Ie tramwa . L} €té une im
s - portante i
y sur rails. Les conditions d'adhérence parcf ntfalnée
emps de

neige ou pluie .
pouvaient les gén
- er s
de la traction électrique!s?, & » malgré les avantages de puissance

157 Les moteur B
- s des autobus '

fait us d'avant 1950 o'étas )

que les trolleybus, disposant dg a%%;t?;ﬂlipas suffisamment puissants, ce qui

tenus dans les villes 3 .
es 4 fo : ouple & b :

Nancy. rt relief comme Lausannep Sainta ]Silst‘-i::ntessg' se sont main-

' - e, Lyon, Limoges

rails les plus performants pouvant
" COMBINO de SIEMEN
immatériel ou par rail unique,
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peu, les tramways sur

ement cette contrainte s’estompe un
9% comme le

gravir des pentes de 9

G158, Mais, les tramways sur pneus, a guidage

restent quand méme plus performants,

(limite souhaitable pour le

Actuell

pouvant tous gravir des pentes de 13%

confort des usagers).

Quai central et réversibilité?

T’utilisation de rames dites «réversibles», Cest-d-dire qui ont des
portes des deux cbiés et deux postes de pilotage est régulidrement pré-
sentée comme un «avantage» les partisans du tramway Sur rails, & tel
point qu'elle a été adoptée par certains de ses concurrents sur pneus!¥.

Elle vise deux buts &~

éviter les boucles de retourne
giration de 20 matres des tramways sur ra

tramways sur pneus);
m permetire les rebrougsements en pleine voie €n

du tram,

ments aux terminus, difficlies & insérer avec e rayon de

mn
ils {contre moins de 12 métres pour les

cas de blocage de la voie en avant

La possibilité Jutiliser des «quais centraux»,

réversibilité est, elle aussi, prése
ainsi que le tramway d’Orléans a
appliqué a une douzaine de stations sur 24. Cette p
mentionnée dans diverses brochures comme un élément remargu

et particulierement utile! 0,

[ —

158. Ce cas reste exceptionnel :

Combino» mises en place 2

159. Une publicité pour le matériel Translohr (in Rail et Transports,
tionne cette disposition comme Ui avamntage.

140. Cette utilisation de guais centraux est mentionnée & plusieurs reprises
hure «Le tram de Pagglomération orléanaise», CCAO, SEMTAO et alii,
«L'espace voyageir est accessible de plain-pied grice
cHtd), ce qui est donné comme une des merveilles
répond aux exigences de Uenvironnement orléanais.»

Infos oct. 2001.

il s'agit de rames de
Nordhausen {(in La Vie du Rail, 27 fév. 2002).

qui découle de la
ntée comme un «avantage». Clest
Fait un large usage du quai central,
articularité est
able

19 métres seulernent du «mini-
9 pct. 2002} men-

par la bro-
nov. 2000.
& ses 12 portes latérales» (6 par
du «Matériel sur mesure [quil
{page 23). Voir aussi FNAUT-

T

B ]
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i H - ) X 1 te» eIltI‘a.lIlE dCS COT.itS
2 on doubl ¥ y |
d Ie :e COU.[ dBS DU\.’QI‘TU]’ES. déjé ﬂOmbI'EL!SES sur IeS tramwa S .
g2 0n diOU.b 2 al cablne de Conduite et tOUS 5a5 équipememS' ,
; 3
E on d Iminue le nombre de places du fa[t de I’espace pris par Ia Seconde Cab'
ne.

Mais, certains
y framways sur rails
Rouen, n'utili rails modernes . .
cirCLﬂI:nI: Utﬂl;ent pas le quat central'é!. Nombre deﬁ‘atraﬂmga:s, comme a
en Suis ] wavs anci
sans quai centr‘alsefcly) ar exemple, qui ne sont pas réversiblis ;;C;ZHSJ
décennies. Plus ré' nCﬂOn-nent a la satisfaction générale depui dnc
mercialisé en 199'7'C o le:‘ Cltyx.'unner de Bombardier TranSPOrP;s o
Tous les grandjges-t disponible en version non réversible, o
de-Marne, Ottawa o SIEES propres avec autobus, comme le :I'rans Val
gauche. La raison e; es: fg;):ta' o Tlnélangent pas les quais 2 droite- e? é:
le: b B ., smmpile : i].S utﬂisen
y ;:‘l:) 1:ias:slques. qui n'ont des portes que sur l’: r:i:S 1illutd:aus (ou trol-
mwa 3 7 a N o Cﬁté.
Nancy n’uﬁlisegt aqug';ug:fzu ,m;tz;lel TEOR de Rouen ou le TVR de
TVR ont donc d ais & droite. L'Agora guidé, 1
es portes surun seul coté & le CIVIS ou le
ce qm est une . H1¢ et une senle cabine .
de ne pas pouvio; (ﬁhfie baisse de coit importante. APParemdmee(;;n?mt?‘
1'a jamais posé a utiliser les deux possibilités de quai 4 droite et lefalt
Le quai veune difficulté pour créer les sites Dro gauche
ic . : res.
dans des voieznga | pourrai avolr deux avantages : facl;]jter Yinserti
est de constater an::;t?;' ou diminuer les cofits de génie civil or e? e
riéans que le quai : . . Or, lorce
pour faciliter I'j . quai cenfral n’a nullem e
dans tontes ]1; i insertion. Au contraire, on'y trouve des c;?atiété utilisé
vésala périphézlfnes les plus centrales, les quais centraux étS' °pPpo sés
largeur, Ia solut‘le’ ob Ie§ emprises sont trés larges... Pour At reser-
lisés rue de la Rléon d"_a'smque est celle des quais opposés d)gagf’ler e‘n
publique 4 Orléans. Les économies de gé ef:ales ;m'
nie civil et

d’équipeni s
ent (avoir un distri
ributeur ; .
central sont certainement minimes, de billets unique) liées an quai

161. Rouen n'a
) que des quais 4 droite, |
facilement pu & a droite, sauf 4 2 de i
& dalisé s 3 termi N .
pu étre réalisées. Rouen n'a Probab]emenlzugsljt;}le des lbou}(;les aurafent
eu le choix de faire

autrement que de .
choisir le «tr:

as ré ; Armwa ,

pas réellement servi de ses possibilité{' standard francais» réversible, mais ne s'est

e locoliplus élavé des

m le doublement d

conception «réversible»
- way standard francais) implantés depui:
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Les inconvénients du quai central sont connus :
¢ leurs ouvertures sur le

véhicules réversibles ave

de conduite qui diminue le nombre de piaces;

s de voies par les piétons : tous les

i les entourent. Pour des quais
ires d’accidents,

5.deux cOtés

et leur double cabine
u nombre des {raversée

voyageurs doivent traverser les yoies du tramway au
opposés, ces traversées, qui sant autant d’occasions supplémenta
t que la moitlé des yOyageurs;

ne concermen _
tion des temps de descente (ce qui all

= une augmenta
descendants, ne sachant pas que! est

les voyageurs _
mal {malgré des annonces par haut parteur).

onge le temps de parcours) car _
le bon cté, se pré-positionnent

parait comme un simple sous-produit de la

des tramways sur rails (notamment le tram-
s 1685 en France, et mon

comme un réel avantage fonctionnel. Une des raisons de la vogue du
matériel réversible est Tidentification du tramway sur rails avec les
voitures de chemin de fer, qui ont des portes des deux cotés!s? et dott
Yon descend indifféremment des deux coHtés..
En conclusion, Pemploi quasi systématique en France de maté-
ersibles pour les tramways sur rails est surtout li¢ ati manque
Le choix dun

riels rév
de souplesse de Yexploitation de ce type de tramways.
e» rendant impossible le quai central par les

«véhicule non réversibl

constructeurs de tramways a guidage immatériel ou du TVR est une
décision sans aucune conséquence Sur les possibilités d'insertion,
mais entrainant de sérieuses éconosmies par la simplification du maté-
riel. La liberté offerte par les deux types de stations @ certainement
amusé les nombreux architectes®® dont se sont entourés les concep-
teurs des framways sur rails, mais cela ne sest traduit en aucun cas €n

avantages pour les usagers.

Le quai central ap

R
{rains (sauf les

162, Le double poste de pilotag
i que le nombre et la taille des port

TGY). On notera ausst

les trains que dans les tramways. De plus, elles s'ouvrent environ 30 fois moins que

celles des tramways sur leur durée de vie. Les cofits sont donc tres différents.

163. Pas moins de dix cabinets ou groupements darchitectes (18 noms) sont cités par
la brochure «lLe fram de l'agglomération orléanaise», CCAD, SEMTAO et alil,

nov. 2000. Sans parler des artistes auteurs des «ceuvIes dart» commandées aux

frais du tramway.

e rexiste généralement pas dans les

es sont plus réduits dans -

eon S S AT




CHUAPITRE 10

La qualité de service

Nous proposons d'examiner le service rendu aux usagers dans les
divers modes sous les points de vue suivants :
m las débits possibles;
les fréquences; .
accessibilité, aux personnes & mobilité réduite notamment;;
Ja circulation interne des VOyaQeurs;
e confort inteme aux véhicules.

BmoE @ W

Les débits de pointe

La caractéristique premigre du service rendu par une infrastructure
est évidemment son débit. Le dimensionnement du service se fait
pour les heures de pointe. 11 dépend de deux factewrs: la capacité des
rames et la fréquence des passages. En heures creuses, seule compte
la fréquence, fixée selon le temps d'attente acceptable, le véhicule
n'étant jamais plein. Pour un matériel de capacité plus faible, l'aug-
mentation du nombre de chauffeurs ne concerne donc que moins du
tiers des rotations, celles situées en pointe.

L'argument le plus souvent tmis en avant par les partisans du tram-
way sur rails est celui de ses débits plus élevés. Le qualificatif «d'axe
lourd» lui est régulidrement décerné, quand ce n'est pas celle de
«yéritable métro de surface»*®. Corrélativement, cette qualité est refu-

164. In FNAUT-Infos, oct. 2002. On 'accamulera pas les citations répétitives de ce type
de considérations.
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séea i i
e :é galmzvays & guidage par rail unique et anx framways & guida
réglemen; n eur argun?entation repose en partie sur la différence di:
D Citoncs)ns francaises applicables au framway et aux véhicules &
. €N une expression trés claj i
e o claire sur le site de VPROMO-

«Comparatif “sur pneus” et “sur rails” -

1y a en fait d ;
eux clans qui s'o . “
“SMr Tﬂﬂs”_ q oposent : IES SHiF pneusn et IES
La tentati
Jisarns e‘:‘f“ est grande pour nos élus de privilégier le moins
frais d’; es de co?rs' Les “sur pneus” mettent en avant des
infrastructures inférieures de 20 % en m oy

s _ e enne, par rap-
port & Ia’ fechnologze “sur rails”; mais la réalité surle | s torm
risque d’étre moins plaisante. o teme

En out “ "
rouﬁgr:e, af‘es tramt?ays SUr pneus sont assimilés aux vehicules
routie 2,4 ;)nc a;su;ems aux mémes régles de longuenr maxi, &
aver Sm;s ; fmc ont une capacité de transport qui reste;m
espoir, & moins de multiplier véhi
_ : iplier véhicul
tfeurs, solution ] ] L e
; peu économigue pour la Vilé.
: collectivité. Ie
s ’ om . tramwa
e méni:; nda ans cette limite de longueur, et des ensembles dz
e long sont possibles
: L avec un seul cond
iy : onducteur.

b;;‘ goummt do.nc passer pour une édconomie des deni
publics dans le choix de la tech fe e
o echnologie “sur pneus” risque done

ormer en gouffre financier, dans le long terme.»

En ré c
n résumé les arguments en faveur du tramway sur

e rails serajent

s

plus de 24,5 m, alors qu'elle ne fixe

sur rails, quelle que soit la similitud
ils sont utilisés;

pas de limite pour le tramway
e des sites propres sur lesquels

- les cofits du
personnel de conduite s iri
it ont dirf i édui
capacité des rames en augmentant la fré en poun e 2

T quence pour obtenir les

Sur le premier point, on dénoncera Je ch
rence & une «norme» de longueur des tram
par rail unique ou 4 guidage immatériel).

té artificiel de cette réfs.-
ways sur pneus (& guidage
Rien n'empéche, en vérits,
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de concevoir des rames sur pneus & guidage immatériel de 24,5 metres
qui offriraient environ 176 places comme le TVR, contre 178 sur le
tramway d’Orléans. Dans la réalité, les rames de plus de 35 metres ‘

existent pratiquement nulle part dans le monde, sauf rarissimes

exceptions lides 2 une situation historique dans des pays & treés forte
fréquentation des transports en commui.

La légende du surcotit du personnel de conduite du tramway sur
pneus résulte d'une assimilation abusive des cofits des sites propres
avec ceux des lignes d’autobus ordinaires. '

L'examen du cofit global du tramway d’Orléans, (voir le détail des
calculs au chapitre 12 ci-aprés), montre que Cest le contraire: les
cofits de conduite et entretien du tramway sur rails sont plus élevés
que ceux d'un tramway & guidage immatériel. :

Pour cette comparaison, on a conservé un nombre de places offer-
tes & I'heure de pointe équivalentes entre les deux types de tramway.
Le nombre de véhicules guidés nécessaire serait de 28 (dont 26 en ser-
vice 4 la pointe) au lieu de 22 rames CITADIS actuelles, dont 20 seule-

ment sont en service lors de la pointe. ' '

On a admis une valeur maximisée de 130 voyageurs par rame  la
super-pointe. Cest sur cette base qu'on a calculé le nombre de véhi-
cules guidés nécessaires’ss. De plus on a négligé le gain de fréquence
de 4 9% en faveur des véhicules guidés, ce qui représente exactement
un véhicule de plus. : o

Rappelons que Ja capacité de ces rames est de 176 passagers, con-
tre 101 pour le CIVIS et 98 pour I'Agora et gu'une enquéte sur place a
montré que la charge des rames a la super pointe (le matin au sud de

la gare d'Orléans) ne dépassait jamais 110 voyageurs.

1l est donc faux de dire, comme le fait PROMOTRAM, que
«multiplier véhicules et conducteurs, [est une] solution peu économi-
que pour la collectivité». Le caleul sur un cas précis infirme cette affir-
mation non chiffrée. L'avantage sur les coiits de fonctionnement en
faveur du tramway 3 guidage immatériel tient au cofit tres élevé de la
maintenance du tramway sur rails, comme on le verra au chapitre 12.

165, Le calcul des véhicules guidés nécessaires donne N =20 % {100M130) =26 plué deux
véhicules de réserve. B
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Tableau 17. Cod
. Colts de fonciionnem
ent ¢ 5
dans le cas d'Oriéans168 ompares

Sur rails Guida é
ge Immatériel, & m
. {type TEOR, 18 métrageur

Valeur HT 2000

Hancs Milllons
Personnel s euros/an

de conduite

Pe(sonnel entretien
maintenance
Engrgie
Maintenance
hers personnet
Structures,
frais généraux

Total
6,86

Gain en faveur du guidage immatériel

En conclusion
> pour des débiis s . :
tes), les coiits s cenlis el pointe identique
du way 3331_1(111318 «d'exploitation» seuls sont tgujoiiz PI?'ces offer-
{ram . . a
type TEOR, engll;malf:i:suno I?Zmd avedc les matériels de 18 mé:";zﬁgag:
y ajout ~SOHIPATAlSon de ceux du tramwa, : .
jouter les gains d'investissements, qui sont cogsjslf’;rr:l;lls- Bl faudra
es.

Les fréquences

Les Partisang, d
u tramway sur rail

ses rames. Mai § s se flattent de la .
la capacité ua;ft la relation entre le débit et la fréquger::: F capacité de
longs, A débit éa:;el est forte, plus les intervalles entrealt que, plus
une fréquence lgS,foei H‘almw?y_ standard avec 185 Placesrli?]}: sont
(Agora, CIVI 8 lois plus faible que les véhicules guidé aura

S) qui ont 100 places utiles enviromn. Les fe Igr”:;ldzs actuels,
) s de passage

166. Détails des élg
. léments de caleul a .
167 E‘af_l’.tl]?l immatériel & traction élecg-i‘(:;;?me 12. Le total serait identique pour un gui
. L'utilisation en guidage i P -
176 places {comm age immatériel de véhicul
ele cules de 24 me . .
ways sur rails, TVR de Nancy) rapprochera ses calr;:litil;z: c?eu:e?i cagacué de
es des trarm-
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e 6 minutes du tramway Sur rails d'Orléans seraient réduits & 3 minu-
es 20 secondes pour un tramway 2 guidage immatériel CIVIS. ‘
Le sexvice rendu aux usagers dépend fortement de la fréquence. I
st évidemment tres amélioré par la réduction des temps d'attente.
“Enire une fréquence de 6 minutes et une fréquence de 3 minutes
.20 secondes, le gain sur attente moyenne est de 1 minute 20 secon-

des. Sur un trajet moyen de 20 minutes dans le tramway d’Orléans,
cela représente un gain de 6,7 94, Ce gain 1'a rien de négligeable. De ‘
plus, Finconfort des temps d’attente est particulierement ressenti par
les usagers, comme Si l¢ temps réel devait &re multiplié par un coeffi-
cient de 2 environ'6®.

Laugmentation des fréquences diminue par contrecoup les temps
de parcours, dont les temps de montée et descente représentent environ
15 %. Ceux-ci diminuent de fagon inversement proportionnelle a Yaug-
mentation de fréguence. Soit, dans le cas d'Orléans un gain sur le temps
de parcours de Yordre de3 24 %. Ce gain de temps sur les arréts permet
3 son tour d’augmenter la fréquence avec un nombre de rames jidenti-
que!9S. En effet le temps de trajet est diminué et le méme nombre de
véhicules fait plus de rotations : cela représenterait une capacité supplé-
mentaire de 1 véhicule de plus par rapport aux 26 en circulation.

L’ augmentation des fréquences améliore le service rendu aux
usagers en.-temps de parcours et en temps Jattente, sans cotit sup-

plémentaire. .
Le gigantisme des rames des tramways sur rails doit donc étre

nes de débits dans lesquelles on réalise actuellement des tramways en
France. Le gain prétendu de main d'ceuvre de conduite cache en fait
un surcoft du total des dépenses dexploitation si on compte le per-
‘sonnel d'entretien. Et, en augmentant les capacités, on détériore les
fréquences, qui sont un glément important du service rendu.

168. La théorie du «Coft généralisé du déplacement» & lacuelle nous nous référons idi, trés

utilisée dans les années 1970-1980, est un peu passée de mode. Le mépris pour cetie

approche, pourtant fondamentale, refidte le dédain actuel pour la réatité du service
rendu AUX USAZELS all profit de postures idéologiques («Lutter contre Tautomobilex). -

169. Ce gain de temps de parcours, donc de fréquence, couvre environ 10% de Yaug-
mentation de 22 rames de tramway & 28 CIVIS.

dénoncé comme un faux avantage surtout pour les galmmes 1oyen- .

i e T E A R
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Tout se passe comme si Je phantasme de voir dans le tramway sur
rails des «véritables métros de surface» poussait au mimétisme des
rames de tramway et métro, sans considération aucune pour le service
réel ressenti par les usagers.

L'accessibilité générale aux rames

L’accessibilité générale ne dépend en rien du mode de guidage. Seuls
les autobus non guidés présentent quelques problemes lids aux temps
d’acceés augmentés des usagers handicapés. Mais, on examinera cette
question ici pour mémoire.

Les différences d'accessibilité générale aux véhicules constituent
un important élément de la qualité du service rendu aux usagers. Un
mauvais accés ralentit le chargement i Theure de pointe, donc aug-
mente le temps de parcours et diminue la capacité de la ligne 4 nom-
bre de rames en service égal. Des choses qui peuvent apparaiire
insignifiantes, comme un mauvais emplacement des composteuré,
peuvent se traduire par plusieurs pour cent d’augmentation des temps
de trajet et des surcharges des rames. Une mesure dexploitation,
corame l'obligation de compostage, 2 la mode car censée lutter contre
la fraude!™ — ou plutét satisfaire la jalousie mutuelle des usagers—a
évidemment des effets trés pénalisants du méme type.

L'accessibilité générale doit donc étre soigneusement pensée. Les
matériels sont dissemblables par le nombre des portes et leur largeur
par rapport aux places disponibles. Par exemple le tramway standard
dispose de 4 portes doubles (plus deux portes simples maintenues fer-
mées 4 'avant et I'arrigre) pour une capacité utile de 185 places contre
4 portes pour 100 places dans le CIVIS. Les temps de renplissage des
rames sont améljorés dans le second cas. Aussi, les tramways moder-
nes possédent-ils de plus en plus d'ouvertures.

170. Des mesures faites & Lyon monitrent que seuls 15 % des usagers du iram compos-

tent quand il n'y a pas d'cbligation. D'oi la suspicion dans le public que la fraude
est irés étendue. En fait, 60 % des voyageurs ont des abormements et 20 % ont des
abonnements journaliers ou effectuent une correspondance licite. La fraude est en
fait de quelques pour cent. Le compostage obligatoire est le moyen pour lutter con-
tre la fraude le plus pénalisant pour le niveau de service et le coiit d'exploitation.
Mais il fait fureur aupres des décideurs {mais pas des exploitants).

L'accessibilité pour les «personnes a m
mieux prise en compie,
général de la population.
principales, les personnesha%f
notamment les personnes agees,
(UFR), ainsi que des groupes
_auditives, cognitives, €tc.

pa
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L'accessibilité pour les personnes handicapées

obilité réduite» est de mieux en
pour divers motifs, dont le vieillissement
Les spécialistes définissent!?! deux classes
ant des difficultés motrices (PDM),
et les usagers de fauteuil roulant.
atteints d’incapacités diverses, visuelles,

Les usagers de fautenil roulant (UFR), les plus hand'}capés en ter-

s, " 172 ] :
mes de dispositions spatiales'’#, ont besoin

ol SEA 3 50 mm: |
% d'une lacune verticale inférieurs & ' .
d'une lacune horizontale intérleure 3 100 mm (60 mm sont préférables);

rt 2 un quai de hauteur faible!”? est

La bonne hauteur par rappo 1
désormais assurée par tous les autobus et trolleybus & plancher bas

i inté i i le marché.
rtiel ou intégral disponibles surle , A
Par conire, 'éloignement du quai dépend d'abord du point d;.m 7
«La tjpologie du point d'arrét est le premier fi}cteur qui cona :1
i it i du bus a Parrét. Nous recommati-
tionne la position optimale ) '
dons la configuration en ligne ou en avancée de trottoir de sorte

: ; 174
quie les lacunes soient les plus faibles possibles.» " -

i . . et Les bus
171. Voir L'offre frangaise en matisre de tran.sgcolgtgs‘ %bl;zﬁtzgg&, P;fngffes;
' i ! ibles d 1oUS, , ' -8
et leurs points d'arrét accesstb : : 12001, Do - enitves
" soufrant d'incapacités diverses, vISUEUes, \ ves,
i ﬁieggﬁzﬂz dispositifs non liés & la topologie de la station, et peuvent recevoi

i V'aide d'autres voyageurs. _ .
173 ?Zi?fl::s Agora articulé et le trolleybus CRISTALIS ont un plancher bas &
"390 mm (sur 85 % de 1a longueur pour Ag?ra). s 2001, page 27, B
174. Les bus et leurs points d'arrét acaesgtbles i tous, CER’}I)‘ , aof acte.urs' el B
" fait, la conformation du point darrét englobe de nom ;;ﬁours IS e e
sim’ple topologie des quais : position par rapport aux ¢ \ ;
ot acces en courbe d'une station droite, etc.

e e B TR T R TR
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Mai . H ~ r
yhabﬂetsé 1:.1; bon d.essm de Tarrét n'est pas toujours possible et
Lhabllet etla consc:le:Ee professionnelle du chauffeur restent requi
. Le tramway sur rails se présente touj d & s
ses. Le tramway sur : ujours de la mé&me facon et a
es quais dont la hauteur est adaptée 2
véhicule d'oit une lacu i e ool
ne verticale nulle et une 1 i
véhieule doh unc ine ne lacune horizontale
. e a été im
bl Cot g portant dans le renouveau du tramway
C‘est P » . "
e ’p;ur .reahsiar un positionnement aussi précis que lon a
d'accostaeg epuis le début des années 1990 des dispositifs de «controle
e», consistant en un guidage des i 3
‘ : véhicules 4 I'a
. ; pproche des
guzlis, Iclqm ]E)e’nzllfet de se présenter & une distance faible et constante du
Agor.a gzi g;e; f\;elc)}é};‘z}[ ;Saar\ MATRA avec Renault V. 1. et équipe les
et les . A Rouen, les i
> uidés , gnes TEOR ont un niveau
accessibilité pour les personnes handicapées identique & celui d'
trameay sur rails, ceci a toutes les stations. =
. .
1'acc05t§medamgie'par rail unique part de la méme nécessité d'assurer
oo ge. Mais, on voulait en plus assurer tantdt un guidage en sec-
te Circtl.lﬂr:fite (en’ c?ntre ville notamment), tantét un fonctionnement
n o tion générale sans guidage. C'est le principe du TVR de
" knjlz, Irj:lr épausl:: deux f01ls du mode guidé au mode non guidé en
. sultat est que I'accostage n'y est ¥ i
sur 28, contrairement aux lignes TEOR Y est pas assuré & 11 stations
Av 2 - - ’
racco;:gieég;l}i&;gei par rail unique, on peut évidemment assurer
s les stations, mais on perd al
posé sur les tramways sur rail bilité do tionmer a1
‘ s : la possibilité de foncti
circulation générale. C'est la princi e
. a principale différence de servi
. . st rvice
entre le guidage immatériel et le guidage par rail unique rend

La circulation dans les véhicules

] - ]:0 ] = : L F ] ] 'I T - O ]
celul rleans qul na pas LIl p ancney as ].Ilteg[al- I}. €11 va alnsl PDLII

le «tramwa i
y francais standard» ) .
. . que l'on contin
extensions récentes, 4 Grenoble par exemple ue a employer sur des
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Les voitures qui y sont utilisées sont en effet caractérisées par

nusage du «bogie» 175 avec:

hauteur variable gui remorte au niveau des bogies. Ces parties
1'étroitesss du passage gtant alors

@ un plancher & 2
surélevées sont occupées par des sieges,
compliquée par la pente du plancher;

@ une largeur de circulation entre les «passages
du «hogies.

de roues» rétrécie & cause de T'usage

Ces difficultés peuvent géner les personnes & mobilité réduite, ou

encombrées de paquets, poussettes ol voitures d'enfants. Mais, sur-

tout, les voyageurs ordinaires ne-se donnent pas la peine dutiliser les

parties en pente et rétrécies au droit des bogies, diminuant ainsi la

capacité utile des rames.
Dans le cas d'Orléans, les inconvénients du bogie sont encore.

accentués par le choix dune largeur réduite de 2,32 metres (donton a

vu qu'elle w'avait aucune autre justification que le désir de « personna-

Yisation »). D'olt des passages SUL bogie trés étroits, environ 440 mm,
ne permettant pas & deux personnes de se croiser, ni I'usage de pous-
settes pour enfants, ou de fauteuils roulants. A titre de comparaison,
le passage est de 543 mm dans T'autobus Agora de Rouen.

Les tramways sur rails & plaricher bas intégral!76 sont tout récents
en France, comme le CITADIS de Lyon ou Montpellier. Des matériels

comme le COMBINO allemand sont un peu plus anciens. Tous les
tramways & guidage immatérie} ou par rail unique sont & plancher bas
intégral et dégagent des largeurs de passage de 800 mm 2 pras de

1 métre (860 et 910 mm selon Yessieu sur le CIVIS). _
On peut donc penser que les conditions de circulation interne

seront désormais identiques quel que soit le mode de guidage, le plan-

et b

175. Le «bogie» est un chariot 2 quatre roues, qui supporte 1a caisse de la voiture par
un pivet situé en son milie. 1l regoit la suspension et 1es deux essieux moteurs des
roues. Cest 1a maniére classique de limiter les frottements roue-rail dans les cour-

bes. Mais, I'épaisseur du bogie impose une forte hauteur correspondante incompa-

tible avec un plancher bas plat & 300 mm. De plus le «passage des roues» sur bogie
e pivote lui-méme et pas seule-

est plus large que celui des roues sur essieu (le bog

ment la roue). Voir une discussion et des schémas détaillés dans Tramway, le codit
d'une mode. :

176. Le Matériel CITADIS 3 plancher bas comporte 5 trongons, dont 3 forment des
caisses-bogies comme le trongon central . des voitures d'Orléans, et 2 sans roues.
Les roues motrices de ces bogies sont indépendantes.
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cher bas intégral étant acquis pour les tramways sur rails, 4 Fexcep-
tion peut-2tre de quelgues «tramways standards frangais» & bogies

pour des extensions de réseanx anciens.

Le confort des véhicules

L'ambiance interne des véhicules dépend de nombreux facteurs, cli-
matisation, qualité des matériaux, sigges, transparence, etc., que 'on
peut traiter de fagon identique sur tous les types de tramways, quel
gue soit leur mode de guidage.

La seule vraie différence structurelle concerne la suspension. On
connait les efforts constants faits par I'industrie automobile pour
améliorer le confort de la suspension des véhicules. Le pneu est un
élément fondamental de ces améliorations. L'uni des chaussées en est
une autre composante. Le tramway sur rails, aux roues d'acier, 4 la
«masse non suspendue» plus élevée!”, roulant sur la surface rigide
des rails (et parfois inégale, voir ci-aprés), subit des cahots et vibra-
tions plus importants. Son niveau de bruit intérieur est élevé malgré
I'absence de moteur thermique, du fait du bruit du contact roue-rail.
A cet égard n'importe quel autobus ou trolleybus, et tous les tramways
sur pneus sont évidemment préférables. '

Fiabilité et flexibilité d'exploitation

Le tramway sur rails a des contraintes d’exploitation trés rigides. Con-
trairement aux tramways sur pneus, en cas de panne ou accident, il
bloque Ia voie!, et les véhicules suivants ne peuvent pas lé dépasser,

177. Plus la masse non suspendue de la roue (et ses accessoires, freins, essien, etc.) est
faible, plus les vibrations sont réduites. C'est pourquoi F'automobile moderne n'uti-
lise plus d'essieux,

178, L'exploitation des deux sens sur une seule voie (classique en chemin de fer) est
impossible & cause des fréquences élevées du tramway. On en est réduit 4 faire

fo_nctionner la ligne en deux trongons séparés, ce qui explique le nombre des appa-
reils de voie destinés 2 créer de tels trongons séparés,

' De méme, les travaux sur la voie arrét
que Jes véhicules sur pneus peuvent emprui

¥
- panne de moteur ne concerne qui
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eﬁt son fonctionnement, alors

ter des voies adjacentes.
)

bloque toutes les rames, alors quune

ténaire
La rupture de ca n véhicule. C'est un grand avaniage

es

comme les «rafales» de bus suppl?mentgires lides
étudiants de Lyon (vo-ir chapitre 4).t - fexibi

On ne s'appesantira pas sur cette cqmparmsct::h.nl\i?llls; I_;:te —
lité des tramways sur pneus est un élément extre

x usagers et de diminution des cofits

. e au .
'amélioration du service : tes cole
g’a;nploitation Nous manquons J'ailleurs de recul pour pr
e .

¢léments de cofits dexploitation liés & 1a flexibilité.

taires sont aisées,
aux pointes des campus

. _ .
En conclusion, les divers types de TCSP offrent en réal;té un

d i alogue. - .
qualité de service an ) : sresque identique quel que
Linsertion physique du site propre estP N cas de trés forte

soit le mode de guidage, avec ull avantage au pneu ex:ral \ont abusent
ente et de virages tres étroits. L'usage du qual cemt tonctionnel
Eertains tramways sur rails est coliteux et saglsémt_eret ?1‘:: e Tehit
Tt faux probléme, sau
cité des rames est un N
e &hicules sur pneus de 24 metres comme & Nancy

ceptionnel. Les v 2 Noney
Z)‘;frcglt déja des capacités suffisantes pour tous les cas renco

‘Prance. L'augmentation des f_réqu_ences per{nettrz:;te c:e?—:’xiil‘:enter les
débits a peu de frais, tout ent améliorant le mveaéu. e ence
Le service est équivalent entre tous les mat r1e1 e
i ine Vaccessibilité, le confort, etc. Seuls. es sites p e
gﬁioc‘ftf;on guidés n'offrent pas le meilleur niveau d'accessl |

* pour les personnes handicapées.




‘CHAPITRE 11

Le bilan environnemental

Les principales nuisances d'environnement sont les suivantes :

m les accidents;

® les nuisances de bruit et vibrations ;

fes conséquences sur les pollutions locales et Feffet de serre du choix du mode de
traction, électrique ou par moteur classique;

& Vintrusion visuelle des cafénaires dans le cas de la traction électrique;
& les conséquences sur 'effet de serre do la fabrication et de l'entretien des rails;
& los nuisances dites «courants vagabonds» liées au retour du courant par les rails.

Pour analyser cet ensemble complexe on doit croiser trois types de
choix : S

& ie choix du mode de traction : moteur thermique, traction élecirique 3 un seul cable
adrien et retour du courant par le sol, & deux caténaires aériens ou 2 roisieme rail;

& le choix du mode de guidage deux rails, rail unique, immatériel;
s e cholx du fype de roulement, sur pneus ou sur rails.

Or, on associe indfument certains modes de traction et certains
types de tramway parce que:
a les tramways sur rails étalent toujours électriques et 3 caténaire unigue en France;

& les tramways & guidage inmatériel, le TVR et le Transiohr sont tous mis dans la-
méme catégorie de «trolleybus guidés» & double caténaire.

et PR R
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En fait, les deux choix sont en trés grande partie indépendants :

= les iramways sur rails, toujours & caténaire unigue en France, peuvent étre alimentés

par double caténaire ou «troisiéme rail électrique», ou &ire 4 moteur thermique
{comme une micheling);

= les tramways & guidage par rail unique peuvent étre & moteur, a caténaire double, ou

a traction mixte par caténaire simple (sur la partie guidée) et moteur {surla partie non
guidée)i”s;

@ |o tramway & guidage immatériel peut &tre & moteur comme & Rouen, & caténaire
double, ou méme & traction mixte.

La rigidité des représentations habituelles est un obstacle
majeur pour «penser l'innovation» : le tramway d'un ¢6t§, le trolley-
bus de l'autre, I'autorail 4 moteur d’un troisidme. 1l faut absolument
sortir de ces idées recues : c'est ce que nous allons tenter,

La sécurité

Les accidents sur les sites propres sont assez peu nombreix. Les par-
tisans du tramway sur rails avancent que «la peur des rails» dissuade
les automobilistes de se risquer sur les voies!®®, Bt donc que le rail est
un facteur de sécurité, Qu'en est-il réellement dans les faits?

Lors de la phase d'apprentissage, les automobilistes péneétrent
volontiers sur les voies d'un tramway, comme & Orléans!8!

«Ft de deux! Lundi soir, un automobiliste a tellement bien suiviles
rails du tramway pour trouver le Zénith qu'il a embourbé sq Merce-
des dans le gazon au centre de la voie, bien spongieux en cette sai-
son automnale. Mardi soir, une autre luronne a aussi emprunité la
plate-forme engazonnde du tram... Une tentative de raccovrei quia
blogué les dewx voies du tram pendant prés d'une heure...».

179. Le trolleybus NEOPLAN utilisé & Lausanne offre ce type de fonctionnement.

180. «Connaissant ln ficheuse habitude qu'n le Frangais mioyen de se parer n'importe oz,
il'y a une trés forte tentation pour les élus locaux d imposer un tel systéme [le tram-

way sur pneus} afin dz ne pas mécontenter les conducteurs-dlectenrs.» In le site
www.hieroglyph.fr/promotram/ en mars 2002,

181.La Rlépublique du Centre du 30 nov. 2000, Le Zénirh est la grande salle de spectacles
d'Orléans,
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| i nom- -
Aprés une courte période d’apprentissage, ont constate que le
P

" année, comme 2 Rouen.

ture des accidents est trés intéressante. Par exerf{ple 1eshdc;151;
et de Rouen, que les accidents (non compris les 'c u »
g traurmér:?’(intérieur cies rames lors d’arréts normaux,"smt 25 o
ie VZE;E;:;:S) se répartissent ainsi en 2000 (6 ans apres llnaugurg
es . |

tion) :

spartition des accidents & Rouen
hleau 18, Répartition
T {chutes & lintérieur lors d'arréts nofmaux exclues)

3%

i re voyageur en station i
‘J:Z:‘:[Z:i c::(:r‘:tre pi;nn hots station ou sur passage prot_ég?é pié‘lnp : stsi o//:
Signalisation de feux tricolores non respectée par ur'\ véhicule — e
Non respect dinterdiction de fournier & gauche ou & droite dans Ln carreiou -
Véhicule empiétant sur 1a voie du tramway . =
Véhicute coupant la vole tramway hors Intersection autorisée -

inch ieur, etc.
Autres causes {chutes internes causes par incident exlérisur, et

La tres grande majorité des accident‘sl, 75 %, a:i dong(;;eox;tsa.\;cpd;s_
ghicules 2 des carrefours ou avec des piétons, & des e\ froits de pas

s autorisé Si on y ajoute les chutes de voyageurs 4 l‘mterxe :
Sageezutgj :f;t donc 85 % des accidents qui sont indépendants de
ram ! ! .
R d'issu: :szs;szz;iﬂ:;ctement la méme pour tous les autre;

Ladsm'lta 1 ropres et notamment avec les tramways :tsur pneus»i
tﬂfes X 'Sl ™ IEériel ou par rail unique. Restent les empleteme.nts e';c es
- lmfina voies 2 des endroits non autorisés. Do}it—on {magmgr
travelftf: Sno;?bre serait augmenté sensiblement sl 0’y a?ralltn lp;;a:bl :
ol i ilistes? arait peu vraise .
;iﬂlshpzrsuiz::;tle'SI"EgtROH:J.b?eIS;C\:;I.{ (c:i(:{clal\llzglrm,yl31J sont encore trop

alhe \

ici ider TVR de Nancy liés & des pro-
i as ici sur les accidents du ! 2 pro-
182 §leﬁegfize$§22;?izsn%u imatériel lors des passages du mode guidé au mo
e .
guidé. Voir le chapitre 6.




168 | LES NOUVEAUX TRAMWAYS

récents pour que des données mesurées soient disponibles sur cette
question. Mais on peut citer le cas du Trans-Val-de-Marne, qui fonc-
tionne depuis 10 ans et oit : «l'accidentologie de la ligne n'est ni plus ni
moins importante que sur une autre ligne's3»,

Un autre élément est opinion des chauffeurs d’autobus passant
au tramway sur rails {ou & guidage par rail unique) sur la sécurité de
ce nouveau mode. Ils s’angoissent beaucoup de n'avoir que la res-
source de freiner en cas de danger. Ils ne peuvent plus tenter une
manceuvre d'évitement, comme avec un autobus, ou un tramway a
guidage immatériel.

La capacité de freinage des tramways sur rails, bien que régle-

, mentaire, est trés inférieure 4 celle des tramways sur pneus, Agora et
n CIVIS disposent ainsi d'un freinage ABS et d'un «antipatinage».

3 En conclusion, 'examen de la sécurité vis-a-vis du trafic apparait
en faveur des tramways sur pneus et plus particilierement du tram-

tde ‘}qualité de silence” que de niveal de bruit, pour

On parlera pluto la rumeur qui sont les pouls de la ville.»
way & guidage immatériel. La «dissuasion par les rails» n'a en réalité retrouver le murmure ou i
aucun effet, les accidents se produisant presque tous a des intersec- (sic);

Te conducteur est obligé d’utih.ser sa
tions autorisées ou 4 l'intérieur des rames. st o i s

btenir, dans les mairies, de;

_ «A Grenoble, place Grenette,
clochette pour écarter les pigtons qit
Lyon, les malentendants peuvent O

! | ! i [} r S". »
Les bruits et vibrations de [a voie o s de ey

heureux selon PROMOTRAM ((-mﬁ s::1
' ix. L'associafio
demande qui ils ont «interrogé»?), donnent d'e 1a:’v;1x. I]:;Zmdaﬁon
De'ml cements citoyens 2 Lyon sen est fait l'écho.
épla

is aprés
Défense des riverains de la rue dela Gare d Orléans, créée un mols ap

11

riverains se plaignent).

I est de bon tor de nier les nuisances de bruit du tramway. Voici

un court florilege!®* de cette désinforrnation en quatre citations :

— «Clest le grand retour du tramway : les villes francaises font preuve
d'un véritable engouement pour ses rames silencietuses. »;
«... la nature silencieuse du tramway»;
«Pour le silence : il n'est que d'interroger les riverains d'une rue
autrefois bruyante, transformée en espace piétonnier avec le passage
i d'une ligne de tramway, pour comprendre I'immense progrés réalisé.

Hélas, les riverains, si

ki a.

i 2003.

. 184. Respectivement, dans Le Monde du 19 déc. 2000, le CERTU dans Transports collec-
tifs de surface en site propre, 1995, PROMOTRAM sur son site au 20 fév. et au
8 nov. 2002, et un responsable associatif (correspondance privée, 19 fév. 2002). La
derniére, celle de sourds qui n'entendent pas, est digne de M. de La Palice...

i Tlectif tramwayy, qui §'
: i i 1 Montpellier un «Collecti X .
185 {:ilg::: sztedﬁutiilrs et aurgit 4000 adhérents selon La Vie du Rai

¢ de la
oppose au frace de
ll,) 20 mars 2002.
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dont le caract? i
ctére ludique mo : :
ntre que jes riverai
rains ne se laissent
pas

abai;es Slal: la bétise politiquement correcte '
rati :
s Héla(:nz ]cli;.; t;amm?ay pos:ent des problémes particuliers et
ponises, 1 EI; s a;;;?; 1mpo-ss1.bles & reproduire sur Internet. Tt
ot T et e dom proximité, comme 1'a fait 'auteur du p;"é-
e G o o :;H‘Saélt vers 5h30 Jors du passage du premier
iy, Ce sont des ns de basse fréquence qui se propagent par le
Alors que la nuis’an(:eJL glzugri?f; de s o ens»
e por e ce du bruit érien peut &tre assez aisé i-
Leepar ¢ bm?t;et;z; ;i]ztlbr\mt,, il njlz a en pratique rien a faire I:;x?; ;fél-
e o ool n.; & l'arrivée : ils doivent impérativement étre
e e trave;é n effet, les rails posés dans une rue ancienne
reposent sur de dane_ra-?s oun une.da}le de béton. Toutefois Fensemble
o ou date dl est fensmte noyé dans une chaussée en béton
e s oo 8 \ es pom_ts de transmission des vibrations. L :
sy préte, les vibrations des rails peuvent se ;1:<;p;; -
er

sur des distan

ces . . .
sur . _ de plusieurs dizaines de matres, bi

isons juste riveraines. " Plem suded des

vibrations & un niveau raisonn
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L'entretien des rails doit étre permanent pour mmaintenir bruits et
able. Ainsi, & Rouen, on procéded:

urg), pour reprendre les

& unmeulage des rails tous les 3 ans {tous les ans 4 Strasbo
n codt de 100000 éuros

effets du phénoméne de «'usure ondulatoire». Ceci pour u
par an pour 5 km des 15 km de voies;

@ unreprofilage des roues tous les 12000 km,

3 Orléans, mals le matériel est plus récent);

& un reprofilage en cas de «freinage d'urgenc

ent des bandages de rouss tous

g un changem
changement de F'étage élastique.

soit 3 44 fois par an {tous les 18000 km

g», Un par an et par rame en moyenne;’
les 200000 km {tous.les 2 33 ans) sans

Enfin, un remplacement total des rails est prévu tous les 15 &~
20 ans comine onh COmImence 5 ]e [aire & Grenoble et Naptes. Le bruit
p'est plus en cause ici quindirectement: Pusure des rails due aux
meulages répétés a tellement diminué leur épaisseur qu'il faut les
changer. ' .

Ori voit que l'entretien des roues des tramways lié au bruit n'est
pas aussi simple que celui des roues d'un autobus ou dun tramway
sur pneus. Les rails sont loin d’&tre éternels, comme un vain peuple
pourrait I'imaginer (mais pourtant, cest de lacier!). Et pourtant,
PROMOTRAM continue Jaffirmer (site Internet au 20-02-2002):

rsconomie des transports savent qu'd trafic

«Les spécialistes de {
ferréel8® cofite, en mMOYerne, quatre fois

équivalent, une voie
moins cher en entretien qu'une route.»

On reparlera du colit de tout cela au chapitre 12.

N —
186. Clest évidemmien
"qu'il peut assimiler le tramwi

5 meuler régulitrement, et les voies de

t totalernent faux. 11 est possible que Yauteur pense de bonne fol
ay & une voie ferrée ordinaire que l'on ne g'amuse pas
TEOR & une autoroute supportant 2000

poids lourds par jour et par sens {contre moins de 200 passages par jour pour
TEOR). Méme sur le Boulevard Périphérique de Paris, qui supporte un record de

10000 poids lourds par jour, la chaussée r'est reprofilée que tous les Sans et
refaite tous les 15 ans. :




172 ' LES NOUVEAUX TRAMWAYS

Les bruits de |a traction

La traction électrique est évidemment plus silencieuse que la traction
par moteur thermique. C'était un facteur dans des choix anciens, en
faveur du trolleybus notamment.

On a déja vu qu'elle n'est pas liée au type de guidage et de roues
(fer ou pneu), sauf par un imaginaire qui veut que le tramway soit
électrique. C'est en fait une pure survivance d'une image du passé. Les
tramways sur rails ont commencé par étre 2 traction hippomobile,
puis & vapeur ou air comprimé (mais ouil). Tls ne deviennent électri-
ques qu'a partir senlement de 1900187, alors que les automobiles se

comptajent en centaines en France. Ils ont commencé & disparaitre’

Juste quand les moteurs thermiques avaient enfin atteint les puissan-
ces nécessaires pour assurer leur traction et une souplesse de fonc-
tionnement acceptant sans usure prématurée les cycles marche-arrét,

L'archaisme de l'image globale du tramway n'a jamais été remis
€D cause sur ce point,

Mais surtout, les moteurs  explosion ont continué évoluer. On .

a depuis belle lurette diminué leur bruit de facon telle que les rive-
rains de I'axe avenue Dauphine-avenue de la Moullizre, a Orléans, qui
entendajent passer trois {pas moins) lignes d'autobus jusqu’en 2000,
ne se plaignaient pas du bruit des «moteurs», alars qu'ils trouvent
maintenant le bruit du tramway «électrique» insupportable.

On va maintenant compléter la comparaison entre traction élec-

trique et traction par moteur thermique dans le domaine des pollu-
tions,

Les pollutions atmosphériques locales

Elles sont supprimées par la traction électrique, quel que soit le type
de guidage. A contrario, les moteurs diesels utilisés émettent des pol-
luants nuisibles pour la santé: oxyde d’azote NOx, monoxyde de

187. Vooir «La disparition des tramways en France», Jean-Marc Offner, in revue Chemins
de fer, n° 388, janv.-fév, 1988.
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' : : i 0 Les
‘ : articules imbralées.
: ocarbures imbrfilés HC, p ict R ¢
e ;1: > la:xB'(tcilzules des vieux autobus étaient pammgleree?zgt
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: i e quinzaine d’anm

& ette question depuis un i les les plus
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Or, le parc de Rouen co
5 mprend pres de 40 % de véhig ,
1993, donc 4 la norme Euro 0 ou pire. 7 y a do:m E:i::};c.ul :S d'avant

rables 3 réali
s & réaliser en changeant ces vieux véhicules

On es . -, .

o t( ::; 231:12 schizophrénie il faudrait absohiment que les
orat o o hml;l sur pn.eus) soient électriques alors que ]

on pour éln Zr les v;equ autobus utilisés sur le réséau.
e e o as de 'IjEOR a ‘Rouen. Le cofit d'une caténaire de
TEOR s et ¢ e son ayr.nentatlon électrique sur environ 25 km de
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Or, un autobus moderne & la norme Euro 3 émet environ le -

: dixieme des polluants d'un autobus datant d’avant 1988 et le cin-

quitme de ceux d'un autobus & la norme Euro 0. La moyenne d'age
des 212 autobus de Rouen est de 8,3 ans. Clest-a-dire que 40 % envi-
ron de ces bus est A la norme Euro 0(1988-1993) ou & la norme anté-
rieure 4 1988. Ts représentent & eux seuls les deux tiers des émissions
de 'ensemble du parc d'autobus. A : -

Les pollutions locales des 60 véhicules 2 la norme Euro 3 circulant
fin 2004 sur TEOR sont environ équivalentes a celles d'une dizaine.
d'autobus choisis parmi les plus anciens du parc actuel de Rouen.

Or, le cotit de la caténaire de 20 ME est le prix de 80 autobus neufs
non guidés de type Agora articulé, que Pon pourrait utiliser pour rem-
placer 80 parmi les 212 autobus existants 4 Rouen. On congoit bien
que cette opération de remplacement des vieux autobus correspon-
drait  des gains de pollution huit fois plus importants que ceux obte-
nus par une alimentation électrique de TEOR.

Les gains de confort des nouveaux Agora constituent un double
dividende!®? (selon une expression  la mode dans les milieux écolo-
gistes), en plus des gains de pollution. L'attrait du réseau sur les usa-
gers de la voiture en serait renforcé lui aussi.

1 va de soi que les «gains induits» du site propre sur la pollution
locale, par diminution de la circulation automobile, restent strictement
identiques quel que soit le mode de traction des véhicules utilisés.

I’action la plus rentable en matiere de pollutions locales est de
remplacer les vieux autobus polluants plutdt que ‘d’électrifier les
nouveaux TCSP. En effet, I'évolution récente de la dépollution des
moteurs thermiques doit entrainer une remise en cause radicale des
&éments de comparaisont®®. La traction électrique apparait donc

189. Le second dividende est composite : bruit, sécurité, confort, esthétique, etc.

190. Dans Tramway, le cotit d'une mode, nous avions cédé & la méme inertie, et accordé une
place trop favorable aux trolleybus vis-2-vis d'une politique de rénovation accélérée des
anciens autobus. L'offre des constructeurs de matéricls mixtes autobus-trolleybus,
comme chez NEOPLAN ou IRISBUS (CIVIS-CRISTALIS), reléve du méme passéisme.
T est remarguable que les décidenrs de TEOR 3 Rouen soient passés outre les préjugés
commerciaux des constructeurs de matériels. Notons enfin que le calcul éconoriique
change il #'agit, comme & Lausanne, de remplacer des trolleybus obsolétes, car les
caténaires existent déja (voir le chapitre 5 de Tramway, le codit d'une mode). :




RS S Y

176 | LES NOUVEAUX TRAMWAYS

comrme désormais une aberration économique vis-a-vis de la diminu-
tion des polluants locaux, méme en restant dans le cadre strict d
réseau des transports en commun. -

Le trolleybus ne conserve d’avantages qu'ern termes de bruit de
traction.

Energie et effet de serre

Le gaz carbonique issu de la combustion de carbone fossile, respon-
sable de I'augmentation de leffet de serre, est émis par I'énergie de
traction des véhicules, mais aussi par la fabrication du matériel rou-
lant ou des infrastructures. Cest sur le «cycle de vie» total que doit
étre fait le bilan, et non sur une quelconque année d'utilisation. L'aug-
mentation de I'effet de serre est donc lide :

& au type d'énergie utilisée, gazole ou électricité ;

a0 & énergie utiisée dans ta fabrication des matériels roulant:

a 'énergle utilisée dans la réalisation du site propre, ¢e que I'on oublie toujours,

Pour la fabrication des matériels roulants, la consommation
d'épergie est identique dans tous les types de traction et tous les types
de guidage, car ils sont tous de structure analogue (et leur poids mort
est en pratique proportionnel au nombre de places).

L'énergie primaire de traction nécessaire en «tonne équivalent
pétrole» fait apparaitre des consommations trés proches quel que soit
le type de roulement (fer/pneus) et le type de traction (électrique/
thermique).

Or, PROMOTRAM!?! affirme sans nuances :

«d masse égale le roulement sur pneus impose une consomma-
tion d'énergie deux fois supérieure par rapport au rail».

La répartition des consommations d'un autobus en utilisation
urbaine est représentée au schéma ci-aprés. On voit que «la résistance
au roulement» représente environ 8 % de Vénergie totale consommée.
Les consommations totales des véhicules sur preus et sur roues en acier

191. Sur son site au 20 fév, 2002.
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Routement
8%

Accélération
18 %
Partes mécaniques
+ Auxiliaires
45 %

Décslération
8%

Ralenti
Aérodynamique 16 %

4%
Répai‘tition de la consommation Cl'él‘:lergle
dans un autobus (hors pertes thermiques)

diffe ; artie de ces 8 %, soit quelques pour
ne peuvent donc différer que dune p X ur
cergc et non de 50 % cormme l'affirme PROMO’[R. AI\J'F:1 .On re":{r;uve ici
encore la désinformation pratiquée par les partisans du 1_ram ; {;;bles
Le réseau de Rouen apporte des données mesurées inconte:
les consommations. : .
- Ea consommation du tramway sur rails est de 393 k:));fh atii)f
100 k. Celle de TEOR 92 litres de gazole aux 100 km Lebta ele;sﬂe
: i é ie primaire et en carbone
&s donne les équivalences en énergie prim 1 C
Zﬁ:ii.s On prendra pour la France une valeur moyenne de 0,5 tonne de

carbone par tep électrique!®>.

'il. s’agit bien de la consommation total’e.p?ur
&tre par ignorance plutdt que pour désin roi;
e ) .
er. Ce type d'affirmation sur la supériorité du rail est courant pour cOmpar
mer.

car i i 4 vitesse élevée et
i i ise longue distance, mrculant_a :
fon et lo train de marchandiss g-Ililt Jdifférent en circulation urbaine.

‘arré arement. Mais, c'est totaleme:  cir .

1 ! M;Ftant ;on sur le contenu en carbone fossile de I'électricité dre‘:manfic?i‘gl(t! ur]; B%‘v:ii?

et SC]L:IESS effet, Jes querelles sur le «contenu en carbone» de T'électrici ME DE sont

enu?r;ﬂ'greme;lt byzantines. 5t l'on raisonne en marginal, comme lADEil 1\;2[&15 e

partll?él ot ité utilisée provient presque en totalité de combustible fossile. fais, EDF

s ec1:1c1_0um en moyenne, lutilisation du nucléaire en France abaissan slors les

{mﬁol}nisoéli carbone fossile. L'aspect économique de la gompaﬁ?é\lsoai 23 ; plique
Z!:clcs::)la chose : le gazole est lourdement taxé en France, mais non ec X

. Le contexte indique claire{nent qu
%2 %%OMDTRAM. L'auteur peche peut-
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Tableau 20. Consommations comparées entre traction électrique
et moteur thermique

Tramway sur rails TECR
Consommation pour 100 km 393 kWh 92 litres
Energie primaire en tep/véhicule/100 km 0,087 0,078
Carbone fossile émis en tonne/véhicule/100 km 0,044 0,066

Si on tient compte de la différence de capacité des véhicules, on
voit que les consommations sont pratiquement identiques en énergie
primaire, avec un léger avantage au tramway en termes de carbone
émiis,

L'énergie nécessaire 2 la réalisation du site propre est un aspect
ignoré de la comparaison sur lensemble du «cycle de vie» de P'équi-
pement, que nous allons maintenant développer sur la base du cas
d'Orléans.

La fabrication des rails du tramway consomme une quantité
Insoupconnée d'énergie. Pour fabriquer les 5000 tonnes d'acier utili-
sées pour les voies 4 Orléans, il a fallu utiliser prés de 5000 tonnes de
carbone fossile. '

La méme ligne en tramway sur pneus consommerait 800 m? de
gazole par an, soit une émission de 580 tonnes/an de carbone fossile.
Les émissions de carbone li¢es 2 I'électricité consommeée par une rame
de tramway sur rails sont de I'ordre de 280 tonnes/an de carbone.

La traction €lectrique évite donc I'émission de 300 tonnes/an de
carbone fossile.

La fabrication des rails, sojt 5000 tonnes de carbone émis repré-
sente donc 16 années d’'émission de CO, d'un tramway sur pneus type
TEOR! Sans compter les travaux de génie civil supplémentaires dus
la pose des rails.

Les rails de tramway ont une durée de vie beaucoup plus courte
qu'on ne I'imagine (voir ci-dessus dans le présent chapitre), de Fordre
de 20 ans. Leur remplacement par des rails neufs consomme évidem-
ment moins d’énergie, puisque l'acier des vieux rails est recyclé. On
peut estimer cette consommation 2 30 % de celle de rails neufs, soit
1500 tonnes de carbone fossile tous les vingt ans.

riel, la fabrication des rails :
carbone fossile dépassant les deux tie

traction électrique.

les solutions du type TEO_R, i
moteur thermique, apparalsser
gie fossile au total que .
peine plus nujsantes en ce qui
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par rapport & un site propre a guidage iml:natj-
d'un tramway consomime une qlx'al}t1té e
rs du carbone économisé par la

Sur le cycle de vie,

: ie chiffréel?
mparaison sommaire, mais chiffrée!™,

guidage immatériel et traction par

a L
t comme consommant moins dé_ner

le tramway électrique sur rails et comme &

concerne leffet de serre.

En conclusion de cette co

Les caténaires

La querelle sur lesthétique de
trouve toutes les opinions :

s caténaires a un coté surréaliste. On

s les caténaires sont belles sice sont celles d'un tramway s'ur rails;
m les caténalres sont laides si ce sont celles d’un trolleybus;

= les caténaires sont laides dans tous les cas;

= on se fiche totalement des caténaires.

i o2uvres
A Orléans les caténaires du tramway sur rails sont des

d'art!® : | t.

«Répondant aux stations, les candélabres et les mdltls sufportan

| iné. - ilmotte, scan-

i gl ¢ dessinds par J.-M. Wilmotte,
la ligne aérienne, égalemen i
spuilie 5. Leurs fits en fonte dacier, a

dent réguliérement le tracé ler au g

é j gue celle des abris des staiions,
dlancées; de méme teinte bronze q :

supportant un éclairage blanc trés urbain, app.ortent leur note

d'élégance a lensemble du tracé.»

ay sont jugées insupportables: &

i ténaires de tramw : les
e Mo 1a vieille technique du troisicme

Bordeaux (et Marseille}, on reprend

2 - s ipe - 3 . N L s - t
194- L att.'ltude SCIGIltlflque CDﬂSlStﬂ a s0 umettre des Chlfﬁ es & Ia Cnthue (avec outes
1 5) p P t1 P D €5, q a!.]. 1
eurs nCer tltude et non de )3 Ocedet ar affu mations perem tolr nalitatives

jamais chiffrées, du type de celie du site de PROMOTW. varelen
195. Le tram de VAgglomération d'Orléans, page 17 : «Une ligne etliu .
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rail d i .
Seureit(izrrjiﬁounnssam le courant. Elle est présentée par le fourni
seur ot : e Cc{:o;nme «une premiére mondiale»1%, alors qu'elle éta.?;
quand il y avait encore des tram '
! . ' v ways a Pari
mémes raisons d'esthétique). A Pépoque : 7 Fi (et pour les
la pri iri '
; minse de courant .furﬁl adrien est proscrite dans tout le centre de.
! , ce qui oblige & recourir & lalimentation électrigue par cani
eqait 50 f i ] ;
veaits d;:;er:am. _Certaz,nes lignes changent ainsi trois ou quatre fois
e traction, doit des pertes de temps considérables.» 197

Pour &’ :
des. Ajnsifl;;lielsé é?gﬂ};;;”:z: 3135 Catéﬂ«'—?i]ﬁ"&s du trolleybus sont lai-
ports, dit GART!%8 ; es Autorités Responsables de Trans-
ze}’)rgnc:;trec’ni’i?;:ﬂ?‘gion Vifuelle causée par la présence de lignes
est généralim;ntaclonnfggrgg Z;:z energie electrique du trolleybus
voire dans certains cas, dissuasi]?:l .e:m élément trés perturbant,

Le <1 s
du u'amc\f:){(ngr Ealﬁsr,nalaoi;u éuieggilne pas Insertion des caténaires
catéIIj’air es.du trolleybus de Nancy. ¢ méme ouvrage!™ il critique les
" desrrihr::(;i ;1;[11 tfla{;m;vay de ?eiz;&Saint—Denis, Paul Chemetov200,
en arrive a la seultz1 C;ﬂ;i;‘;ie;m‘fes, point’ faib'le du tram en ville»,
Pne‘-és ?imo,t?ur thermique. ogique: preconiser le tramway sur
o o 1 s o it i ot o
d’application, n'y attachent aucﬂ?;“é‘;} eClil):ime la LOTI et ses textes

196. T '
n Le Moniteur des Travarux publics et du bitimeny, 18 oct, 2002

197. La disparition d.
Lo di es tramways en France, in la revue Chemins de fer, n° 388, janv.

I 98. FO?’ICII’{ s ef per T -?'121’.[&'65 deS Sysiémes de it QHSPO?I intey ?‘nedlﬂlle GART 1 996
i y ¥ - I
s H r

page 31, Ce document i offic p
PINRETS, ent est quasi officiel car il est aussi signé de 'ADEME et de

. HsSport ? ?i en site pﬂ) re, CER’ U 199 page 51.
199 Les tra pores CDHECH £ de SUrjace

Dre, T ’ 51
200. Dans ]a revue Liba’ itsme, n 315! numerg SPECIal trany WEW nov dec 2000
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On conclura en rapprochant notre conclusion ci-dessus défavo--
able & la traction électrique par caténaires ou troisiéme rail face atx
es par les moteurs aux

“possibilités de diminution des pollutions offert
ormes récentes (Euro 3) oua venir vers 2006 (Euro 5.

Les «courants vagabonds» de la caténaire unique
Elle est liée au retour du courant par le(s) rail(s) lorsqu'on utilise une
caténaire 2 fil unique, ce qui est systématiquement le cas du tramway
sur rails (et pourrait I'étre pour les tramways & guidage par rail uni-
que). Les courants vagabonds corrodent les réseaux d'eau, de gaz,
d'assainissement, particulizrement proches en milieu urbain, qui
nécessitent donc des dispositifs particuliers de protection, souvent
mal réalisés. Si les protections des réseaux ne sont pas exécutées cor-
~ rectement lors de Tinstallation des rails, on ne s'en apergoit qua
terme, car ces phénomenes agissent lentement. Ils nécessitent alors

des travaux importants.

Bien entendu tous les matériel
tion par double fil sont exempts de cette nuisance :
Il faut aussi souligner les avantages de la double ligne de con-
tact, ceux d'éviter des problémes disolement du rail (et par con-
séquent les problémes de corrosion par des courants vagabonds)
et la contrainte d'une bonne qualité du contact sur le rail, gua-
lité nécessaire pour assurer un bon retour du conrant. »*%

s & moteur thermique ou alimenta-

Verdissement, ceuvres d'art et «carrosse pour tous»

brochures éditées par toutes les municipalités qui réa-

Les luxueuses
sur les aspects

lisent un tramway sur pneus ou rails insistent toutes
urbanistiques, sur les espaces verts créés et sur les «ceuvres dart»

201. Nouveaux systémes de transports guidés urbains, CERTU, 1999, page 41.
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j_m 1 2z » ? a -

" plantées & ] 0?casmn et aux frais de I'opération. Nous n'analyserons
pas i{c:r eg;—gleme ce type de littérature d’'autosatisfaction

is 1 :
bénéﬁce; = tI:‘daS’)TRAcl;/I sefforce de réserver au seul tramway les
aux de réaménagement des es

: : ; < aces, de i

d'ceuvres d'art, d'esthétisme des véhicules202 ; g eréations

gne que les stations de TEOR 2 Rouen sont identiques a celles du
tramway204, et celles du Trans-Val-de-Marne (TCSP a autobus) les
‘mémes que celles du Tramway de Seine-Saint-Denis.

'Tous les espaces arborés sont situés hors des voies et peuvent
donc &tre réalisés de fagon équivalente dans tous les types de sites pro-
pres.

La seule différence est 'impossibilité d’engazonner les votes elles-
mémes pour tous les modes sur pneus. L’exemple d’Orléans montre
gue cet engazonnement est un parti que I'on peut 4 bon droit criti-
quer. Le total des surfaces traitées en espaces verts dépasse les 15 hec-
tares, avec 1300 arbres et 30000 arbustes plantés. Moins de cingq
hectares sont traités en pelouse sur les voies et lespace entre les deux
voies (4 hectares seulement si l'on n'avait pas, presque systématique-
ment, &largi artificiellement la plate-forme du tramway poury mettre
des piliers centraux de caténaires). Pour tous les modes sur pneus, ¢&
sont donc environ 4 hectares de chaussées qui remplaceraient ces
5 hectares de pelouse.

Nous n’avons pas réussi a obtenir un cofit d’entretien de ce gazon,
arrosage, tonte, produits phytosanitaires, etc. Une évaluation & partir
de prix du marché serait entre 50000 et 100 000 euros par axl.

; « Parl sa ﬂex_ib‘ilité nouvelle de ses concepts, par son esthétisme

A pa;sa qualité des solutions laccompagnant, le Tramway su;‘
raz . e rs !

repense entiérement l'idée des transports collectifs pour

. atz‘ezm:{re cet objectif idéal : le carrosse pour tous. Le Tram.
. way réinvente les transports urbains. » -

jourizlp;sse la plzlgss sérieuse s'en fait 'écho. Ainsi, I'article de fond du
Journal Mfmde’ relatant Finauguration du tramway d’Orléans est
& « Orléans étrenne un tram “vert” et un pont monument
B

Quand i . . .
Verdufeﬂ Z:}thm sur la question, le journaliste associe encore
X re et cadre urbain; «24 ]
perdure, culture et - : stations, congues par
n-Michel Wilmotte, oir [ ‘auj
: , art d'aujourdhui sera
présent {avec des ceuvres des plasticiens Shapiro, Kirkeby, Bus-

tamerile.. ) [ 2343 fapI.S de VEF du’ Uy une pa? ile du pa?COM?S Uun
o s e S N
ba”tl.s‘l engazoﬂﬂe et arboré»-

i Dan i
i i lsl SI?: enthousiasme {ou en recopiant une brochure d'inaugu-
remarque pas que ledit ballast peut étre «engazonné»

204, Moins artistes (ou plus respectueux des deniers publics?), les édiles de l'agglomé-
ration de Rouen n'ont pas jugé bon de faire décorer par des «plasticiens» les sta-

tions de TEOR comme du tramway. A Orléans on peut lire dans la brochure de la
Communauté de Communes Le fram de I'Agglomération d'Orléans page 16, 1a des-
cription suivante : «Dans ses stations, la Communauté de Communes & Dotlu met-
tre en valeur la diversité des paysages traversés, mais aussi Uhistoire d'Orléans, lart,
In littérature, insi que 5es ASPECLs des techniques les plus contemporaines. Cette his-
toire des lieux est évoquée Sur les vitres arriere des abris, oit de vdstes panneans
sérigraphids, enserrés entre deux feuilles de verre, illustrent le théme choisi pour cha-
que station. C'est ainsi que sont interprétés, en des graphismes trés Iibres mais tou-
jours fidéles, la marine de Loire, le trésor de Neuvy-en-Sullias, Gauguin, les chemins
de fer, Maurice Genevoix, le cosmos, Orléans Technopole...
La recherche iconographique a été effectunée aun Musée des Beaux-Arts d'Orléans,
dirigé par Eric Moinzt. - _
La “mise en scéne” des images a €t confide & Jean Grisont, en partenariat constant
avec les dlus de la Communauté de Communes, Ces graphismmes jouent sur ia trans-
parence, la déclinaison des motifs, Fécriture.» _ : '
Las, lors d'une enquéte aupres d'abonnés & Orléans, moins d'un sur vingt était
capable de citer de mémoire le thime graphique de la station. A certaines stations,
moins d'un sur dix pouvait dire, aprés examen, quel était le theme illustré...

AR

tjon]zlirélazléir;d:;nespaczs verts, esth.étisme des véhicules et des sta-
flons, réam l,ag ents des abords, implantations d'ceuvres d’art ne
ot on 1 Tou}:ainag.? du tramway sur rails, comme l'affirme PRO-
o do gu.i i es sites Apropreé, ‘guidés ou non et quel que scit le

ge, peuvent &tre traités de la méme fagon. A telle ensei-

R

[

202. In site PROMOTRAM
' en novembre 2002, Le
Se . r - > " S Cara ! igl
5 nt p}ognter une idéologie sous-jacente : «carrosse ;:;érrfs D oo L. On
. eoaiis ot 1o pa ! P ous » ressemble beaucoup
3. Le Monde 22 nov. 2000
) . . On trouvera d
Le Monde 22 ans notre ouvrage précéd
cont d' quoﬁc:ﬁz I:Jlrgi: :\lnla;ylsaz’ plus' poussée des trois artgic}ss de cz?t;%ﬁﬁ?‘ ée
publique du Centre et des brochures des c:c»llec:tivijtf‘:sE

B - . . . e VIEAE,
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Enc ion il n’ iffé :
L onclusion i n y a aucune différence entre les divers modes en
Oeucgrli cgl’:lcercrlle les rs:eaménagements urbanistiques, le verdissement et
s dart des stations et des abords. Le seul avantage de « verdisse-

ment» du tramway sur rail P ST
. s se réduit a guelgqu rin
d’entretien fort coiiteux. quelques brins de gazon

Une «pelouse interdite» & Orléans

Conclusion : avantage aux sites propres sur pneus

Le i 'envi
né; igzun’tz:.1 c%envxronnement ont un cofit en investissement, Et non
» g ’
Piiir ]? .r];.es’ oeuvrles d’art aussi. Quelle est la valeur de ces gains?
art c'est clair, on aime ou on n'ai i '
compre mast s 7 naime pas. Mais, on he
Mai oo
uﬁlisenltsdpom: les autres gains d’environnement les pouvoirs publics
pellisent .t;S refilles de valorisation, que le lecteur ignore généralement
déclar;iol SCLII’ t de se reiférer aux Dossiers d’enquéte préalable 2 la;
n dutilité publique qui comportent obligatoirement ces
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\éments. Ainsi, les éléments valorisés sont estimés par le Dossier
"enquéte d'Orléans,?% aux valeurs suivantes en 2005 :

m gain de temps : 25,15 millions euros/an soit 165 MF/an;

‘w gain sur I'utilisation de la voiture : 3,11 millions euros/an soit 20,40 MF/an;

@ gains sur les externalités {valorisation des génes causées aux autres), bruit,
insécurité, pollutions etc. : 0,67 million euros/an soit 4,38 MF/an, dont :

m bruit: 0,16 million euros/an soit 1,05 MF/an;
& - pollutions : 0,18 million euros/an soit 1,19 MF/an.

Le montant ridiculement faible de Yévaluation des gains de bruit,
0,16 million euros/an et de pollutions, 0,18 million euros/an, concerne
Vensemble des voies et des transports de Tagglomération et non le seul
site du tramway, notamment par la diminution attendue du trafic
automobile et du trafic du réseau d’autobus.

Si la traction n'avait pas été électrique mais & moteur thermique,
il n'y aurait eu presgue aucun changement, la quasi-totalité des gains
de bruit espérés venant de la diminution du trafic automobile et non
du tramway Iui-méme (voir ci-dessus).

En conclusion, on voit que les services de I'Etat évaluent a de
trés faibles valeurs les avantages présentés comme considérables
par le discours associatif ou édilitaire. Quant a la valorisation, &
quelques dizaines de milliers d’euros par an, du caractére insuppor-
table du bruit pour les riverains du tramway sur rails, elle est manifes-
tement trés en dessous de la réalité.

Pour les espaces verts (non évalués dans le Dossier de déclaration
‘utilité publique) on peut donner les chiffres suivants :
= 4 hectares de terrain constructible dans le sud orléanais, ol se concentrent 80 % du
gazon sur ballast du tramway, valent ‘environ 2 000000 euros (2 350 F/m?), soit un
colt d'usage de moins de 150 600 euros par an; :

# sion avait créé un parc de 4 hectares, il aurait &t utilisable par le public au contraire
du gazon sur ballast, évidemment «interdit aux piétons»...

205. Dossier d'enquéte préalable & la déclaration d'utilitd publique, partie 1, pitce 7,
oct. 1996. Ces calculs byzantins ont été rendus obligatoires par fa Loj d'Orientation
sur les Transports Intérieurs (LOTI) et son décret d’application de 1994, qud a pres-
crit une étude d'impact et une évaluation socio-économique pour wpermetire aux
décideurs d'apprécier l'intérét du projet pour 1z collectivitén. Les valeurs unitaires
officielles utilisées en 1996 par le Dossier préalable a Fenquéte d'utilite publigue
Jd'Orléans sont toujours en vigueur en 2002, -
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On verra plus loin que la différence de cofit d'Investissement entre
un site propre & guidage immatériel et le tramway sur rails serait pour
le cas d'Orléans de 121 millions d’euros (800 millions de francs). Pour
ce prix on aurait pu acheter la bagatelle de 30000 hectares de terre
agricole a engazonner’® (a 4 000297 euros/ha, soit 26000 F/ha). On
mesure ici tout le dérisoire du malheureux gazon d'Orléans!

Au terme de cette analyse on peut affirmer que les sites propres &
guidage immatériel 'emportent sur les tramways sur rails ou & gui-
dage par rail unique sur presque tous les points liés a Tenvironne-
ment. '

La comparaison des nuisances est sans conteste en faveur des
véhicules sur pneus, le bruit et les vibrations du roulement roue-rail
&tant Yinconvénient le plus douloureusement ressenti par les rive-
rains. :

Quant aux polluants locaux ou au CO,, Pavantage ancien de la
traction électrique sur la traction thermique est devenu trés illusoire
avec abaissement des émissions polluantes par les moteurs moder-
nes (norme Euro 3). Avec linvestissement nécessaire a la traction
éectrique, si on l'avait appliquée sur TEOR, on aurait pu gagner
40 fois autant de pollution en renouvelant 80 vieux autobus.

De Ia laideur des caténaires, comme des gofits et des couleurs, on
ne discute pas. Insupportables aux uns, ils sont vus comme des
ceuvres d'art par d’autres...

On examinera au chapitre 12 les différences économiques consi-
dérables entre les divers types de tramways.

206. Ou & transformer en parc, en forét, en réserve animaligre, en terrain pour VIT, que
sais-je!
207. Prix moyen du terrain agricole en France en 2001,

PARTIE 111

Combien ¢a colite?

Nous avons rencontré gi-dessus, au gré des cltations, des opinions aussl
contradictoires que péremptolres sur les colts comparés des différents
modes. Pas seulement sur les colts d'investissement, mais ausst sur les
cotits de fonctionnement.

On a vu, ainsl, les assertions des partisans du tramway sur ralls sur les gains

dus 2 la plus grande capacité des rames. Or, ces gains supposés sont envi-
sagés de fagon uniquement qualitative, jamais chiffree.

Faute de disposer de documents de référence (de I"Etat par exerpple) potre
ouvrage développera une comparaison compléte des bila.ns d'lnvestlslse-
ment et e fonctionnement des trots modes de tramway guidés et des sites

propres non guidés.

Puls, nous rapprocherons ces sléments économiques de ceux goncernant le
«miveau de service» qui ont &té examinés en partie I, aux chapitres 9 et 10.

Lot R T TSRS T

S

- b st S R S S




CHAPITRE 12

Les coQits compareés,
fonctionnement compris

Nous nous proposons donc de comparer les cofits d'investissement et
de fonctionnement des trois types de tramways :
— sur rails; ' _
— & guidage immatériel ou par rail unique, ainsi que ceux des auto-
bus en site propre non guidés.

On peut se limiter, en pratique, & chiffrer la comparaison d'un
tramway sur rails et d'un tramway a guidage immatériel dans ses deux
versions 2 traction électrique ou par moteur thermique. En effet,

- Tautobus en site propre est trés proche du tramway a guidage
immatériel; ' _

- le tramway & guidage par rail unique a un cofit d’investissement pro-
che du tramway sur rails, sans que Fon puisse l'estimer trés préci-
sément puisque les seules données disponibles, celles du TVR de
Nancy, correspondent 2 un cas trés particulier, avec un «site propre»
en partie préexistant, et une alimentation électrique réutilisée;

_ les cofits de fonctionnement des tramways sur rails et & guidage
immatériel sont assez bien établis (reste une incertitude sur ceux
a guidage par rail unique).

Le choix du «cas» sur lequel nous ferons cette comparaison est
pour nous évident : il nous faut partir d'un tramway sur rails effective-
ment réalisé, et le plus récemment possible, puisque les données chif-
frées doivent étre inattaquables.
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Ces &léments sont évidemment insuffisants pour une comparaison
détaillée, notamment sur les trois postes «Infrastructures hors ouvra-
ges d'art», « Equipements fixes du tramway» et « Etudes et ingénierie».

Pour les préciser, nous nous sommes appuyés sur 'ouvrage du
CERTU, Nouveaux systémes de transporis guidés urbains (page 97),

- qui donne des éléments statistiques concernant le TFS (tramway fran-

"t cais standard, un peu plus lourd que le CITADIS). Il distingue :

& les collts des stations, de Palimentation en énergie électrique, des courants faibles et
du poste de contrdls ceniral (PCC); o

w le colt de la «voie spécifique du tramway» comprenant les rails, leur pose et les

déviations de réseaux;

s |e colt de «/a vairie» comprenant toutes les dépenses extérieures d'environnement
extérieures 4 la voie spécifigue du tramway, pour I'essentiel les travaux rendus
nécessalres & la restitution de I'état existant.

' Cette comparaison sera donc faite & partir du tramway sur rails
d'Orléans208,

Les investissements

On siappuiera sur le dossier d'enquéte préalable 1 la déclaration d'utilité
publique d’'octobre 1996 (partie 1, page 6-2). Le cofit total y était estimé
?1 1 7?0 MF HT?0% (273 millions d’euros) aux conditions économiques de
Janvier 1995. D'aprés le Dossier de presse de I'inauguration en novem-
bre 2000 le cofit final sera au minimum de 2030 MF HT en valeur
200071° (309,5 millions d’euros), soit un respect moyen du devis initial
compte tenu de I'inflation. Le devis initial se décomposait ainsi. j
T . . I

ableau 21. Cofit du projet estimé (en vateur 1995) Le poste «Infrastructures hors ouvrages d'art» comprenait les voi-

ries, les terrassements pour les rails, les déviations de réseaux et sta-

Millions d'euros Millions de francs

Foncier i 1 ..
Infrastructures hors ouvrages d'art 2 120 tions. ) ) L

%9 . 648 Les terrassements nécessaires dans les rues anciennes pour la pose
.(?w.mges dan : . 133 © 87 des rails du tramway, sont d'une profondeur minimum de 60 cm. D'olt
Equ.lpemients fixes du tramway . 883 . - 448 des déviations de réseaux : cibles électriques ou téléphoniques, condui-
A‘Ell’e.rdepﬁt et équipaments de maintenance 12,5 B2 tes de gaz, eau, etc. Le cofit de ces déviations est tres important?!l, -
Matériel roulant (21 rames) 365 239 Les restitutions des voiries aprés la pose des rails sont plus impor-
Etudes et ingénierie 25,1 165 tantes que pour une voie routiére simple. Les revétements de surface
Total 2728 1790 des voies de tramway se font par petites surfaces entre les rails, de

facon trés manuelle. IIs sont plus complexes et beaucoup plus coliteux
que pour une voie routiére ordinaire?!2. :

208. ;D;znel‘ees inagfzquqb]es» par les partisans dil tramway sur rails, bien sér. A cet
mgm d le ;i?A U(T)r;e:r:;‘prés:nte l'avantage d'avoir fait I'objet de leur gloge una-

3 gme te & i i
B At mwr;t;.son Congrés annuel fin 2000, quelqu_es semaines

209. Rappelons que t i é
HTI?P . que tous les prix sont donnés hors taxes; nous ne répéterons pas le sigle

211. Alstom (associé & Cogifer TP) a étudi¢ dans un projet de tramway léger, Je STIF,
des dispositions pour réduire les coiits dinfrastructures, notamment les déviations
de réseaux. La profondeur de terrassement nécessaire descendrait 4 45cm. Le
CERTU, dans Nouveawx systémes de transports guidés urbains (page 91) n'y croit
guére : «Alstom fait I'hypothése que la forte diminution des terrassements conduira &
saffranchir d'une grande partie des déviations de réseaisx enterrés renconirés sous la
voie. Nous estimons cependant gue cette hypothése est plutot optimiste, les conces-
sionnaires de résequx ne souhaitent pas en général étre contraints & des surcotits
potentiels de maintenance de réseaux situés sous une dalle en béton armé.».

212. Des technigues innovantes ont été proposées, mais leurs cofits réels sont inconnus.
Voir le dossier « Transports collectifs en site propre» de la Revue Générale des rou-
tes et aérodromes, n° 822 de novembre 2003. : .

210. vNacl):‘jrnlag\;c')]nz pas eu acces an décompte définitif des travaux. La fourchette en
yatour 1 1’_5: dl'972 & 1992 MF HT du Dossier de presse deviendrait en valeur
2000 5 d?enla ::l(1m15c§u gggsei 2030 a % tllgg MPF (prix a la consommation, indice

d : I} ou méme & 2150 MF (salaire horai T -
:tzrtl)% Od& E]:?-;l'lr‘n%.nt en région parisienne), On retiendra un mini.rnurlileél: ll)iﬁgudse
- En fait, compte tenu de réclamations, et de nouveaux travaux d'envi-

ronnement, il it qu'il fai 5 illi
iy semblerait qu'il faille compter encore 30 3 50 millions de francs de
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pmpreménie;i «tSequltpemenrs fixes du tramway>» mélangent les rajlg?!3
et leur pose, les caténaires et leur ali i
roprement | ur alimentation, ainsi
gt el péTilpEmentf de cox-ltr'_ole (courants faibles et poste de contréle)
crder ge. Les couls statistiques du CERTU étant plus &levés que le
€ ces postes & Orléans, nous avons réparti celui
nellement, a

S'LII" ces bases, nous proposons la décomp
considérés dans le tableau ci-aprés,

-ci proportion-
osition des deux postes
T . -

ableau 22. Tramway sur rals : détail des postes Infrastructures

hors ouvrages d'art et hors équipements fixes
fen valeur 1995)

Détall

Infrastruciures hors ouvrages d'an
Craation des plates farmes

66,9
16,8
15,2

Travaux de restitution da la veirie dus au tramway

Déviations de réseaux pour pose des rails
Equipements fixes du framway
Reils ef pase

40,9
15,2

Afimeniation électriqua

Courants fables, billetterie, PCC

Pour & i Equipé
le méme site propre cquipé avec un tramway a guidage

. fpia] .
qlnmlueuzt;ezflln 1r:ufec dzlt:l; variantes & traction électrique ou thermique
€s moditications 4 apporter pa y
: I ra
sur rails? Et que deviennent les " amimer ey

ofits? On va les i
que poste du tableau 23 ci-apres. Fiamner pour cha-

1-1e poste «foncier» est i g, soi
(120 milloe de et inchangé, soit 18,3 millions d’euros

2-Le poste «ouvrages d'art»

d'euros (87 millions de francs). est inchangé, soit 13,3 millions

——

213. Le cotit en sortie d'usine des 4200 tonnes de

l'ordre de 40 4 50 MF HT. 11 faut ensuite les rehermmanss gppareils d voies est de

acheminer puis les poser,
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3_Les «infrastructures hors ouvrages d’art» sont a diminuer du
Zoiit des déviations d'ouvrages souterrains et des dépenses spécifiques
au rétablissement des voiries aprés la pose des rails et les déviations.
Les tramways & guidage immatériel (électrique ou non) et les autobus
* non guidés peuvent rouler sur des chaussées anciennes, éventuelle-
. ment reprises en surface de facon légere. Ce poste devient 70 millions
: deuros (439 millions de francs) au lieu de 99 millions d’euros
(649 millions de francs).

4 —Les «équipements fixes rails» ne concernent que le tramway
sur rails. IIs comprennent les rails et les appareils de voie, leur pose et
le surcofit di a la réalisation compliquée des chaussées entre les rails.
Pour les divers tramways sur pneus, la chaussée est comprise dans le
poste 3 ci-dessus.

5 — Les «équipements fixes énergie» comprennent les équipements
électriques (caténaires, leurs supports et leur alimentation électrique)
pour la traction électrique, soit 15,2 millions d’euros (100 millions de
francs). Pour une traction & moteur thermique, ces équipements dis-
paraissent, mais il faut prévoir une station-service de gazole, soit
0,8 million d’euros (5 millions de francs).

6 - Le poste «courants faibles, billetterie et PCC», y compuris 1'éclai-
rage, est identique dans les trois cas, soit 12,2 millions d'euros (80 mil-
lions de francs).

7 - Les «ateliers-dépots» sont tres différents. Celui du tramway
d'Orléans occupe un terrain de 30500 m?, avec 4940 m? de bati-
ments et 2 200 m de voies. Il a colité 12,5 millions d’euros (82 mil-
lions de francs) en valeur 1995 (ingénierie non comprise). Il a été
réalisé pour une quarantaine de rames. Celui de Rouen occupe un
terrain de 35000 m2, avec 11260 m? de batiments et 3000 m de
voies. Il recoit 28 rames (44 a terme) et sert aussi de dép6t pour une
quinzaine d'autobus articulés. Son coftt est proche de celui
d’Orléans. : : o

Pourquoi ces ateliers-dépdts pour une quarantaine de rames de
tramway 2 Rouen et Oxléans sont-ils si importants? 1l suffit de les
visiter : les rails et appareils des voies d’approche du dépot forment un
réseau impressionnant par sa complexité. It représente prés de 10 %
du total des voies du réseaul La rigidité d'évolution due aux rails et
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aux caténaires explique I'espace consommeé. Les surfaces de batiments
sont en rapport avec ces coniraintes.

A Rouen, les 38 Agora de la premiére phase de TEOR ont trouvé
place dans Vatelier-dépét des Deux-Rivieres qui entretient (et héberge
en quasi-totalité) les 212 autobus du réseau. 1l comporte une super-
ficie de 72000 m? et 8000 m? de batiments fermés?!4. Une extension
est prévue, de Fordre de 1000 m? de batiments seulement, lors de
l'arrivée des 57 Agoras complémentaires remplacant les CIVIS initia-
lement prévus. Elle comportera un atelier et une station-service. Le
terrain actuel offre une réserve suffisante pour les aires de garage de
tous les véhicules de TEOR dans sa réalisation définitive, qu'on peut
estimer & 5000 m2 '

L'atelier-dépét du tramway 4 guidage immatériel occupe donc
beaucoup moins d'espace que celui du tramway sur rails. Son dimen-
sionnement est presque identique pour des CIVIS et pour le méme
nombre d'autobus ou trolleybus. L'utilisation de «techniques auto-
bus » simplifie aussi le matériel d'entretien qui est proche de celui des
autobus ordinaires. :

Le tramway & guidage par rail unique fonctionne en circulation
antonome. Son atelier-dép6t sera donc du méme type que celui des
autobus ou trolleybus. Seule l'utilisation de techniques spécifiques par
le TVR et le Translohr compliquent un peu Pentretien.

Le matériel d'entretien est complexe et spécifique pour le tramway
sur rails : ponts, lavage, ontillage d'entretien des roues, cabines de
peinture, etc. alors que les Agora guidés (ou CIVIS) utilisent les maté-
riels courants d’entretien des autobus, autocars et camions. Tout cela
génére des cofits d'entretien, chauffage, etc. supplémentaires. On
verra que le personnel d'entretien d'un tramway sur rails est environ
3 fois plus nombreux que celui nécessaire pour le nombre colTespon-
dant d’autobus guidés.

On peut estimer, en étant extrémement large, le cotit d'un atelier-
dépét pour un tramway & guidage immatériel (ou par rail unique)

~pour Orlé
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ans 2 3.1 millions d’euros, soit 20 millions de francs contre

12.5 millions d’euros, soit 82 millions de francs (valeur 1995, ingénie-

ie exclue). o
e 8 — Le «matériel roulant», estimé sur 1a base de véhicules CIVIS

articulés, pour 28 véhicules?! (contre 2.2 rames de tramv:rziy Er rs;liﬂ%
cofiterait 18,3 millions d'euros (120 millions de .francs), g t::cﬁgn
de guidage et d’accostage est inc1u§, quel que soit l.e .t‘ype e .
L'utilisation d’Agora guidé diviserait ce c?.ﬁt de m.ome.  modifics

9 _Tes cofits «d'études générales et d mgemene»; ont t?t m; e
en fonction du tableau 23 ci-apres, sur la ba:se.a de 8 % environ ui iaﬂs
d’ingénierie sur les travaux, 4 9% sur les matériels de t}'lz;tm“fayzs s
(spécifications, tests, etc.) et 2 % pour les tramways € ectmgu g

dage immatériel et les autobus.
Tableau 23. .Décomposition du poste gtudes et ingénierie

selon les variantes (vaieur 1/1995)
Millions d'euros (mitlions de francs)

( tériet
Guidage immatériel  Guidage imma
"i;r:rn]\‘g?g . traclign électriqgue  traction thermigue

Foncier 1,52 (10) 1,52 (i0) 1,52 (16)
C 5,34 (35}
Infrastructures hors ouvrages d'art 8,38 {55} 5,34 (38) ) " (w.
Ouvrages dhart 1,52 {10) 1,82 (10 1,52 (1)
Equipements fixes 8,10 (40} 3,05 (20} 2,99 (15)
Ateliars depdt 1,52 (10) 1,22 (8 0,76 {5)
Matériels roulants 1,62 (10) 0,30 {2) — =
Etudes générales ~ 557(0) 5,57 (30) \
Total 25,15 (165) 17,53 (115) 16 {105)

irai ¢ ; ité 22 rames
i CIVIS offriraient la méme capacité que les
215 Ona v chdessus e o 2185. On a pris un coiit identique pour Ie matériel CIVIS,

tramway sur rails actue : . it :
gi version 3tléler:triql.ue ot en version & moteur thermique. Soit 18,3 millions d’euros

{120 miliions de francs), en valeur 1995 alors_: q}i’il en cofiterait environ 5 MF pour
37 autobus articulés haut de gamme non guidés. :

214. Plus des hangars ouverts de «remisage» de 13000 m2. Le remisage &es rames du
tramway de Rouen se fait & couvert, alors que celui d'Orléans se fait & l'air libre
(sauf quelques emplacements en atelier).
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Les coiits des trois variantes peuvent donc sétablir dans le Le tableau ci-aprés compare les cofits décomposés selon ces t'ro§s
tableau 24 ci-dessous. Le cofit final est basé sur 'évaluation du Dos- ensembles pour les trois types de tramway et les autobus non guidés
sier de presse, soit 2 030 MF valeur 2000, en site propre.

 PIOP!
Tableau 24. Décomposition des cofits selon les variantes Tableau 25. Décomposition des investissements *
{valeur 1/1985, ou 2000 si indigué) site propre, autres et matériel roulant
Millions d'suros (millions de francs) Millions euros HT — valeur 2000 (miliions franes HT)
v
Tramway  Guldage Immatériel Guidage immatériel Site Autres Matériel Total
sur rails traction électrique  traction thermique prapre investissements roulant

1 Foncier 18,3 (120} 18,3 {120} 18,3 (120) Sur ralls 1487 @52 . 120, (7B) 42,7 (2000 ~ 308,5 (2030)
2 Quvrages d’an 12,3 (87) 12,3 (87} 12,3 (87) - o
3 Infrastructures hors owvrages dat 99,0 (649) 66,9 {439) 66,9 (439) gggﬁgﬁémmatéﬂel. 1486,7 (962) 18,9 {124 21,3 (140 187, (12268) - R
4 Equipements fixes rails (ramway) 40,9 (268) oidone ez 1888 (1107

— — uidage immaterie: 1,3 (140 i 1
§ Equipements fixes énergie 15,2 {100} 15,2 (160) 0,8 (5} a mmgur thermique 146.7 (o62) 08 21,3 (140 A .
5 ——— - :

hclg;;ae?[t:'fglcblces. éclairage, 12,2 (80) 12,2 (80) 12,2 (80) Agora sans guidage 146,7 (962) 0,8 (5} 6,8 (45) 154,4 (1012}
7 Atelier-dépdt &qui

de majmeel&anecgu:pement 12582 3.1 {20) 31 (20) 1 ,
8 Matérials routants 36,4 (219) 18,3 (1200 18,3 (120)* Le guidage immatériel avec des CIVIS & traction thermique ne
9 Etudss el ingénierie 252 (165) 17,5 {115) 16,0 (105) differe de Yautobus sans guidage que de 14,4 millions d'euros (95 mil-

Total en valeur 1995 272,9 (1730) 164,8 (1081) 148,8 (976) lions de francs) en valeur 2000. Soit un surcofit de 9,3 %.

Surco(t en valeur 1995 108,2 (740) 124,1 (814) Cette différence comprend en fait deux choses ‘

Tot imar & 3 milli i

otal e_n valeur 2000 309,5 {2030) 187,0 (1226) 168,8 (1 107) s le surcolt du guidage, quon peut estimer 4 3 millions d'euros {20 mtlltorllS‘F pour
Surcolt en valeur 2000 122,5 {804) 140,7 (923) 28 véhicules) tel qu'il résulte de la différence de colt entre des Agora guidés (et plus

Juxueuse) et des Agora ordinaires non guidés, soit un surcelt de 3 %;

& les léments de confort particufiers aux CIVIS comme le plancher bas intégral, les {
portes louvoyantes, le design modeme, etc. (qui n’existept. pas dans des Agm:as haut o
de gamme) qui représentent 11,4 millions d’euros {75 millions ‘F pour 28 véhicules}, i
soif un surcolt de 6,3 %. Mals, il est certain que ce surco(t diminuera avec
I'augmentation des séries du CIVIS (et I'effet d'une future concurrence comme celle

du PHILEAS).

* Le choix final d'Agora au fieu de CIVIS diminue ce codt,

Ce tableau montre que, sur le cas d’Orléans :

a le framway a guidage immatériel électrique aurait économisé 40 % de fa dépense;

e le tramway 3 guidage immatériel & moteur thermique aurait économisé 45 % de la
dépense,

Une autre comparaison parlante consiste & répartir la dépense
totale entre ;

Les colits d'exploitation

.Nous nous baserons sur les données de Rouen, I'acces aux données de
la SEMTAO 2 Orléans étant assez difficile (notamment, il n'y a pas de
brochure détaillée sur son exploitation) et son tramway exploité depuis
trop peu de temps pour donner tous les éléments.

u les g:oﬁts' dy site propre tui-méme, foncier, ouvrages d'arts, plate-forme, quals,
atelier-dépét minimum, équipements d'exploitation, PCC, billetterie, etc.;

1 le_s coﬁts_[iés au roulenent ef & la traction : rails et déviations de réseaux souterrains,
alimentation en énergie (caténaires ou station-service), surcolt pour 'atelier-dépat,
surco(t d’ingénierie;

& e matériet roulant.
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Le cofit de «maintenance hors personnel» de 760000 euros/an

- (5 millions de francs/an) correspond & I'appel 2 (%CS erftrepn’seg e:lité-
rieures, & des matériels consommables et pieces détachées, a Tobsoles-
. cence de machines-outils spécifiques, etc. pour:
u les équipements communs & tous les sites propres : bitletter.ie, stations, éclairage,
courants faibles, PCG, chauffage, eniretien des locaux, etc.; ‘
= le meulage des rails et des rouss & I'quva'age du C'ERTU,_Nouveawltl s;;strzmeasr g‘:?s "
transports guidés urbains (page 98), lnd'1que quel c?ntrenen_qes_ rai l'? uIeFI)(E:n/ el c
voies représente 1,15 F/véhlcule.kt:n_ soit, pour en\nro.n i million véhicuie.
©)rléans, 180000 euros/an (1,15 m_llhon de francs/an); o o
& la maintenance de !'alimentation en &nergie électrique (sous-.statlons, caténaires,
poteaux);
la maintenance du matériel roulant.

Colt d'exploitation du tramway sur rails

‘ Les couts d'exploitation pour 2001 (en valeur 1995) de la ligne de
i tramway sur rails d'Orléans ont été estimés par le Dossier d'enquéte
préalable & la déclaration d'utilité publique?!® 3 34 millions de francs
HT en année pleine (37 MF/an en valeur 2000). Mais la transposition
des coiits de fonctionnement constatés & Rouen donne des valeurs
bien plus élevées.

Le personnel de conduite comporte, & Orléans, une centaine
d’agents «mixtes» appelés a2 conduire le tramway ou des autobus,
Rouen donne des éléments un peu plus précis, avec 95 agents 4 temps
plein a l'effectif pour 28 rames, ce qui correspondrait & Orléans &
75 agents (22 rames au lieu de 28). On prendra un cofit unitaire par
agent de 38 110 euros/an (250000 francsfan) soit 2,9 millions d'euros/
an (19 millions de francs/an). :

A Rouen, le «personnel d'entretien et maintenance» des 28 rames
de tramway nécessite 52 employés aux services techniques. Soit un
ratio de 1,86 agent/rame. On verra que ¢’est quatre fois plus que pour

Le tableau ci-dessous donne la décomposition des cofits de fon_c-
tionnement (en valeur 2000) du tramway sur rails d'eréans 1 6,86 mil-
lions d’eurosfan (45 millions de francs/an).

Tableau 26. Coits de fonctionnement du tramway sur rails d'Oriéans

les véhicules de type autobus, Agora ou CIVIS, (valour 1T 2000
L'entretien et la maintenance font 'objet d'un «contrat global . Miton euroslan __ Milflon france/an

forfaitaire» & Orléans avec Alstom. Le montant de ce contrat (et son Personnet de conduite (75 agents) 290 18

étendue exacte) ne mous a pas été communiqué. Il y aurait?l? Personnal entretien maintenance (40 agents) 1,83 12 :

17 employés d’Alstom a Peffectif sur place (plus sans doute l'interven- Energie _ 0s6 3 : i

tion d'agents Alstom extérieurs), plus une dizaine d’agents de la Maintenance hors personnel 0.76 5
‘ SEMTAO (entretien des locaux, service, contréle). On retiendra le Siructures, frals généraux 0,91 6 i
: nombre d’emplois résultant du ratio de Rouen, soit 40 agents®!8, Pour Total 6,86 4 '

ces personnels spécialisés nous prendrons un coiit unitaire par agent
de 47734 euros/an (300000 francs/an), soit 1,83 million d’eurosfan

(12 millions de francs/an). Colit dexploitation du tramway & guidage immatériel -

Si Von avait sur le site d'Orléans des matériels & guidage immatériel,
les postes de dépense évolueraient comme suit : |
— Les véhicules nécessaires éfant un peu plus nombreux lors de la
pointe, il faudrait 90 agents au lien de 75, soit un cofit de

3,43 millions d’euros/an (22,5 millions de francs/an).

_ T’entretien et la maintenance des autobus de Rouen nécessi"cent
. ur- 212 autobus, d'dge

216. Partie 1, page 7-5. Il semble que ce soient des cofits hors taxes, et que ce qui est
appelé «structure» corresponde & des frais généraux. Profitons-en pour souligner
i le manque de rigueur des chiffres donnés dans ce dossier, Le fait que Ies enquétes
‘ de déclaration d'utilité publique se contentent de ce type de chiffrage montre bien
que l'utilisation de Yargent public n'est souvent examinée qu’approximativement.
217. Renseignement verbal.

218, 11 faut remarquer que le tramway de Rouen, plus ancien, demande plus de mainte-

) P - . . 0
nance, et que certains iravaux sont encore du ressort de la garantie 4 Orléans. 91 employés aux services techniques p
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moyen 8,3 ans. Soit un ratio de 0,43 agent/autobus; on retiendra
un ratio de 0,45 agent par véhicule 2 guidage immatériel. Le per-
sonnel nécessaire pour 28 CIVIS serait donc de 13 agents seule-
ment, contre 40 pour 22 rames de tramway. Le cofit sera de
600 000 euros/an (3,9 millions de francsfan).

— On regagne avec les véhicules & guidage immatériel de type auto-
bus le 1éger supplément de personnel de conduite par rapport au
framway sur rails par la diminution du personnel technique
d'entretien. .

~ Pour «I'énergie», les véhicules guidés du site propre consomme-
ralent environ 800 000 litres de gazole par an. Le cofit serait de
T'ordre de 610000 euros/an (4 millions de francs/an), au lieu de
460000 euros/an (3 millions de francs/an). Cette différence est
due essentiellement aux taxes sur les carburants : sans TIPP, le
cotit du gazole serait moindre que celui de I'électricité, Dans le cas
d’une traction électrique pour le tramway & guidage immatériel on
prendra 530000 euros/an (3,5 millions de francs/an),

- Le cotit de la «maintenance hors personnel» sera évidemment
trés diminué avec des matériels guidés, de type routier. 1 n'y a
plus de reprofilage de roues 3 4 fois par an et plus de meulage
des rails tous les 3 ans. Le cofit d’entretien des rails seuls a été
estimé a 180000 euros/an (1,15 million de francs/an), voir ci-
dessus. Le cofit des pieces détachées des rames de tramnway sur
rajls est beaucoup plus éleveé que celui des Agora (ou méme
CIVIS) : rappelons que le cott du matériel roulant neuf est le
double : en valeur 1995, 36,4 millions d’euros (249 millions de
francs/an) pour le tramway sur rails conire 18,3 millions
d’euros (120 millions de francs/an) pour le framway & guidage
immatériel.

On prendra donc une valeur de 460000 euros/an (3 millions de
francs/an) au lieu de 760000 euros/an (5 millions de francs/an), dans
le cas de la traction électrique. Pour un tramway 2 guidage immatériel
a moteurs thermiques, comme 3 Rouen, il faut déduire l'entretien et la
maintenance des caténaires : on prendra 380000 euros/an (2,5 mil-
lions de francs/an).
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Nous garderons les mémes frais de structure et frais généraux, ce

' 1ils219
qui est certainement favorable au tramway sur rails®!?,

Le tableau ci-dessous donne la décomposition des cofits de fonction-

nement d'un tramway 3 guidage immatériel sur le site d'Orléans (en
valeur 2000) : 5,93 millions d’euros/an (38,9 millions de francs/an).

Tableau 27. Cofts de fonctionnement' d’ur'1 tramway
a guidage immatérie! estimé sur le site d'Orléans
(Valeur HT 2000}

Traction électrique  Traction thermique

" million million
francsfan {francsfan

Personnel de conduite (90 agents)

Personnel entrafien maintenance {13 agents)

Energie

Maintenarnce hors personnel

Structures, frais généraux

Total

Le cofit de fonctionnement du t‘amway a guid:dge hnma;%ﬁ;};neisl‘f
inférieur & celui du tramway sur rails : 5,93 millions d eu}"c{slan é f,r i
lions de francs/an) contre 6,86 millions d'euros/an (45 millions de francs

i i 9
an), soit un gain de 13 %. N ’ .
) La différence provient essentiellement des gains sur I'entretien et

la maintenance du matériel malgré une augmentation de l'effectif de

11220
ersonnel de conduite®?. o o
? Pour les autobus non guidés, on prendra un coit d’'exploitation iden

srial 3 e
tique 2 celui des véhicules & guidage immatériel & moteur thermique??!.

i ateli 10 4 guidage immatériel et des
ibili ¢unir les ateliers-dép6ts du tramway & gui ol ot des
25 istggisslbclzgmiré%ouen, diminue forternent les frais de structure et frais géné

raux liés 3 'encadrement. - N o idonti
i a gui atériel ont un colt identi
es de traction du tramway & gmdagg imm it un Jdentt
220 232 1:‘.;?11"tggﬁt du gazole étant compensé par la disparition du coiil d'entretien de
£

caténaires. ) ‘ » '
221. Les seules différences concernent la maintenance du dispositif de guidage, et celle

de véhicules un peu moins coiteux {mais avec un confort moindre).
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Colt d'exploitation des tramways a guidage par rail unique

Nous ne disposons pas de données actuellement. On peut penser qu'il
sera intermédiaire, mais plus proche de celui du tramway a guidage
immatériel que de celui du tramway sur rails. Nous proposons un
cotit de 6,10 millions d'euros/an (40 millions de francs/an). -

Les provisions pour grosses réparations

Les cofits de grosses réparations des trois types de tramway sont
moins bien connus, du fait du manque de recul suffisant dans le
temps. Mais, on a quelques éléments.

Les grosses réparations pour le tramway sur rails

Les plus anciens tramways modernes de France ne datent que d'une
quinzaine d'années. Les rames sont donc encore toutes d’origine et
n'ont jamais été remplacées. De plus, il s'agissait du «tramway fran-
gais standard» dont le mode de construction est manifestement plus
robuste que celui des tramways plus modemes, 3 plancher bas et sans
bogies, de construction plus légére, faisant un large usage des matig-
res plastiques, dont on peut raisonnablement penser que la durée de
vie sera inférieure.

Nous proposons donc de prévoir une durée de vie de 25 ans pour
calculer les provisions pour grosses réparations des tramways les plus
récents.

Les alimentations électriques ont une durée de vie importante.
Leurs grosses réparations ont des fréquences différentes selon qu'il
s'agit des postes (fransformateurs), des caténaires, des cables porteurs
et des poteaux, etc. On prendra une moyenne de 30 ans de durée de
vie.

Les rails de tramway sont un matériel beancoup plus fragile qu'on
ne I'imagine a priori??2, comme on I'a vu au chapitre 11. La raison -

222 I_e‘s amis du tramway se basent sur les durées de vie de rails pour le chemin de fer.
Hélas, les rails de tramway sont utilisés dans des conditions tout & fait différentes.
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' essentielle est la nécessité des meulages réguliers pour atténuer le
' bruit. On a vu que certaines sections ont da étre refaites dés 15 ans.

On comptera sur une réfection complete tous les 20 ans. Le cofit de
Topération est difficile a évaluer, toujours du fait de notre ma}nque de
recul. Mais on peut la fixer grossierement & 15 millions deuro$223
(100 millions de francs/an), toujours sur le site d'Orléans.

Les grosses réparations pour le tramway 3 guidage immatériel
La durée de vie des Agora, matériel bien connu, est de Iordre de
20 ans. ' y

Les véhicules CIVIS sont tout récents. Leur technologie n'est
guére différente de celles des rames de tramway modernes comine
CITADIS?4 ou COMBINO, avec un Jarge usage des mémes matériaux
plastiques. Nous proposcns néanmoins de prévoir pour les véhicules
guidés sur pneus une durée de vie de 20 ans, contre 25 ans pour le
tramway sur rails, pour calculer les provisions pour grosses répa;a-
tions. ‘ ‘

Les chaussées des tramways sur pneus supportent tres peu de

- circulation, contrairement & ce qu'on imagine. Les partisans du rail

avancent des exemples d’'orniérage qui tiennent & des mauvaises exé-
cutions des chaussées??S. Il y a environ 230 passages par jour et par
gsens sur les voies de TEOR du tronc commun, contre 2000 poids
lourds par jour et par sens sur une chaussée d’autoroute chargée (0}‘1
ils circulent 3 95 % sur la voie de droite). Sur le Boulevard Périphéri-
que de Paris, qui supporte un record de 10 QOO poids lourds par j0}1r
et par sens, la chaussée n'est «rechargée» que tous les 5 ans et refaite
tous les 15 ans.

293. Dans Finvestissement initial, le cofit des rails posés était de 41 millions d'eurcs HT
valeur 1995, :

224. Qui remplace les rames plus robustes du «tramway francais standards. .

225. L'orniérage est la création d'orniéres 12 ot les roues des véhicules guidés cu‘cplent
obligatoirement, On peut en voir quelques cas & Nancy,_lumtés 4 des points singu-
liers comme les entrées de quais. 11 est facile & prévenir par des constitutions fle
chaussée adaptées, Le retour d’expérience des réalisations en cours éliminera vite
ces défauts.

Sk

e o e




204 | LES NOUVEAUX TRAMWAYS

On prévoira donc :

& uneréfection de la couche de surface de la chaussée tous les 10 ans enviran, & 100 F/mz,
solt pour 200000 m? un coilt de 3,05 millions d’euros (20 millions de francs);

= et une réfection cormnpléte, y compris les fondations, tous les 40 ans, & 300 F/m?, soit
pour 200000 m? un coit de 9,15 millions d*euros {60 millions de francs),

Les grosses réparations pour les tramways & guidage

par rail unique

On a fort peu d'éléments de coiit. On retiendra une valeur globale inter-
médiaire entre celles du tramway sur rails et celle du tramway & guidage
immatériel. Toutefois, compte term du cofit des matériels roulants pro-
che de celui du tramway sur rails et des grosses réparations du rail wmi-
que et des caténaires, le colit global sera plus proche du cofit pour le
tramway sur rails.

Bilan économique actualisé

Il ne sagit pas ici d'une comptabilité d’entreprise classique, qui ne serait
pas représentative, pour plusieurs raisons. D'abord, les investissements

sont artificiellement diminués des subventions, qui représentent 20%

dans le cas du tramway d'Orléans ou Rouen {respectivement 380 millions
de francs sur 2000 et 674 sur 3 100). De plus, les durées d’amortissement
sont mal connues. I faudrait pouvoir amortir les investissements initiatx
selon des durées adaptées pour chacune des différentes parties. Or, nous
avons vu que le manque de recul rend cet exercice assez difficile : on con-
nait mal les durées de vie réelles des matériels.

On propose donc une méthode de bilan de type «économique»
sur la base des cofits actualisés, et non pas une approche comptable
d'entreprise.

Pour le lecteur non familier du calcul actualisé, nous rappellerons
brigvement ses principes. Il s'agit de ramener 4 I'année initiale toutes
les dépenses futures. La durée considérée est trés longue, de Fordre de
60 ans??6. Le taux d'actualisation sera de 8 % : c’est le taux appliqué

226, Pour un taux d'actualisation de 8 %, la valeur actuele de la sornme de fux de 1 F
requs continfiment au cours de chaque année jusqu'a 'année N inclusivernent est
de 12,050 pour 50 ans, 12,166 pour 60 ans et 12,258 pour Vinfini.
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par VEtat dans les décisions d'investissement public, pour le Plan

notamment??7. N
{ - Les investissements initiaux du site propre sont valorisés

pour ce qu'ils ont réellement cofité. On ne prendra pas en compte
- dintéréts intercalaives, mais les coits dinvestissement seuls, tels

qu'ils ont été calculés au tableau 28 ci-dessous.

Tableau 28. Valeurs actuelies des colts d'exploitation
(miflions euros)

: e immatériel Guldage immatériel s

Surrails Gmdz%clrique 3 moteurs Non guides
Valeur annuelle 6,86 593 593 5,93
Valeur actualisée 88,25 76,29 76,29 76,29

2 - Les dépenses d’exploitation sont valorisées sur la durée de
60 ans. On appliquera donc un multiplicateur de 12,865 aux valeurs
du cotit dexploitation annuel. '

3 - Les grosses réparations des voies, de I'alimentation électri-
que et du matériel roulant sont valorisées aux dates auxquelles elles
doivent &tre réalisées. .

Les grosses réparations pour les véhicules non guidés seront iden-
tiques 2 celle des véhicules 2 guidage immatériel, dont on suppose
qu'ils seront le «standard» dans 20 ans. o

4 - Les grosses réparations de l'atelier-dépot et des petits équi-
pements, tels que courants faibles, signalisation, quais, abris et mobi-
lier, billetterie, éclairage, poste de contrdle, SAE, SAL etc. seront
estimées globalement. Il s'agit le plus souvent ici de réfections dues &
de Yobsolescence technique que de grosses réparations stricto sensu.

Le montant global de tous ces équipements neufs a été estimé a:

= pour les petits équipsments : 12,2 millions d’euros (80 millions de francs) dans tous

les cas;

& pour les ateliers dépdts & 12,5 millions d'suros (82 millions de francs) pour le .
tramway sur rails et 3,1 millions d’euros (20 millions de francs) pour le framway a

guidage immatériel.

227, Certains économistes considérent ce taux d'actualisation de 8 % comme trop élevé
et préconisent 6 %.
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Tableau 29. Valeurs actuelles des grosses réparations des voies,
caténaires et véhicules, taux 8 % (millions euros)

Tram str rails Tram guidage immatériel

]

Ralls Yehiciiles Chaussée E
Coofficient ;
Année actualisation
10 0,481 1,46705
20 0,223 3,3898 - 0.68015
25 0,152 1]
30 0,103 1,.2566
4b 0048 07296 0,1464
50 0,022 0,0671
60 0,010 0,152 0122
Total 4,27 3,74
Totai 12,32 16,6 traction électrique
Total {8,88 traction moteur
Codt annde 0 152 3,05 (9,15%)

* Réfection tous les 10 ans : 3,05 M euros. Réfaction complate tous les 30 ans 9,15 M elres.

Les valeurs actualisdes (colonnes 3 & B) sont le produit du « Colit en annde O» {indiqué en dernidre
ligne) multiplié par le «Cosfficient d'actualisation» (colonne 2) carrespondant & I'annés (numérotée
de 10 & 80, en colenne 1) & laquelle sera effactude la grosse réparafion concernde.

Les durées de vie sont trés disparates, aussi fera-t-on une évalua-
tion forfaitaire des provisions pour grosses réparations sur la base de

30 ans, ce qui donne un coefficient multiplicateur de 0,113. Soit le
tableau suivant :

Tableau 30. Valeurs actuelles des grosses réparations
des dépdts et petits équipements, taux 8 %
(millions euros)

Guidage Guidage
Sur rails immaté?tel " immatériel N.%"-
) slectrique moteurs guides
Investissement initial 24,70 ;15.30 - 1530 15,30

Grosses réparations 2,79 1,73 1,73 1,73
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On en tire done le bilan total actualisé pour chacune des variantes

de tramway ou site propre non guidé.

Tableau 31. Valeurs acluelles des dépenses des divers tramways

et site propre, taux 8 %
(millions euros)

Guldage Guidage Non -
Sur rails immateriel immatériei quidés
glectrique moteurs
Investissement initial 309,50 187,00 168,80 154,40
Exploitation 88,25 76,29 76,29 76,20
Grosses réparations voigs, 12,32 10,60 8,88 8,88
Slectricitd, véhicules
Grosses réparations dépat, 279 1,73 1,78 1,73
patits équipements
Total grosses réparations 15,11 12,38 . 10,61 10,61
Total | 12,86 275,62 255,70 241,30

Compte d'exploitation annuel actualisé

1! suffit de diviser les valeurs actualisées jusqﬁ"a 60 ans du tableau 31
ci-dessus par le coefficient 12,865 pour obtenir des valeurs annuelles
ramenées & la premidre année, récapitulées dans le tableau ci-dessous.

Tableau 32. Dépenses annuelles actualisées 2 8 %

des divers tramways et site propre

{millions euros)

Guidage Guidage
Sur rails immatériel immatériet gﬁi‘cjizs

slectrique moteurs
Investisserment initial 24,06 . 14,64 13,12 12,00
Expleitation 6,86 5,83 593 5,93
Grosses réparations 117 0,96 0,82 0,82,
Total 32,09 21,42 19,88 18,76
13,33

Différence avec tram sur rails 10,67 12,21

SR
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Ce tableau est riche d’enseignements.

Les Grosses réparations ont une importance assez faible dans
les comptes annuels actualisés, de Pordre de 4 & 5% seulement.

Pour un tramway sur rails, investissement initial intervient
pour 75 % dans le bilan actualisé. En effet i] représente une valeur
annuelle actualisée de 24,06 millions d'euros, sur un total de 32,09.

Pour un tramway 2 guidage immatériel et moteur thermique du
type TEOR, I'investissement représente 66 % dans le bilan actualisé

- Provision grosses réparations Energie
V./ 7 Frais généraux % Personnel malntenance
B Frais mantenance [ Personnet conduite

(13,12 millions d’euros, sur un total de 19,88).
Les divers tramways a guidage immatériel économisent entre 2
10,67 et 13,33 millions d’euros par an. Cela représente 33 et 42 % du
~ Py - . I 1 s
coiit global annuel actualisé du tramway sur rails, 0 pa— TEOR électique  TEOR moteurs
Comparaison des comptes d’exploi‘tation annuels
estimés sur le site d'Orléans
35 {millions euros/an 2000}
B Grosses réparations
30 Exploitation ]
Investissements Ml Ewdes, ingénieris
25 Matériels routants
© 350 Bl Atelier-déptt + équipement
Equipements fixes énergie
20 300 Ralls posés
Infrastruclures hars rails
15 Couranis faitles, éclairage PCC
250 Quvrages ¢'art
I::] Foncier
10 200
5 150 Vi
100
0
B Tramway TEOR TEOR Non
. sur rails électrique " moteurs guidés 50
Comparaison des dépenses annuelles actualisées, ! :

estimées sur le site d'Orléans
(millions euros/an 2000}

Tramway sur rails TEOR électrique TEOR molaurs

Comparaison des investissements
estimés sur le site d'Orléans
{miflions euros-valeur 2000}
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Avantage économique au tramway
a guidage immatériel

A Vissue de cette analyse &conomique, basée sur le cas réel d’Orléans,
on peut affirmer que le tramway 4 guidage immatériel est plus avan-
tageux sur tous les points que le ramway sur rails. On peut en effet
poser les conclusions ci-dessous, qui répondent aux objections non
chiffrées des partisans du tramway citées ci-dessus.

L'investissement intervient pour 65 & 75 % dans le compte d’exploi-
tation annuel actualisé. Sa limitation devrait donc constituer la préoc-
cupation principale.

Sur la dépense d’investissement, le tramway 4 guidage immatériel
économiserait 40 4 45 % selon la variante, A traction électrique ou par
moteur thermique. '

Le cofit d'exploitation annuel du tramway & guidage immatériel
est légérement inférieur & celui du tramway sur rails. La différence
provient essentiellement des gains sur le personnel d'entretien et de
maintenance du matériel, malgré une augmentation de effectif de
personnel de conduite. ' _

Les grosses réparations sont, elles aussi, moins cheres pour le
tramway & guidage immatériel. Elles ont d’ailleurs un impact faible
sur le compte d'exploitation annuel actualisé, de Yordre de 4 3 5%
seulement.

On verra plus loin les conséquences révolutionnaires que l'arrivée
sur le marché de la technique du tramway 4 guidage immatériel
devrait avoir pour 'avenir sur le plan économique. -

CHAPITRE 13

Les coits face aux services rendus

Le chapitre précédent nous a permis de constater que le tram-way sur
rails était beaucoup plus cofiteux que les tramways a guidage immaté-
riel, alors que les services rendus aux usagers étaient identiques et que
les atteintes & l'environnement étaient moindres grice au roulemen’;
Sur pneus. o
Dans le présent chapitre, trés bref, nous tirerons les conclusions
qui s'imposent sur l'avenir de la compétition entre les différents
modes, tel qu'il se profile dans les décisions de Rouen, Nantes ou
Orléans. '

Mais, d’abord, nous voulons donner une illustration concréte de
ce que représentent les différences de cofst pour T'usager moyen.

Le tramway aurait pu étre gratuit...

On a vu 2 Ia fin du chapitre 12 que le cofit du tramway d'Orléans aurait
pu étre inférieur de 40 % si on avait adopté le guidage immatériel.
Mais, concrétement, qu'est-ce que jaurai pu payer en moins si
j'étais un simple usager?

Nous supposerons d'abord que la diminution de cofit est totale-
ment répercutée sur l'usager et non sur le Versement Transports?8,

228. Clest évidemment injuste, diront les employés (et ‘employeurs) assujettis & cet
impot.
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Nous allons voir que cela aurait permis de réaliser la gratuité de
T'usage du tramway a Orléans. Précisons tout de suite, pour éviter un
malentendu, que cela n'implique pas de notre part une prise de posi-
tion en faveur de «la gratuité des transporis en commun». Cette gues-
tion, revenne d'actualité en France avec diverses expériences, est
particuliérement controversée et sort de 'objet de notre livre.

I faut donc que le lecteur comprenne concritement ce que

représente le surcofit de 12,18 millions d’euros par an du tramway

sur rails par rapport au tramway 2 guidage immatériel 2 moteur
thermique mis en évidence au chapitre 12. Clest ce gue nous allons
faire ici. .

Pour cela, nous ticherons de rapporter ce surcofit au prix des
billets ou des abonnements sur le site propre ou sur Iensemble du
réseair. On a vu au chapitre 4 que le trafic du tramway d’Orléans en
2001 était de 8,12 millions de voyages par an. On prendra une
moyenne de 9 millions de voyages par an sur 2001-2010.

Le surcotit dit au choix du tramway sur rails par rapport & un
framway & guidage immatériel & moteurs thermique se monte donc &
plus de 54,50 MF HT/an pour une moyenne de 9 millions de voyages
par an sur 2001-2010. ’

Le surcotit est donc de plus de 6 francs (indexés) par voyage sur
le site propre. Rappelons ici que la recette moyenne par voyage i
Orléans était de 5,33 F par voyage en 1999229,

Le voyage sur le site propre aurait donc pu &tre gratuit si on
avait choisi la solution 2 guidage immatériel au lieu du tramway sur
rails. On 2 vu au chapitre 10 ci-dessus que le service rendu aux usa-
gers était identique, que la comparaison des nuisances était plutét en
faveur du tramway & guidage immatériel et, enfin, que l'évaluation
soclo-économique du projet reste inchangée car elle est liée essentiel-
lement au site propre. '

229. Selon la source UTP, les recettes de 1999 étaient de 85871000 F HT pour
16 106 000 voyages, soient 5,33 F HT par voyage. Ce prix est une moyenne incluant
les abonnements de divers types, tickets et billets spéciaux.
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Si on affectait cette économie 2 lensemble du réseau, autobus
compris, les tarifs du ticket et des abonnements, sur ensemble du
réseau, auraient pu étre divisés par deux. ‘

La diminution du trafic automobile recherchée serait probable-
ment bien mieux obtenue par une forte diminution des tarifs des
transports en commun que par l'effet dissuasif sur le trafic automo-
tbile attribué 2 la vue des rails (au lieu de celle d'une chaussée réservée
de couleur rouge).

La satisfaction des usagers des moyens de transport est-elle aug-
mentée par le fait de rouler sur des rails plutét que sur des pneus? Lyi-
demment non! j . ' '

Les représentations que se font les &us de «I'image du tramway»
n'a-t-elle pas été construite par les vrais décideurs : les administra-
tions d’Etat, les industriels? Les élus ne sont-ils ‘pas de simples
«victimes de la moden», croyant faire des choix, alors qu'ils sont sim-
plement endoctrinés par une «pensée unique»? Reste qu'ils sont res-
ponsables de leurs choix devant les électeurs et que leurs réves de

réélection grice au tramway ont souvent été décus.

Vers le retour des TCSP & autobus -
sous la forme du guidage immatériel?

Les TCSP a simples autobus peuvent avoir des débits, des vitesses et
des services rendus aux usagers du méme ordre que ceux d'un tram-
way sur rails, pour des investissements beancoup moins élevés. Le
Trans-Val-de-Marne, site propre pour autobus non guidés, a une

population plis faible de la zone qu'il dessert, il est en fait plus perfor-
mant que ce tramway sur rails.

Il est évident que Ie débit de ce type de réalisation aurait large-
ment suffi 2 ]a demande orléanaise. En effet, on peut constater que le
Trans-Val-de-Marne, site propre pour autobus non guidés de 12,5 km
seulement, réalise avec 23 autobus articulés 12 millions de voyages
Par ans, contre les 9 millions de voyages par an d'Orléans (en 2005),
sur 18 km. Si on rapporte le nombre de voyageurs 4 la longueur on

clientele comparable 2 celle du Tram Val de Seine. Compte tenu de la.
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trouve 0,96 million de voyageurs/km sur le Trans-Val-de-Marne contre
0,5 sur le tramway d’Orléans?®,

Le Trans-Val-de-Marne assure donc un débit deux fois plus fort
que le tramway d’'Orléans! Cest encore une preuve (sl en était
besoin) que le site propre pour autobus, méme non guidé, répond plus
que largement aux besoins pour lesquels on fait des tramways actuel-
lement.

Le TCSP & guidage immatériel, apparait comme une variante plus
élaborée des TCSP a autobus, mais dont le surcotit est minime. Si on
désire comparer les sites propres pour autobus non guidés aux tram-
ways 2 guidage immatériel, il faut revenir sur le cas de TEOR. Sur le
budget total de l'ordre de 150 millions d'euros (1 milliard de francs),

on voit que le surcofit pour passer d'un TCSP 2 autobus simple & un_

TCSP modeme est de Pordre de 6 % seulement :
dont 3 % pour 'accostage et les quais hauts : le prix & payer pour améliorer l'accés
aux voyageurs handicapés est donc fafble; '

e plus 3 % pour des véhicules de derniére génération du type CIVIS {ou PHILEAS),
avec plancher bas intégral, climatisation, design de type tramway, etc., au lieu
d'Agora guidés moins cofteux,

Quel avenir pour le guidage
par rail unique et le tram-train?

De 'examen des trois groupes de TCSP autres que le tramway sur rails
et le tramway 4 guidage immatériel que doit-on retenir? '

Les tramways & guidage par rail unique sont opérationnels depuis
trop peu de temps pour évaluer leurs problémes de fonctionnement.
Par contre, leurs cofits d'investissement peuvent &tre cernés assez
précisément : ils sont presque équivalents & ceux des tramways sur
rails. Ces syst&mes ne sont pas concurrentiels face au tramway a gui-
dage immatériel, beaucoup moins cofiteux.

Enfin, les accidents de Nancy et Caen sur le TVR ne laissent pas
d'inquiéter sur la technique elle-méme.

230. On compare ici des débits : les différences de structure des clientéles sont indiffé-
rentes. '
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Le «tram-train» empruntant sur une partie de Ja ligne une voie
SNCF est un concept en trompe Feeil.

Si le tram-train emprunte sur une partie de son parcours une voie
ferrée parcourue par des trains de voyageurs, il ne peut offrir que
quelques liaisons par jour (moins de dix sur le TER-La Source
d’Orléans) pour ne pas géner les trains SNCF.
¢ Sile tram-train utilise une voie en réalité désaffectée, il est prati-
quement exclu d'y faire de nouveau passer des trains. Le maintien de
‘éventualité d'une reprise du trafic SNCF apparaft comme une justifi-
cation pour préserver les intéréts (financiers) de RFF et de la SNCF.
Le choix d'une solution «a pneus» (deux fois moins coliteuse dans
T'exemple du Tram Val de Seine) devint alors possible.

Enfin, le tram-train peut facilement cohabiter avec quelgues
trains de fret par semaine ou par jour. L'insertion dans la chaussée du
tramway & guidage immatériel d'une voie ferrée du type «embranche-
ment particulier d'nusine» permet de faire passer ces quelques trains.
Clest une disposition trés peu cofiteuse.

Dans les deux derniers cas, de simples compensations financigres
permetiraient de déclasser des trongons de voie ferrée inutilisés par la
SNCEF et de respecter les intéréts de RFF et de la SNCF, sans obérer le
coiit de la réalisation du TCSP par des investissements inutiles.

L'avenir du tram-train se résume donc a la modernisation
d’anciennes lignes de banlieve «dédiées» qui nécessitent de gros tra-
vaux. C’est bien ce que 'on constate sur la totalité des cas, I'apport des
quelques centaines de métres de voies sur chaussée de type tramway
nouvelles étant marginal. Il faut chercher, en France comme en Alle-
magne, les raisons de cette mode du coté des mouvements de décen-

tralisation des lignes régionales que la SNCF ou la Deutsche Bahn -

n'arrivent plus & exploiter et & moderniser.

AT,

g

T

i
j

O

i

5

iz




PA_RTIE A

Les «'mythologies»
et les «marchands»

Au terme de cet ouvrage oli nous avons parlé de technique, de service rendu
aux usagers, d'environnement et de cofits, il faut revenir sur les acteurs qui
décident de ces opérations.

Le tramway, c'est d’abord une «industrie». Or, on a vu que le tramway sur
ralts produisait des rentes industrielles, «plus que le TGVY» selon le magazine
Le Paint. On comprend que linnovation du guidage immatériel risque de
bouleverser ce jeu économique. ' '

Ensuite, le tramway est un «discours», inséré dans le discours municipal,
celui de I'urbanisme et de 'image de la ville. C'est [a rhétorique des «effets
structuranis». '

Enfin, il y a les «citoyens» qui votent, les usagers-contribuables. Ceux qui
sont mal informeés, ceux qui payent la réalisation des fantasmes des élus, les
scolaires quf souffrent d’un réseau mal adapté, les riverains qui sont génés
par les nuisances... '




CHAPITRE 14

L'innovation
face aux rentes industrielles

Le «pneu» et I'idéologie anti-automobile

Clest un theme récurrent, écologie oblige. Lors de Yannonce de la

réalisation d’'un tramway 2 guidage immatériel, le maire de Nantes se

croit obligé de fustiger I'automobile : ‘ ' '

_«“Nous avons fait ce choix pour des raisons financiéres, mais

aqussi pour faire baisser le plus vite possible la circulation auto-
wmobile dans ce secteur” a expliqué Jean-Marc Ayrault, maire de
Nantes et président de la communauté urbaine... “Avec ce nou-
veau projet, nous espérons lancer une yéritable¢ contre-
offensive contre la voiture.”?3!»

Or, pour les thuriféraires du tramway sux rails, tout « tramway sur
preus» participe forcément de Fautomobile. Leur horreur devant cet
objet qui n'est pas un «véritable tramway» 2 quelque chose de comi-
que. Elle a quelque chose de pénible aussi, si l'on songe que les fana-
tiques du rail croient représenter tous les usagers des transports en

231. Clest nous qui soulignons. Ce discours vient de loin. « A Slections municipales de
1989, Véquipe de Catherine Trautmann a proposé une dtude comparative montrant
cowmme un avantage ce qui était présenté jusque-a comme un inconvénient. Oui, il
fallait géner les voitures!». Cité par Le Point 9 fév. 2001, dans «La révolution des
trams.
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commun. Si les nouveaux tramways sur pneus offrent bien le méme
Qq_rln;cifi Egg;moms- cher, pourquoi une telle détestation?

Les mouvements écologistes comptent a priori parmi les suppor-
ters du tramway, les rails sur la chaussée symbolisant I'opposition a
Tautomobile. Mais, ce dogme a été remis en question par certains des
leaders du mouvement des Verts, Tls ont commencé i douter et 4 pen-
ser que les tramways sur pneus pouvaient étre une innovation valable.
Mais, bien stir, il n'y a guére d'unanimité possible de ce coté-1a...

« Un enjeu politique de taille avant les élections municipales.» « Une
mise en service quelques mois avant les élections confortait les chances
des promoteurs du tramway!». Telle était |a facon dont le magazine e
Point voyait le tramway, dans un curieux numéro® du 9 février 2001,
En cela il rejoignait de nombreux articles de la méme épogue, dans
des quotidiens, ou des magazines qui envisageajent le tramway
comme une recette infaillible pour gagner les élections.

Or, les élections d’avril 2001 n’ont pas éié tendres pour les élus des

cing villes qui venaient d'inaugurer un tramway. Orléans, Lyon et .

Strasbourg ont changé de municipalités. Seules les équipes de Mont-
pellier et Nancy (dont le tramway ne fonctionnait pas en réalité) ont
été reconduites. Sur les quelques milliers de voix gui ont manqué auy
sortants, une bonne partie était celles des dégus du tramway.

Les habitants et commercants accablés par plusieurs années de
travaux, les riverains soumis aux nuisances de bruit depuis des mois,
les usagers décus du fonctionnement du nouveau réseau, les quel-
ques (trop rares) contribuables lucides, cela finissait par faire du
monde!

232. Ce numéro bizarre comportait des éditions spécifiques, avec une couverture et
quatre pages spéciales, les unes visant les villes de Nantes, Rouen, Strasbourg,
Montpellier et Lyon, les autres les départements suivants : Gironde, Loiret, Nord,
Haut-Rhin et Sarthe (dont tous les chefslieux ont un tramway ou un projet de
tramway).
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L'argent du tramway sur rails

1l est troublant de constater que, pour Yannée 2000, qui avait vu la
mise en service de cing tramways, 'ensemble du marché. fr}angais des
autobus représentait un chiffre d'affaires inférieur a celui d'un seul c}e
ces tramways. Le cofit du seul tramway d'Orléans, avec ses 310.11111-
lions d'euros (plus de 2 milliards de francs), était supérieur a celui des
1500 autobus urbains achetés cette année-1a233, Le parc total .de bus
francais est inférieur a 15000 avec les cing tramways. On aurait donc
pu en remplacer la moitié! _ .

Le tramway est donc un gros marché et les bénéfices y semblent
plus intéressants que dans le domaine trés compétitif des autobus.
Citons encore une fois le magazine Le Point (9 février 2001) -

«"“On gagne plus d'argent avec les tramways qu'avec le TGV”, -
lachait récemment, par inadvertance, un cadre dirigeant d’Als-
tom. L'engouement de la France pour cet aflfwien mode dg
transpori revisité par la technologie moderne fait en effet la fm_‘-
tune de quelques constructeurs. Mais chiffre d'affaires, rentabzf
lité, contribution au profit, tout ce qui concerne le tram est
classé “top secret”. Que ce soit chez Alstom, considéré c?mme
le numéro un du secteur, chez le canadien Bombardier ou
. Vallermand Siemens, ses deux challengers, les divigeants refu-
sent de mettre leurs comptes sur la table. Pourquoi tn tel
nmystére? “A cause de la concurrence”, se justifient les indus-
triels. _
La réalité est plus complexe. La vente d'un tramway esr’ un fzcte
trés politique. Lié au cycle (tous les six cms)‘ des ?lectw@
municipales. “Pour les contribuables, c'est un investissemert
de 1 & 1,5 milliard de francs pour une ligne, travaux d'urba-
nisme compris, concéde un responsable d’Alstom. Mais chaque

233. Voir le marché détaillé¢ des autobus urbains en France dans la revue Bus et Cars,
8au 22 fév. 2002, page 19. Un autobus de 18 métres de haut de gamme Va{xt
250000 eurcs, un autobus de 12 métres de bas de gamme vaut 120000 eurf)]s‘. e
marché frangais, environ 1500 autobus urbains, représente _donc 300 m{l ions
d'euros par an, alors que le framway d'Orléans a coiité 2 lui seul 310millions

d'euros.
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ville vent du sur-mesure et les prix différent.” Toute indication
de marge déclencherait une belle querelle de clochers.

Outre les trois principaux leaders, alsacien T ranslohr, les Ita-
liens Fiat Ferroviaria {controlé par Alstom} et Ansaldo, l'alle-
mand Adtranz (filiale de Daimler en cours de rachat par
Bombardier) se disputent un pactole évalué & 7 milliards de
francs par an (pour le seul matériel) et dont l'origine est essen-
tiellement européenne. L'Allemagne veprésenterait encore 50 %
de ce marché. En France, en 2000, six ensembles ont été livrés :
trois par Alstom, deux par Adtranz et un par Bombardier.»

Un tramway sur rails, c’est Fensemble de trois types de preduits
industriels :
& un matérist roulant cher et trés spécifique, voire «personnalisé»;

= des rails, prodult assez banal, mais surtout des «apparsils de voiex, aigulllages, -
«pointess, etc., matériels trés &laborés, 4 forie valeur ajoutée, demandant une pose
précise et coliteuse;

= des fravaux publics trés spécialisés.

On ignore trés généralement que le matériel roulant™* ne repré-
sente que 15 % du total, moins que les rails et appareils de voie posés,
17 %, alors que les travaux publics pour la plate-forme proprement
dite interviennent pour 40 % (le reste concerne l'atelier-dépét, les
caténaires, 'énergie, et les équipements d'exploitation, éclairage,
billetterie, etc.).

Comme les cahiers des charges prévoient généralement la four-
niture d’ensemble clé en main (sous des formes diverses), on ima-
gine bien que la concurrence soit restreinte. La technicité trés
particulizre du matériel roulant et de la pose des appareils de voie
empéche de faire appel & 'ouverture la plus large du marché des Tra-
vaux Publics,

L'exploitation des tramways sur rails en France et surtout la
création de nouveaux tramways - est particuliérement concentrée au
sein de Ia société TRANSDEV, un des trois grands groupes frangais de

234. Ces éléments sont relatifs au tramway d'Orléans (les chiffres de Rouen en sont pro-
ches).

Chapitre 14 L'INNOVATION FACE AUX RENTES INDUSTRIELLES 223

transport de voyageurs?35, filiale de la Caisse des Dépots et consigna-
tions. Son origine est récente, la SCET?3 (Société Centrale pour
I'Equipement du Territoire), créée par la Caisse des dépots au lende-
main de la Libération, ne s'étant intéressée au transport de voyageurs
qu'a partir de 1973 (a Toulouse) et surtout 1977 (Montpellier, Nantes,
Orléans).

Au travers de filiales ou sociétés d’économie mixte et de contrats
divers, TRANSDEV gére 50 réseaux de transports collectifs urbains et
60 réseaux interurbains en France. Elle est également implantée 2
I'étranger, en Grande-Bretagne, Portugal, Australie (tramways de Mel-
bourne) et a récemment eu une forte activité de prospection dans de
nombretix pays, Allemagne, Espagne, Italie... Enfin, une alliance réu-
nit depuis le 24 janvier 2002, TRANSDEYV et la RATP.

Historiquement, c’est la Caisse des Dépdts qui a été a Porigine du
premier tramway sur rails moderne en France, & Nantes?, trés tot

235. Début 2002, il n'existe plus, outre la RATP et le réseau autonome de Marseille, que
trois grands groupes d'exploitation : TRANSDEV, KEOLIS (filiale de la SNCF for-
mée )é partir de CARIANE et VIA GTI) et CONNEX (qui vient d'acquérir VER-
NEY). S '

236. Le groupe de la Société Centrale pour FEquipement du territoire, dit SCET, est un
conglomérat complexe, qu'on ne décrira pas ici. TRANSDEV est issu dune de ses
filiales, TRANSCET. Voir leurs sites Internet respectifs.

237. Voir «Les élus du tramway. Mémoires d'un technocrate.», Michel Bigey, Lieu com-
mun, Edima, 1993, pages 57 et 58. Il décrit ainsi les préliminaires de la création du
tramway de Nantes par la municipalité nouvelle élue en 1977,

«Philippe Rochefort était également un homme de la SCET... Il avait été recruté en
1975 pour mettre en place la structure administrative associant les communes péri-
phériques & Nantes pour un réseau d'autobus étendu i lagglomération, le Syndicat
intercommunal des transports de agglomération nantaise ou SITPAN.

Le Syndicat, qui percevait le versement-transpott, assurait le contréle de la société
exploitante, la STAN qui lui était lide par un contrat de régie et dont il comblait le
déficit. Celle-ci était filiale & 100 % d'un groupe financier, TRANSEXEL, auquel ce
contrat de régie assurait une rente confortable, sans capital investi et sans risque
ﬁ'nancier, théoriquement justifie par un réle d'assistance technigue largement fac-
tice,

Rochefort avait éié placé & Nantes par la filinle de la Caisse des Dépdts dans une
intention précise ; faire changer le statut juridigue de la société privée exploitant le
réseau dautobus en socidté d'économie mixte dont le Syndicat serait I'actionnaire
majoritaire, et substituer lo SCET & TRANSEXEL pour l'assistance technique et la
rémunération. Il n'avait pas pu convaincre la précédente majorité et s'efforgait, aprés
avoir fait inscrire ces dispositions dans le programme électoral des socialistes nan-
tais, de les faire adopter par le SITPAN dans sa nouvelle composition.» ’
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aprés son entrée dans le domaine des transports urbajns. Elle a
poursuivi dans cette voie et TRANSDEV se qualifie lui-méme & bon
droit de «leader de l'exploitation des lignes de tramway en France»?3%,
Au 1°-07-99, TRANSDEYV était le partenaire de référence des socié-
tés exploitant des tramways (opérationnels ou en constructions) 3
Grenoble, Nantes, Toulouse, Valenciennes, Saint-Etienne (perdue
fin 1999), Montpellier et Orléans. Seuls lui échappent les tramways
de Lyon, Rouen, Strasbourg et Bordeaux (ainsi que des réseaux
autonomes de ]a RATP et de Marseille).

Mais surtout, deux activités complémentaires & celle d’exploitant
de transports en commun de TRANSDEYV sont exercées par le groupe
de la Caisse des Dépdts, sources de profits supplémentaires dans le cas
du tramway : celle de banquier des collectivités locales, et celle d’ingé-
nierie.

La Caisse des Dépdts est un des préteurs principaux pour les col-
lectivités locales. Or, le tramway sur rails classique, particulierement
cofiteux 4 Iinvestissement, est une source d’emprunts importante,

La Caisse des Dépéts posseéde le principal groupe francais d'ingé-
nierie dans les domaines des Travaux Publics et de FAménagement.
Dans le cas des tramways, I'importance du poste des Travaux Publics
entraine une dépense d’ingénierie bien plus importante que dans le
cas de systemes plus simples (a la limite, le poste ingénierie est pres-
que nul pour 'achat d’autobus). Or, il est courant de voir intervenir le
groupe a titre d'assistance 4 maltre d'ouvrage ou de bureau d'études
dans des opérations nouvelles, comme Orléans.

Ajoutons enfin que la Caisse des Dépéts intervient dans diverses
revues professionnelles du secteur de I'urbanisme et des transports.
Cest par exemple ce que déclarait la revue URBANISME :

«Sous l'impulsion de la Caisse des Dépéts, la nouvelle éqitipe
rédactionnelle arrivée en 1994 @ la revue URBANISME, s'est
tmposée, en prenier lieu, de refonder la ligne éditoriale...23

238. Sur le site Internet de la SEMTAO d'Orléans.

239. Sur le site Internet de la revue au 11 janv, 2001. Voila une rédaction remise sur les
rails...
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Les universitaires eux-mémes ne dédaignent pas de collaborer
avec TRANSDEV sur le sujet des tramways, comme Francis Beaticire,
professeur & l'université de Cergy-Pontoise, qui a écrit en collabora-
tion avec Joél Lebreton, directeur général du groupe TRANSDEV, un
ouvrage a la gloire du tramway2%0, '

 Plusieurs incidents judiciaires ont eu lieu & propos de la réalisation
des tramways en France: nous les avons déja relatés dans « 7 ramway, le
codit d'une mode». Par exemple, & Grenoble, haut lieu du tramway sur
rails, oit «Alain Carignon et plusieurs autres hoimmes politiques isérois
ont été condamnés dans des affaires de corruption et d'abus de biens
sociaux», diverses instructions ont visé des faits concernant les marchés
du tramway?*. Mais, cela n'est pas limité & Grenoble:

«Une information judiciaire a ét¢ ouverte au tribunal de grande
instance de Bordeaux aprés la plainte déposée contre X pour
favoritisme par le groupement allemand ADtranz/SEDOGC,
‘concurrent malheureux du franco-britannique Alstom pour le
marché de fourniture des rames et de la pose des voies du futur
tramway de Bordeaux.2%?»

Enfin, un incident, qui n'a toutefois pas eu de suite judiciaire, s'est
produit & Orléans : -
«Le dossier du tramway a déid fait couler beaucoup d'encre.

- Déja, en mars 1996, l'adjoint aux finances de la mairie, Charles
Renard, un socialiste considéré unanimement comme un ges-
tionnaire rigoureux et intégre (on lappelle Harpagon), avait levé
un gros lidvre, vite disparu depuis dans les bois de la Sologne.
L'étude, aussi sérieuse fit-elle, a quand méme été établie par des
personnes qui, d'une fagon ou d’une autre, avaient des liens qvec
des sociétés ou des établissements qui étaient susceptibles de
construire le TCSP.243» ‘ '

240. «Transports publics et gouverance urbainer, Francis Beaucire et Jo&| Lebreton,
Editions Milan, collection Les Essentiels, 2000.

241. La République du Centre, 10 juin 1999 et 12 oct. 2000.
242. La République du Centre, 29 Juin 2000,

243. Ie Figaro Magazine, 29 mai 1999, TCSP: tfanspoﬁ en commun en site propre,
autrement dit le tramway. . o
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Un lobby qui s'affiche

Le lobbying pro-tramway est centré sur la Fédération nationale des
associations d'usagers des transports, dite FNAUT?#, présidée par
Jean Sivarditre. Elle revendique 12 Associations nationales et 130 asso-
ciations régionales?? (voir la notice en fin de volume). Nous avons déja
en souvent P'occasion de citer ses écrits et ceux de diverses associations
de la fédération, car ce groupe est la source principale du discours asso-
ciatif sur notre sujet. . '

Historiquement, cest le Groupement pour I'étude des transports
urbains modernes, dit GETUM, fondé en 1967, qui a été le premier
groupe de réflexion pronant le tramway?¥. 1 éditait un bulletin, le
Forum des transports publics, devenu la revue Transports urbains, qui
existe toujours (quoiqu'avec une parution qui a été peu réguliere). Le
GETUM a rejoint la FNAUT, dont il nest plus maintenant quune des
douze associations nationales. Son président est Francis Beaucire,
cité ci-dessus. '

PROMOTRAM, une autre association nationale de la FNAUT, est
dédiée 2 la promotion du tramway sur rails. Son président est Jean-
Claude Vaudois, qui signe régulitrement les articles de la revue natio-
nale FNAUT-Infos concernant le tramway. Cette association revendi-
que?*? ouvertement son réle de lobby : '

« En fait, PROMOTRAM devra avoir l'image d'un “Lobby” pro-tram-
ways sur rails». '

244, Son site est htip://perso.wanadoo.fr/fnaut. Le lecteur ne s'offusquera pas de Ia

vigueur de certaines de nos expressions & Fégard de la FNAUT: elles sont bien
moins dures que celles qu'elle utilise envers ses contradictenrs, ]

245. Ces associations régionales ‘semblent parfois trés locales, comme le Comité de
défense des usagers de Ia ligne Tours-Vierzon, ou 'Association de protection inter-
communale du Gatinais de I'Est (qui protege 'Ouest? miystere...). .

246. Voir une histoire passionnante de Forigine et des débuts du GETUM dans «Les
élus du tramway. Mémoires d'un technocratew, Michel Bigey, Lieu commun, 1993,
pages 22 e. s. i

247. Toutes les citations ci-dessous se trouvaient les 20 fév. et 8-nov..2002 sur le site
Internet de PROMOTRAM. _ ‘
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Elle indique ouvertement parmi ses sources de «moyens finan-
ciers »248, outre ses «adhérents» : :
- «les constructeurs» de matériel de tramway;
— «les entreprises de BTP [Batiment et Travaux Publics] travaillant
pour les tramways sur rails». '

On a déja vu que, pour la FNAUT, la promotion du «tramway sur
rails» se faisait actuellement «contre» les modes de transport concur-
rents sur pneus, comme le tramway & guidage par rail unique ou le
tramway 4 guidage immatériel et, bien siir, contre les métros 1égers.

Une administration d'Etat dans 'attente

L'administration d’Etat?#? a toujours joué un role éminent dans la
politique des transports en communs urbains. Jadis, son principal
objectif était de favoriser «l'offre frangaise»?>’ de matériels. Nous
avons décrit cette action passée dans notre ouvrage « Tramway, le coilt
d’une mode». Nous ne reprendrons pas cette analyse en détail ici.

En effet, ce protectionnisme tend & disparaitre depuis peu, avec
l'internationalisation des constructeurs de matériels. Notamment, le
département autobus et trolleybus du constructeur francais Renault
Véhicules Industriels est passé sous le contréle de litalien IVECO. Les
constructeurs de tramway sur rails Alstom et de tramway & guidage

248, L’association PROMOTRAM semble disposer de ressources non négligeables, puis-
que, e 15 mai 2002, elle affichait sur son site: «PROMOTRAM recherche, pour
compléter son équipe: un/une secrétaire et un/une juriste, spécialiséle en droit
administratif.». La composition de «/'équipe» en place & cette date n'était pas indi-
quée. . :

249, Cette tutelle était d'abord assurée par la Direction des Transports Terrestres (DTT)
du ministére chargé des Transports, et accessoirement par le ministére chargé de -
IIndustrie, avee le SERIBE, en ce qui concerne les constructeurs de matériels pro-
prement dits.

250. Ce protectionnisme s'affichait cuvertement : un manuel de 1988, du CETUR et de
la DTT, s'intitule «Matériels francais de transports collectifs urbains. French urban
public transport equipment». De fagon trés amusante ce document franco-frangais
est bilingue anglais frangais. Son homologue récent de 1999, du CERTU, porte le
titre de «L'offre frangaise en matiére de transports publics» et ne présente donc tou-
jours pas les matériels étrangers, B :
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par rail unique Bombardier et Lohr ont des liens avec des construc-
teurs étrangers et des localisations en France.

Les moyens d'une politique de I'Etat dans le domaine étaient (et
restent} considérables :

~ il avait le contréle direct du systéme de transport urbain de Ia .

région parisienne, lequel représente 80 % du marché des métros
frangais, et 35 % de celui des transports en commun de surface;
toutefois une décentralisation remettant ce domaine 4 la Région
est en cours; :

- il «subventionne» Ia recherche-développement;

— il joue de son influence sur les collectivités au moyen de ses
«subventionss;

— il édite des «documents techniques» centrés sur «l'offre frangaise
de matériel»:

~ il intervient dans la formation des « Images» des divers moyens de
fransports, notamment par les documents issus de ses services
techniques et agences, comme le CETUR devenu le CERTU:

— le principal producteur d’autobus et trolleybus, Renault Véhicules
Industriels, était une société nationalisée; )

- les deux premiers exploitants de transports en commun de surface
francais dépendent de sociétés publiques : la SNCF et la Caisse
des Dépéts et Consignations.

L'Etat maitrisait totalement le réseau de la région parisienne, 3
travers le Syndicat des Transports d'fle-de-France (STIF), qui n'était
pas contrélé par des élus?!l. Les deux exploitants majeurs du réseau
dle-de-France sont la Régie Autonome des Transports Parisiens, la
RATP, et la SNCF, services publics eux-mémes hors du contrdle des
élus. La RATP posside 4000 autobus urbains sur un parc francais de
14000. Le STP contrélait aussi en tant qu'autorité concédante, les
lignes de la grande banlieue parisienne. La RATP seule représentait
par le passé prés de 50 % du marché des autobus,

On a décrit ci-dessus le role dy groupe public de la Caisse des
Dépéts et Consignations, Mais, il faut ajouter que la SNCF, service

e
251. Le STIF portait auparavant le nom de Syndicat des Transports Parisiens (STP),
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public national, est devenue récemment I'un des trois premiers grou-
pes dans le domaine des transports en commun, Elle possédait depuis
longtemps Cariane, I'une des cing plus grandes entreprises de trans-
ports publics de surface, plut6t axée sur les services d’autocars. En
1999, la SNCF a acheté Via GTI, constituant ainsi un groupe majeur
dans le transport public urbain de surface et Je transport routier de

' voyageurs (autocars),

On peut distinguer plusieurs périodes dans a politique de I'fitat
en matiére de transports en commun de surface,

1 - Jusque vers 1990, Faccent était mis d'une part sur les métros
automatiques, comme le Val 3 Lille et Toulouse et d’autre part sur la
réalisation des sites Propres pour autobus et trolleybus (une dizaine
de 1978 3 1993). Ses relations trés étroites avee la régie Renault, four- |
nisseur quasi-exclusif des réseaux francais d'autobus et trolleybus
Yont aussi amené a subventionner le développement de matériels rou-
tiers, dont les trolleybus utilisés Nancy en 1981. ‘ :

2 - Puis vint le renouveau du tramway & Nantes (1985), Grenoble
(1987), Rouen et Strasbourg (1994), qui devait peu a l'action de V'ftat.
Vers 1991, le choix par Strasbourg d’un constructeur étranger a
déclenché en réaction un intérét particulier de I'Etat pour les tram-
ways, au détriment des sites propres pour autobus et trolleybus,
Divers documents techniques issus du CERTU et d'associations et
organismes cautionnés par YAdminjstration ont dévalorisé tant Jes
sites propres (pour autobus et trolleybus) que les trolleybus Renault
devenus obsolétes en 15 ans. Mais, la principale action a été de favo-
riser le tramway par des subventions au détriment des autres sites
propres. :

3 - Les circulaires ministérielles duy 28-2-1994 et 21-12-1994 défi-
nissaient des taux de subvention et des plafonds au kilometre pour les
subventions de I'fitat252, : : ' '
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Tableau 33. Les subventions aux sites propres en 1984

Taux de subventionen %  Plafond en MF/km

Site propre routier non guidé 40 © 710
Section en surface des projets routiers guidés 35 1520
{tvpes TVR, ou guidage immatériel)

Section en surface des projels ferrés guidés 30 25/30
Section aérienne des projets guidés 25 35/40
Secfion enterrée des projets guidés 20 _ 50/60

Le tramway sur rails était donc trés favorisé par rapport aux
autres sites propres, avec un plafond de subvention de 25/30 MF/km,
contre 15/20 MF/km pour les trolleybus ou autobus guidés et 7/10 MF/
km pour les sites propres non guidés. Mais, le GART expliquait que
«ces différences de taux expriment la volonté de U'Etat de mieux subven-
tionner les projets qu'il juge les plus économiques». Or, ce sont les pla-
fonds qui jouent et non pas les taux, et en réalité le tramway sur rails
est plus cher que les autres sites propres guidés.

4 — A la fin des années 1990, la situation a encore une fois changé.

Déja, vers 1993-1995, le programme public de recherche et déve-
loppement dans les transports terrestres a commencé a aider les
divers projets de modes concurrents du tramway c1a551que le CIVIS,
le Translohr et le TVR?3,

233. Ces trois projets émanaient de «constructeurs frangaiss. En effet, le TVR était un
projet de ANF-Industrie racheté en 1990 par Bombardier Transports, déja
implanté en Belgique et en France en 1990, et devenu entre 1995 et 2000 Je leader
en Allemagne et Grande Bretagne. 1 offre aussi des métros légers, tramways sur
rails, navettes aéroportuaires et emonorails»,
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Une politique de «I'offre francaise de matenels» est devenue impos-
sible en 2000 avec :

- le passage sous contrdle étranger des autobus et trolleybus de
Renanit Véhicules Industriels; .

- linternationalisation de l'offre des matériels de transports.en
commun sous la pression de l'internationalisation des construc-
teurs;

— les réclamations de plus en plus virulentes des constructeurs de
tramway étrangers gui se jugent évincés a tort.

L'explosion des réalisations et des décisions en faveur du tramway
4 guidage immatériel 2 Rouen, Nantes, Orléans et du guidage par rail
unique a Nancy, Caen, Clermont-Ferrand remet brutalement en ques-
tion la primauté du tramway sur rails.

Enfin, le mouvement de concentration effréné chez les exploitants
des réseaux de transports en commun au profit principal de deux
groupes publics, Ia SNCF et 1a Caisse des Dépdts est sans doute & I'ori-
gine (outre les 35 heures) des mouvements sociaux internes 3 ces
entreprises qui ont récemment perturbé nombre de réseaux. La prin-
cipale revendication semblait étre lalignement sur les statuts des

entreprises publiques de transport, RATP ou SNCF. Ces éléments bou-

leversent les relations avec les collectivités locales, dont certaines
commencent & s'interroger sur I’emprlse croissante de VEtat dans le
domaine de I'exploitation.
Une seule mesure concréte a été prise?4, msant les subventions
pour les TCSP :
- les taux sont égalisés entre les tramways sur pneus et sur rails;
~ Jes subventions ne sont plus accordées qu’aux infrastructures et
non aux matériels roulants (dont les surcofits de « personnalisa-
tion » étaient ressentis cormme abusifs).

Toutefois, l'attentisme du ministre des Transports, Jean-Claude
Gayssot, a empéché toute réflexion de fond sur cette nouvelle donne
de 1997 3 2002.

254. Circulaire 2001-51 du 10 juil. 2001 de ]a DTT du ministére chargé des Transpbrts.




