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L'autobus sur la bonne voie : Tendances.
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- Les tendances actuelles
- dans le secteur des bus

’ Oscar Sbert Lozano, Directeur du Service d'ingénierie et des nouveaux développements, TMB, Transports de Barcelone, Espagne

Ce numéro de TP, consacré d l'autobus, me semble couvrir largement ses différentes facettes, tout en tenant compte du champ d'ac-
tion international propre G UITF, dont le succés s'étend de plus en plus sur les cing continents, L'association en général, et le Comi-
té des Bus en particulier, sont reconnaissants envers les différents acteurs impliqués dans le secteur des bus - autorités, exploitants
locaux, grandes multinationgles et industriels - pour leur participation croissante et positive dans les activités de FUITP. '

Tramennvrt Dithlie tntoarnatinnal _

e numéro de TPl permet de constater
que l'avenir de {'autobus présente de
nombreuses opportunités, dont la réali-
* sation nécessite toutefois 'engagement de
tous. ]

Tant le programme de travail de l'UITP que le
calendrier des événements (conférence de
Brisbane 3 l'autemne prochain, Congrés de
Rome en 2004} offrent la possibilité aux mem-
bres et aux personnalités de premier plan de
se rencontrer afin d'avancer sur la voie de ['a-
maélioration de ce made de transport. Je profi-
te dés'lors de l'occasion pour vous inviter &
prendre part 3 ces événements majeurs.
Passons & présent en revue les principaux
aspects de la situation actuelle,

tlanna

Les nouvelles tendances dans la gestion du

transport en commun
Dans des régions importantes {et indubitable-
ment dans "Union européenne en premier
lieu), on peut aujourd'hui parler de “nouvel-
les” tendances dans la gestion du transport

_en commun: les notions de “libéralisation” ou
de “dérégulation” sont connues de tous et la
législation les encourage et les soutient. Mais
au-dela des limites géographigues ou tempo-
relles, il est aisé de constater que ces “nou-
veaux” critéres nous raménent en définitive 8
U'origine historique mé&me du transport, &
savoir que l'initiative privée, avec ses caracté-
ristiques propres d'efficacité, d'efficience et




de rendement vise & répondre aux
besoins de mobilité personnelie.
A cette époque, personne ne son-
geait apparemment a la nécessité
d'un financement public. Ce
besain est surtout apparu lorsque
les pouveirs législatifs ont confié
aux autorités locales (et en pre-
mier lieu aux communes) les com-
pétences relatives a certains ser-
vices publics, notamment celui de
la mobilité personnelle.

Telle fut l'origine — peut-&tre pas
unique — de l'intervention des
pouvoirs publics dans Forganisa-
tion, le financement, et le contrdle
du transport en commun. Au fil
du temps, cette intervention s'est
transformée en une charge finan-
ciére considérable pour la collecti-

vité, débouchant sur l'apparition .

de ces “nouvelles” tendances, qui
tendent & alléger, en ta libérali-
sant, cette activité essentielle au
sein de fa sociéta.

Les objectifs des nouvelles ten-
dances visent en premier lieu &
contenir les colits du.transport,
tout en maintenant et en amélio-
rant la qualité du service, tant
pour 'usager (régularité, accessi-
bilité, sécurité, confort, informa-
tion) que pour la collectivité en
général (sécurité du service,
respect de 'environnement, dura-
biiité). Ces critéres sont probable-
ment ceux qui, dans le cas du
transport de surface et du bus en
particulier, apportent le plus d‘in-

novation dans.les tendances...

décrites.”

La compétitivité constitue dvidem-

ment un bon outil pour atteindre
ces ubjectifs, et les processus
généralement utitisés dans le cadre
d'autres activités (les adjudications
publiques fondées sur un cahier
des charges et un systdéme d'éva-
luation économique et technique
des offres) peuvent tout 3 fait étre
appligués afin de |'encourager.
Telle est la situation actuelle dans
de nombreuses régions du monde,
at en particulier dans ['Union euro-
péenne, mais passons maintenant
a une analyse plus approfondie.

Les défis et opportunités

du nouveau contexte
Le transport en commun par auto-
bus est soumis 3 la concurrence
publique des offres par 'autorité
compétente, qui définit les condi-
tions du service & offrir, les crité-
res d'évaluation de sa qualité, la
structure des contreparties écono-
migues, etc. A ce niveal, nous
avons déja identiflé une série de
facteurs que l'autorité doit pren-
dre en considération dés le lance-
ment du processus, et que nous
pouvons appeler les *défis™:

la durée de l'adjudication consti-
tue effectivemant un point de
départ essentiel, car elle détermi-
ne a elle seule le niveau d'engage:
ment auquel {'adjudicataire sera

confronté. Un délai trés lorig sera
certainement garant de la stabilité. -

du service, mais il ne garantira
probabiement pas son adéquation
constante aux exigences successi-
ves de service ou de qualité. En
revanche, un délai trés court,

méme s'il permet une meilleure

flexibilité et une plus grande rapi-
dité dans Padaptation aux nou-
veaux développements (dans le
domaine technologique, son-
geons aux exigences croissantes
en matiére de réduction des émis-
sions dans l'atmosphére), exigera
sans doute un effort important de
financement en raison de l'aug-
mentation du poids des amortis-
sements réels.

Les spécifications concrétes du
service 3 offrir nécessitent d'éta-
blir d'emblée un réseau défini, en
établissant si possible également
les horaires de base (heures de
déhut et de fin du service, fré-

" duences de passage, ou capacités

horaires de transport, temps d'at-
tente maximaux, etc). Dans cer-
tains cas, on définit méme des
évaluations de type “bonus-
malus” en fonction du degré d'ac-
complissement de la probabilité &
trouver des siéges en heure de
pointe, etc. Les niveaux d*&mis-
sions acoustiques ou atmosphé-
riques-tolérés constituent une
autre caractéristique (services
desservant les quartiers histo-
riques de la ville, avec des rues

étroites ou des bAtiments sensi-

bles & la pollution atmosphé-
rique), susceptible d'orienter la
recherche vers des solutions tech-
nologiques spécifiques. Des
“engagements de qualité” sous-
crits par les autorités envers les
citoyens peuvent imposer le choix
de véhicules climatisés, avec des
délais de fonctionnement exigés,
etc,

Le grand chapitre des compensa-
tions financiéres est dvidemment
le plus délicat, et a cet égard, his-
torique de chaque ville constituera
un point de départ Incontourna-
ble, L'existence ou non d'un systé-
me tarifaire intégré, et d’une
maniére ‘générale, l'ensemble du
systéme, tarifalre en place ou en
passe de |'8tre, ainsi que ses diffé-
rentes implications en termes d’at-
traction potentielle de clients ou
de niveau de développement sou-
haité dans l'utilisation du service
seront décisifs pour réaliser le
chiffre d*affaires nécessaire &
atteindre un niveau de couverture

TEN DANCES

satisfaisant dans le compte d'ex-
ploitation,
Pour les entreprises de transport, la

" foncurrence publique e se distin-

gue pas.fondamentalement d'au-

‘tres opérations de vente de servi-
.£es a une entité publigue, hormisle

fait que ces services nécessitent
une infrastructure importante : les
véhicules en premier lieu (investis-
semernts de 'ordre du million d'eu-
ros par million de passagers
annuets), ies dépdts, qui occupent
d'importantes surfaces coiiteuses
en zone urbaine (200 m? par bus);
et enfin les ateliers d’entretien et
les installations. Par ailleurs, ces
activités nécessitent un grand-nom-
bre d'employés (de l'ordre de
70.000 euros par employé par an),
essentiellement les conducteurs,
sans oublier les mécaniciens de
maintenance et ta structure diri-
geante. A l'heure actueile, alors
gue de nombreuses entreprises de
transport eurepéennes sont tou-

- jours aux mains de pouvoirs locaux,
ces facteurs compliquent significa- -

tivement la mise en eeuvre des nou-
velles tendances ou, en d'autres
termes, supposent des processus
de transition complexes.

Quoiqu'il en sait, les conditions de
l'adjudication nécessiteront un bon
suivi de la gualité effective du ser-
vice par |'autorité adjudicatrice,
tant par le biais de mesures direc-
tes que d'enquétes de satisfaction
de la clientéle. De son cOté,
l'entreprise de transport sera tenue
d'assurer une bonne gestion de ses
ressources, un contrile approprié
des coiits, une action intelligente
d'acquisition de marché, basée sur

L'autobus peut
s’adapter aux nou-
veaux besains de
services comme les
liaisons aérepor-
tuaires. Ici, Zuid-
tangent une liaison
rapide entre la gare
de Harlem et Ams-
terdam, via l'aéro-
port de Schiphot
(Pays-Bas)
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L’autobus est le mode de
transport public gul
requiert Vinfrastructure
la molns encombrante
sur la vole publique,
hormis les arréts ou les
gares routléres;

icl la gare routidre de
Hambourg (Allemagne)

" TENDANCES

des technigues de marketing
appropriées, des systémes d'aide &
l'exploitation qui lui assurent-un
- bon niveau de service (régularité,

horaires de passage dans certains -

cas), ainsi que foute l'information
possible pour les clients.

Le rle de l"autobus en mifieu
urbain
Nous avons évoqué précédem-
ment certaines caractéristiques
essentietles de 'autobus, cet
instrument capable de satisfaire
les hesoins de mobilité person-
nelle, mais il convient a présent
d'analyser les caractéristiques et
propriétés de l'autobus dans san
champ d'action urbain.
Tout d'abord, le bus apparafit

comme le systéme de transporten
commun qui requiert l'infrastruc--

ture ta moins importante sur la
vole publique, puisqu'elle est
pour ainsi dire inexistante. Seuls
les arréts peuvent nécessiter une

construction (abribus, cabines,
etc.) plus ou moins l&égére, mais
en tout cas comparable & celle
dont n'importe quel autre mode
de transport de surface aurait
besain.

Ce facteur assure une grande capa-
cité d'adaptation aux nouveaux
beseins de service, ainsi gu'un
niveau de flexibilité particuligre-
ment élevé face aux obstacles ou

s

atx travaux publics, tout en rédui-
sant au minimum les interférences

"~ avec la reste du service en cas de

panne, puisque la seule consé-
quence consiste dventuellement 3
devoir retirer un véhicule de la voie
publique, sans perturber le fonc-
tionnement du reste du parc.

Les systémes modernes d'age-
nouillement et de rampes, auto-
matigues ou non, exigés dans un
nombre de plus en plus important
de pays et rendus aujourd‘hui obli-
gatoires par la récente directive de
I'Union européenne sur les auto-
bus, rendent les bus trés accessi-
bles & l'ensemble des citoyens
autonomes, en particulier les utili-
sateurs de chaises roulantes. De
plus, le service assuré au niveau
de la chaussée augmente l'attrait

- pour ies persannes qui &prouvent

des difficuliés physiques ou psy-
chiques 3 emprunter des espaces

souterrains, tout en conférant
généralement & ce moyen de
transport un “plus” en terme de
sécurité.

' Les systémes modernes d'aide 2

'expleitation (localisation au
moyen des systémes GPS ou Gali-
leo, cartographie, élaboration
d‘horaires, régulation des inter-
valles) permettent de gérer les fré-
quences de passage afin de main-

tenir une régutarité &evée, dont
les usagers peuvent &tre informés
aux arréts par l'annonce des
temps d'attente prévus (la télé-
phonie mobile permet atssi une
transmission aisée de cette infor-
mation}. De méme, on instaile
aujourd'hui des systémes auto-
matisés d'information embarqués
qui indiquent {'arrét suivant et le
parcours restant, ainsi que des
syst&mes visuels d'information,
qui contiennent édventuellement
de la publicité.

Les outils informatiques embar-
qués et les systémes de transmis-
sion de proximité. (infrarouges ou

‘radio) simplifient aussi la tiche

des conducteurs (la plupart des
entreprises de transport ont adop-
ié le systéme de l'agent unique),
tant pour la délivrance de billets
que pour la perception ou iz vali-
dation. Ils permetient au conduc-
teur de rester concentré sur les
téches de conduite, ce qui accroft
la sécurité et améliore la relation
personnelle avec le client. |

Au niveau environhemental, le bus

““satisfait; voire dépasse les exigen-

ces légales grice 4 l'adoption de
carburants de substitution (GNC,
LPG) : il participe activement a des
développements prometteurs,
avec a terme, la perspective de ne
plus émettre de polluant (bus 3
I'hydrogéne ou & piles 2 combusti-
ble). Plusieurs types de carbu-

rants durabies sont également uti-

lisés en  fonction des
disponibilités locales (biodiesel,
biogaz, éthanol, ainsi que I'hydro-
géne obtenu par électrolyse).
Songeons aussi aux possibilités
offertes par les bus électrigues,
qui prélévent l'électricité au-
moyen de “troileys” et de cables
aériens (le trolleybus traditionnel,
trés utilisé dans de nombreux
pays d'Europe centrale et de ['Est,
ainsi que dans plusieurs villes
d'Amérique latine) : des proposi-
tions novatrices envisagent ali- -
mentation électrigue via des ban-
des dans la chaussée ou des
accumulateurs rechargeables
sans contact (par induction a
haute fréquence} dans les termi-
nus. les systémes de production
d'giectricité 3 bord (a l'aide de
turbines, de moteurs thermigues,
de piles & combustible) offrent
également des pistes intéressan-
tes vers des bus beaucoup plus
respectueux de I'environnement.
Ces efforts a la fois réels et haute-
ment prometteurs, qui se concré-
tisent directement sur ta voie
publique, peuvent 8tre anéantis si
l'autobus n'a pas la priorité dans
le trafic en tant que service public.
L'aménagement de sites propres




et l'interaction avec les feux de
circulation sont des mesures qui
permettent d'augmenter la vitesse
moyenne des bus au bénéfice de
tous {temps de parcours réduits,
meilleure régularité, consomma-
tion de carburant réduite).
Enfin, malgré la capacité limitée
des autobus par rapport aux aut-
res modes de transport de surface
comme le tram ou le métro [éger,
si l'on accepte la nécessité ou l'u-
titité d'un espace propre tel que
paur le tram, les “systdmes inter-
médiaires” ~ des autobus simples
ou articulés qui se conduisent &
l'aide d'un volant classique — off-
" rent des. possibilités intéressan-
tes. Par ailleurs, les possibilités
de guidage (optique, magnétique,
par rail} permettent de garantir un
niveau élevé de sécurité et d'a-
boutir & des systémes semi-aute-
matiques.

Le triangle du transport en
- commun; autoritas, exploitants

et industriels
Face & une telle panoplie de possi-
bilités, il est aisé de comprendre
pourquoi le cadre des relations de
coopération entre les trois princi-
paux protagonistes du transport
en commun de surface doit &tre
mainteni, renforcé et ouvert.
En effet, la mobilité personnelle
est un aspect de la société qui ne
va pas en diminuant et ne peut
étre abandonné par les pouvoirs

. publics. Ces derniers doivent s'in-

vestir aux niveaux les plus pro---

ches du.citoyen, en commencant
par les “districts” ou quartiers, en
fonction bien siir de ia répartition
des compétences. Cette démarche
peut certainement inftuencer posi-
tivement les caractéristiques de
proximité du service, en facilitant
la circulation des bus et en assu-
rant l'accessthilité aux arréts, en
régulant le stationnement des
véhitules privés et, au besoin, en
sanctionnant sévérement les
contrevenants gui entravent le
passage du bus sur sa voie ou
I'approche de son arrét. Les quais
ou plateformes qui empéchent te
stationnement et facilitent 'accés
du passager au véhicule permet-
tent, en outre, de réduire le temps
d'arrét en'simplifiant Yapproche,

Les centres-villes, ainsi que les
centres historigues ou commet-
ciaux, justifient presque toujours
des politiques de réduction du
transport privé, qui encouragent
ainsi les transports en commun,
tandls que les nouveaux “dis-
tricts™ ou développements urba-
nistiques doivent, de leur chté,
favoriser F'accds aux personnes
normalement dépourvues de

Phato: Lioyd Wright

modes de transport privés. Les
autoritds peuvent aussi jouer un
6le bénéfique 3 cet égard.

De maniére plus générale, le choix
de véhicules ou de technologies.

respectueuses de 'environnement
- pas toujours les plus écono-
miques - démontre que ces efforts
d'amélioration ne bénéficient pas

uniquement aux usagers du servi--

ce mais a 'ensemble de la collecti-
vité, comme l'illustrent de nom-
breuses expériences actuelles (par
ex. I'hydrogéne). Les entités ou
autorités compétentes doivent le
reconnaitre afin d'assumer le sur-
colit gui en résulte.

Les entreprises de transport,
quant a elles, jouent évidemment
un réle trés important en contri-
buant a renforcer 'attrait du
transport public, en particulier
l'autobus, mais pas uniguement
au niveau du prix: il convient
auss] de veiller particutidrement a
des facteurs tels que la régularité,

généralement développé des exi-
gences et des attentes spéci-

fiques-en-ce qui concerne les véhi- .
cules, leur composition, leur

finition et leur entretien. Consé-
quence: e nombre de spécifica-
tions, de dispositions, de caracté-
ristiques particuliéres des bus est
probablement devenu dispropar-
tionné par rapport aux besoins
réels, puisqu’en fin de compte,
tous les bus servent au transport
de citoyens de constitution relative-
ment proche,

Aussi, un effort d*harmonisation,
voire de simplification, est indubi-
tablement.nécessaire, par le biais
d'actions qui ont déja débuté au
sein de I'UITP, au moins au niveau

européen, telles que la participa-

tion de l'industrie et de nombreux
exploitants de transport & des
groupes de travail qui ne se pré-
occupent pas uniquement du

s AT ] et

la sécurité, la propreté, la relation
personnelle - qui peut &tre trés
directe dans un bus -, le confort,
l'information — surtout en cas de
perturbation du service | Pour
répondre a ces exigences, i peut
étre souhaitable de recourir & des
sous-traitants out de décentraliser
la gestion, notamment pour offrir
une certaine autonomie aux diffé-
rents centres d'activité,

Enfin, le secteur des fournisseurs,

des constructeurs d'autobus et.

des fabricants des différents com-
posants, qui forme une structure
industrielle complexe en constan-
te évolution, doit rester trés pré-
sent i l'esprit. Compte tenu des
caractéristiques des exploitants
de transport, jusqu'a présent trés
influencés par des facteurs locaux
(tes opérateurs étant liés aux
autorités locales), chaque entre-

court terme, mais tentent égale-
ment de penser le bus du futur.

Pour conclure, je salue vivement
ces Initiatives auxquelles la Divi-
sion et te Comité des Bus partici-
pent bien sir intensivement, et
dont la situation actuelle et les
perspectives sont présentées
dans ce numéro de TPL. Je souhai-
te & ces initiatives tout le succés
qu'elles méritent, compte tenu de
l'engagement dont font preuve les
différentes parties.

Traduit de ['espagnol
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prise de transport — c'est-3-diie,
eh pratique, chaque ville - a.

Le systéme de bus
Feovia de Quito




TENDANCES

Dans cet article, Wolfgang Meyer, président de 'UITP, encourage les idées novairices visant & développer des
- modéles d'entreprise inédits.et aiternatifs dans le secteur des bus, en particulier dans le domaine des bus
urbains, ainsi gu'a ouvrir un débat sur les nouvelles voies d'avenir. Pour des raisons historiques, le client g
pris l'habitude d'exiger un niveau élevé de spécification te produit dans ce domaine. Jusqu'il y a peu, cetie
pratique était courante lors de I'achat d'autobus urbains, du moins pour bon nombre d' "entreprises de
transport public. Mais avec la compétitivité accrue dans le secteur {concurrence “régulée” ou non), la pres-
sien croissante sur les coiits et la multiplication des acteurs en présence, les roles dvoluent, de méme que lo
distribution des responsabilités. Cette situation mobilisatrice permet de définir un nouveau cadre pour l'orga-
nisation future des cahlers de charges, des commandes, des achats et des fournitures de véhicules, ainsi gue

letr gestion durant tout le cycle de vie.

Une vision d'avenir pour le partage des
responsabilités dans le secteur des bus

[ Prof. Dr.-Ing. Wolfgang Meyer, Président de PUITP ]
avec le soutien rédactionnel de Ao Kerkhof, Manager, Département Programmes et Etudes, UITF, Belgique

cipale de l'industrie de fabrication des bus 3 été de

. commerciaiiser ses véhicules et réduire au maximum
les colits durant la période de garantie, Il incombait enstite
aux entreprises de fransport de traiter les probiémes d'en-
tretien dans leurs ateliers pendant les 1o 3 15 années sui-
vantes - durée d'exploitation moyenne d'un bus urbain en
service payant. Cette responsabilité dans le temps a conduit
tes entreprises de transport & formuler leurs exigences en
détail (spécifications techniques) auprés des constructeyrs
lors de I'achat de nouveaux bus. Aujourd'hui, bon nombre
d'entreprises de transport par bus appartiennent i cette

Pendant de nombreuses années, la-préoccupation prin-

“&cole” qui spécifie les exigences techniques des véhicules

au moment de l'appet d'offres.

Ensuite est apparue la notion du cofit du cycle de vie {(LCO),
qui prime sur le seul prix d‘achat. Les réles ont commenceé &
changer et différents modéles ont été proposés, Les entre-
prises de transport ont exigé des engagements contractuels
non seulement en termes de livraison, mais aussi princi-
palement en termes de flabilité, disponibilité, maintenabil-
ité et sécurité (Reliability, Availability, Maintainability, Safe-
ty, RAMS), ainsi que de consommation de carburant.

Cet élément est extrémement important, car aprés des
années de monopales stables et sirs, il marque lentrée des
entreprises de transport dans l'environnement concurren-
tiel. Les contrats entre entreprises de transport et autorités
des transports publics se généralisent et seront probable-
ment imposés & l'avenir. Les exploitants s'engagent 3
respecter certains niveaux de service et ne veulent pas &tre
prises en défaut en raison de défaillances techniques.

Pour un meilleur RAMS, les constructeurs doivent intégrer
un sens de la responsabilité envers leur produit au-dels de
la péricde de garantie (dans un cadre clairement défini et
moyennant certains engagements dans le chef des entre-
prises de transport, par ex. un entretien approprié).
Plusieurs instruments ont &té développés afin de tester et
d'améliorer la sOreté de fonctionnement: |

* Les pénalités contractuelles. Tout d'abord, les entreprises
de transport ont clairement affirmé que les pénalités ne
constitualent pas /in se un moyen de récolter de 'argent. La
notion de pénalité doit &tre considérée comme une décla-
ration de conflance du secteur dans la fiabilité de ses pro-
‘pres produits. La préoccupation premidre des exploitants

L o N A B ek N W ey |

est |a fiabilité, pas le critére financier... Par ailleurs, les con-
structeurs voient dans ces pénalités un obstacle important
et croissant a un.climat commercial propice, et ils
reprochent aux exploitants d'exiger trop de spécifications
techniques différentes, qui peuvent finalement entrainer
des niveaux de flabilité/disponibilité insuffisants...

* L'externalisation de la maintenance a été essayée et
testée. Ce processus, qui visaif initialement & réduire les
coilts, a progressivement permis aux entreprises de
rester a jour dans des technologies de plus en plus com-
plexes, oil Mimplication des constructeurs est importante
pour éviter des perturbations dues 3 l'évolution tech-
nologique. o -

* Das modéles d'externalisation plus sophistiqués, fels qie

le Charferway, ont alors vu le jour.

* Dans certains cas, les véhicules ne sont plus achetés,
mais pris en leasing par le secteur. Mais les produits ne
soni pas assez normalisés et échangeables pour que la
pratique du leasing s'appligue 3 plus grande écheile,

Une nouvelle culture d'entreprise

En dépit des efforts consentis, des améliorations sensibles
restent nécessaires, tant pour les exploitants que pour les
constructeurs. Au-deld des mesures a court terme visant a
normaliser les composants d'autobus et & simplifier les
appels d'offres - dé&ja soutenues par I'UITP par le biais de
son programme et de ses recommandations ambitie:uses1 -
s un processus doit &tre initié afin d'instaurer une nouvelle
culture d'entreprise. Pour les exploitants, un scénario dans
lequel les constructeurs assument des responsabilités sur
une longue période constituerait une avancée déacisive.

Pour surmonter les difficultés actuelles, il convient néces-
sairement de s'interroger sur le maintien du schéma actuel
des relations entre Vindustrie et les entreprises de transport
- les constructeurs produisent des véhicutes, dont [‘entretien
reléve exclusivement des entreprises de transport. Nous
devons &laborer un systéme permettant au secteur d'ac-
croitre la disponibilité des véhicules (RAMS) tout en
réduisant le coit du cycle de vie (ce qui n'équivaut pas
automatiquement & un prix d'achat inférieur?).

Un échange permanent d'expériences et de données entre
les constructeurs et les exploitants pourrait-il améliorer 3
situation? Tout dépend de la maniére dont les ateliers d’en-
tretien seront exploités & 'avenir. Le fonctionnement des




ateliers des exploitants de trans-
port public devrait peut-&tre se
baser sur les directives des con-
structeurs ou &fre intégré dans
les instructions technigques.

La situation que les constructeurs
connaissent aujourd‘hui n'est-elle
pas due en grande partie a un sys-
téme dans lequel les exploitants
sont responsables de l'entretien
des bus pendant plus de 15 ans?
Bon nombre de problémes pour-
raient vraisemblablement étre
résolus naturetlement si les con-
structeurs assuraient |'entretien,
tout en vendant la “disponibilité”
- songeons notamment 3 la vente

- des véhicules au kilométre, telle
qu'elle se pratique parfois dans le
secteur ferroviaire (cf. encadré ci-
dessous). Mais cette route n'en
est pas moins parsemée d'em-
biiches.

Des roles en mutation

A l'avenir, les exploitants se con-
centreront'de plus en plus sur leur
métier de base (la commercialisa-
tion et la production de services
de transport), et elles subiront
une tension croissante sur les
coilts imposée par leur contrac-
tant ou actionnaire. Lors de la réu-
nion de lancement du High Level
Group a Hanovre2, les construc-
teurs de bus ont admis que leur
métier de base était la production,
le financement et U'entretien &
long ferme. Conséquence
naturelle attendue : les spécifica-

"tions fonctionnelles vont §é

généraliser et permetire de facto
une accélération de la normalisa-
tion. Les constructeurs occupent
évidemment une position idéale
pour offrir ce service.

Néanmoins, des objections
sérieuses sont apparues, notam-
ment parce que des organisations
financiéres pourraient &tre inutile-
ment impliquées. Les construc-
teurs, qui subissent la pression
constante de leurs acfionnaires
afin d'augmenter les marges,
craignent que le transfert du
risque supporté par I'exploitant
leur porte préjudice.

Mais les constructeurs offriraient
un tout nouveau service, qui leur
procurerait de nouvelles recettes
substantielles, bénéfiques en ter-
mes de cash-flow et susceptibles
de contribuer a l'accroissement
des bénéfices, Reste & envisager
la meilleure maniére de faire pro-
gresser ces idées. Les construc-
teurs pourraient jouer un réle clé
dans cette structure, mais la
réflexion mérite assurément

d'&tre poursuivie, dans la mesure

ol leur contribution sera d'une
importance décisive.

Au niveau des exploitants, on
peut s'attendre & une concenira-

tion du.marché (par ex. création .
d'alliances stratégiques ou

apparition d'acteurs de niveau
planétaire), susceptible d'entrain-
er une normalisation accrue
{besoin d'interchangeabilité,
etc.). Et du c6té des expleitants,
un nouvel enjed majeur a trait 3 la
transférabilité du parc afin de
faire face aux pertes con-
tractuetles en 'absence de sys-
téme de rachat.

L'arrivée de “constructeurs & bas
prix” sur un marché ouvert con-
stifuera Une menace pour les
grands constructeurs européens

si les prix d*achat sont considérés -

comme seule référence. La solu-
tion d'une approche LCC (Life
Cycle Costs) ne permettraft-efie
pas aux grands constructeurs

européens d' assurer leur com- -

venus ? Il faudra expliguer aux
autorités des transports pubiics
et aux communes que la qualité
recherchée a son prix : soit ils
veulent la qualité, solt ils veulent
un produit bon marché, mais les
deux sont difficilement concili-
ables. Un compromis équilibré
doit pouveir &tre dégagé.

Plusieurs approches apparaitront

donc au niveau de l'entreprise de
p

TENDANCES

transport (résultant essentielle-
ment des possibilités firanciéres
des autorités organisatrices): un
prix inférieur ou la quaiité. Les
constructeurs devront vraisem-

Hlablement faire 6ffre sur base de

deux profils.de produits dif-
farents.
européens doivent-ils axer leurs
activités sur la qualité ou sur une
guerre des prix? Ol se situe leur
avantage concurrentiel (activité a
prédominance de main-d'cuvre,
dont nul n'ignore le coiit éleva)?

Ces questions reviennent con-

stamment dans le secteur, et

['UITP estime que la formulation
de réponses par le biais d'un dia-

logue structuré et organisé pour--

rait apparter une valeur ajoutée
substantielle. L'UITP offre une
plateforme neutre qui permet

d'échanger des vues et des opin-'

ions, ainsi que d'explorer ce
domaine de maniére constructive
au bénéfice du transport public
dans son ensemble.

1 Voir l'article de T.Hesketh sur les
résultats du Groupe de haut niveau
(page 10).

2 Le Groupe de haut niveau com-
prentd des directeurs techniques et
commerciaux, des dirigeants clés des
deux entreprises de transport (les
principaux clients des bus), ainsi que
le secteur de fahrication des bus.

Appels d'offres - l'expérience du secteur ferroviaire
Cet exemple tiré du monde ferroviaire laisse entrevoir certaines possibilités pour le
secteur des bus. Dans le cadre du nouveau projet ferroviaire d'Irtande du Nord, les efforts
‘ont &t axés sur la conclusion de contrats visant a fournir23 automotrices diesel :

~ e Contrat de fabrication et de fourniture (MSA)

" s Contrat d'entretien et de collaboration (MSCA). .
La participation tout au long de la vie du matériel doit &tre considérée par le secteur
comme un débouché commerciat plutdt qu'une charge de garantie prolongée. Cet exemple
d'appel d'offies ferroviaire présente certains paralléles intéressants potentiellement

applicabies aux appels d'offres dans le secteur des bus. Les possibilités de transférabilité
merltent d'étre examinées plus en détail. :

Les constructeurs

Traduit de Panglais

Resultat des négociations dis contrat des chemins de fer d'Irlande du Nord (NIR)
Principaux éléments du contrat d' entretien a long terme entre la NIR et la CAF:

e durée du contrat : 15 ans

o utilisation des ateliers de la NIR, avec des mises a jour spec:f" igues de I'équipement
* main d'ceuvre fournie par la NIR

* la CAF assure le soutien technique et la formation

+ disponibilité garantie (22 automotrices sur 23 chaque jour)
* fiabilité garantie (40 oco mites - 64 374 km entre deux incidents techniques)
* systéme de primes et de pénalités

» colit annuel fixe pour les Chemins de fer d'Irlande du Nord

Transport Public international - 4/2004
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Ted Hesketh retrace ici l'origine, Phistorigue et les résultats & ce jour de l'initiative “Building a

sound future for the Bus business” (Bdtir un avenir solide pour le transport par autobus). Il présen-

te et explique les raisons qui ont abouti & la situation actuelle dans le secteur des bus, en souli-

gnant les risques qui en découlent. [ ‘auteur fente également de cerner I'action possible des cons-

T tructeurs ef des opérateurs d'autobus. Cette-analyse vise & permetire de mieux comprendre les
voies-du progrés et les objectifs commiuns que ['UITP peut 8tre amenée & défendre. Enfin, les pistes
possibles & explorer se traduisent dans un plan d'actions, intitulé “La feuille de route de 'UITP™,

Batir un avenir solide
pour le transport par bus

| Ted Hesketh, Président de I'Assemblée des Bus de I'UITP et président du High Level Group, Irlande du Nord
avec le soutien rédactionnel de Arno Kerkhof, Manager, Département Programmes et Etudes, UITF, Belgique

rale a pris une décision importante qui allait marquer un

tournant dans histoire de I'UITP: les constructeurs et au-
tres fournisseurs de composants ou de services &taient intégrés
comme membres 3 part entiére dans la structure de I'UITP. Dés
ce moment, l'industrie a constitué un lien essentie! dans la chat-
ne d'approvisionnement du transport public,

La place des constructeurs d'autobus dans FUITP

Maillon de la chaine et acteur, Pindustrie manufacturigre était
préte & défendre ses intéréts et & assumer au besoin des
responsabilitds dans ie domaine du transport public. Etant
donné que le profil des membres de |'UITP recouvre différents
types d'acteurs, tels que les exploitants, les autorités et les
faurnisseurs, il est particuliérement important de developper
une vision commune,

g u Congrés mondial de Londres en 2001, 'Assemblée géné-

Le tmnsfert de charges et de responsabﬂites aux -
constmcteurs d'autobus {...}, parl ‘sjout de nouvelles
obligations, ne peut étre considéré comme
une solutmn wable pour Ie secteur

Au ceeur de cette vision commune, une série d'objectifs parta-

gés et précis doivent permettre 3 chaque acteur concerné de

développer un cadre de travail, d'échange et de recommanda-

tion cohérent et solide. Une telle vision commune doit, en prin-

cipe, exclure toute vue antagoniste. Par conséquent, l'objectif

principal doit consister & admettre que chague acteur a intérét 3
" viser l'intérét général,

Le Congrés de Londres a permis aux constructeurs de bus euro-
péens de poursuivre le développement de leurs activités & tra-
vers une approche menée en collaboration avec les clients — les
entreprises qui exploitent {et achatent) les bus. Gréce i cela,
nous pouvons aujourd'hui créer une dynamigue pour le secteur
au sein de notre assoclation, en rappelant que 'UITP est 'orga-
nisation qui défend le mieux les constructeurs et les exploitants
d'autobus.

Contexte: la sltuation actuelle et la multiplication des exigences
Cas dernléres années, les conditions d'exploitation des bus ont -

évolué rapidement & travers 'Europe. Les exploitants/clients
sont soumis & de nombreuses contraintes contradictoires et 3
des presslons résultant, entre autres, du statut de {'entreptise
de transport et de son contrat avec son “client”, ['autorité orga-
nisatrice. A cet égard, le cllent final — 'usager ~ ne doit pas étre
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oublié. Cette situation entraine une certaitie complexité et une
multiptication des exigences, Le transfert de charges et de
responsabilités aux constructeurs d'autobus (conditicns de
paiement, sanctions, efc.), par lajout de nouvelles obligations,
ne peut 8tre considéré comme une solution viable pour le sec-
teur. '

Les exigences ou spécifications technigues émanent d"“environ-
nements” et de niveaux divers. Certaines proviennent du niveau
poiitique, qui veut tout, tout de suite ; d'autres de fournisseurs

* de sous-systémes (portes, logiciels de gestion, sécurits, indica-

teurs routiers, conditionnement d‘air, etc.}, qui doivent optimi-
ser leur activité; d’autres encore viennent des nombreux consul-
tants et conseillers gui se multiplient de nos jours. Et enfin, ces
exigences émanent aussi des inventeurs, voire de constructeurs
d'autobus eux-mémes!

Les risques pour le transport public
Aprés avoir mis en exergue les différentes exigences et la com-
plexité de {a situation, et ey égard au grand nombre d'acteurs
dans le domaine, revenons & l'essentiel et interrogeons-hous
sur les attentes réelles des expioitantst/clients. En fin de comp-
te, ce sont eux qui utilisent et exploitent quotidiennement fes -
bus et ils souhaitent: ‘
= des transports publics attrayants;
¢ une réduction des colits d'exploitation, des prix d'achat, des
dépenses d'entretien et des coiits du cycle de vie des bus,
parallélement & une mellleure disponibilité des équipements;
* le développement de solutions nouvelles et novatrices par les
constructeurs, _
Les constructeurs de bus éprouvent des difficultés & suivre le
rythme et bon nombre d'entre eux voient leurs produits urbains
subir des pertes financigres, En réalité, les constructeurs sont.
Incapabies de tout assimiler. Tout d'abord, un marché a maturi-
té offre peu de possibilités de concentration, aucun effet d'é-
chelle et peu de réserves de productivité. Une concurrence
excessive, encouragée par les clients, conduit a une baisse des
prix et une hausse des colits. Il en résulte finalament des
risques majeurs pour le transport public : une rupture dans l'in-
novation et une arrivée tardive de produits améliorés, un
appauvrissement du produit, un arrét des investissements chez
les grands groupes “automobiles” de l'industrie des bus et, en
corollaire... le risque de voir disparaitre des acteurs clés dans
I'industrie des bus. Pour le transpart public, tout le monde est
perdant dans ['histoire.

Le High Level Group
Le slogan adopté afin de sortir de cette situation, “Solidarité sur
toute la chaine d'approvisionnement”, appelie 4 la solidarité
entre pouvoirs publics, exploitants/clients et industriels, Cette
notion ne doit pas 8tre Interprétée comme une quelcongue forme




de “politesse”. Elle vise simple-
ment 3 ce gue les différents
acteurs partagent le méme objectif
au sein de 'UITP. La poursuite d'un
objectif commun permettra & cha-
cun de bénéficier individuellement
des avantages et ce pour l'intérét
supérieur de tous. C'est pourguoi

I'UITP doit &tre une association -

puissante pour le secteur &f pour

son activité!

l.e High Level Group (Groupe de

haut niveau) a identifié plusieurs

objectifs communs pour ['iTP:

sEnrayer la mulitiplication de
nouvelles obligations générant
des charges suppiémentaires et
de nouvelles sources de sanc-
tions;

» Comprendre tous les facteurs de
coiits pour les entreprises de
transport et les constructeurs;

= Simplifier ef normaliser les pro-
cessus d'adjudication, tout en
limitant ou en éliminant certains
facteurs de cofits inutiles ou
trop onéreux;

+ impliquer les autorrtes adjudi-
catrices et organisatrices dans
la fermeture du triangle, en éla-
borant un “pacte & 3 angles” et
en créant une situation avanta-
geuse pour tous,

L& feuillé de rodte de I'UITP
Deux groupes de travail rassem-
blant des entreprises de
transport et des constructeurs ont
été constitués pour traiter des
aspects commerciaux et tech-

niques. Chaque groupe a com- .
mencé par recueillir et résumer

les pratiques actuelles cbservées
en Europe. Sur base des résul-
tats, nous avons ensuite tenté de

définir une “plateforme standard”

devant servir de référence pour
I'UITP dans le cadre d'appels d'of-
fres ou des composants de bus.
Pour ces demiers, le recueil d'ex-
périences a &té associé A une
- ahalyse d'opportunités tech-
nigues pour la normalisation des
produits. En fin de compte, les
résultats des travaux doivent
fournir aux exploitants/clients
des informations relativement
précises a propos du supplément
de cofit résultant d'exigences qui
dépassent "‘appel d'offres stan-
dard recommandé” ou '“autobus
urbain standard recommandé”,

Premiers résultats
Le premier groupe de travail, créé
afin d'examiner la situation
actuelle des pratiques d'adjudica-
tion en Europe, a étudié la mani@-
re dont les appels d'offres publics
s'opérent. Comment le dossier
d'appel d'offres est-il rédigé ?

Quels points y sont abordés ? Ces

questions ont &té analysées afin

de formuier des propositions en

vue de la normalisation du conte-

nu, de la rédaction et des obliga-
tions des appels d'offres, Y onf .

participé des directeurs et des

experts d'entreprises industriel. '

les (EvoBus, Irishus, Neoman,
Scania, Volvo) et d’exploi-
tants/clients (Berlin, Hambourg,
Milan, Paris, Rome, la Wallonie,
Belgique, etc.). Parmf les ques-
tions abordées figurent les délais
de livraison raisonnables, la limi-
tation des sanctions suite aux
préjudices subis par les clients
(pas de “sanctions dissuasives
pour les préjudices”), ainsi que la

maitrise des nouvelles obliga- .

tions et des nouvelles demandes
de transfert de charges (taux de
disponibilité, réduction de la
consommation de carburant,
garanties, etc.). .

Le rapport “Plate-forme de U'UITP

sur les appels d'offres” paraitra.

prochainement un rapport*. L'éta-
pe suivante consistera & e diffu-
ser auprés de tous les membres
de "UITP dans le monde, ainsi
qu'au niveau local, pays par pays.
Dans chaque pays, une analyse

--devra évidemment &tre effectuée

afin de vérifier la compatibilité
avec les protocoles existants, les
prescriptions juridiques et les
pratiques courantes.

Un deuxiéme groupe de travail a
&té constitué afin de limiter au
minimun |&s variations des sous-
produits (par exemple, les systé-
mes de portes, les panneaux de
destination, les systémes d'irfor-
mations, etc.} et de rechercher
une méthode possible pour les
réduire. L'approche choisie doit
définir un programme de normali-
sation - ou mieux, d’harmonisa-
tion - des composants d'autobus.
Le nombre de variations ou d'op-
tions doit correspondre & un
choix minimum & offrir au cllent.
L’objectif est de définir et de par-
tager une plate-forme ou un tronc
commun auguel des demandes
d'options complémentaires pour-
ralent s'ajouter. Les constructeurs
de bus ont admis sur le principe
que fa normalisation des produits
pourrait &tre examinée et mise en
ceuvre par des actlons des exploi-
tants/clients (UITP) et des cons-
tructeurs (ACEA). Mais dans les
discussions avec les clients — unl-
guement sur les systémeas de por-
tes dans un premier temps -, il

fut particuli@rement ardu d'unir -

les différentes attentes dans une
prescription technique et de faire

TEN DANCES

L e:q:enence du Htgh Level Gmup a montre que L

- les acteurs peuverit aboutir & une meilleure com- - B
- prehension dumarché s’ils agissent de-concert et

ce pour un meil!euravemr 'pour les canstructeurs
et par consequent, pour le transport publicen -
geneml etles exploitams/chents en particul:er

accepter [a proposition d'une
porte normalisée, Nous espérons
au moins réduire sensiblement le
nombre d'options par rapport  la
pléthore actuelle,

L'expérience du High Level Group
a-montré que, lorsque les acteurs.
agissent de concert afin d'amélio-
rer l'avenir des constructeurs — et
par conséquent, du transpert
public et des exploitants/
clients -, il est possible pour les
opérateurs et les constructeurs
d'ceuvrer 8 une meilleure compré-
hension du marché, Certes, le
chemin est encore long, mais les
débuts sont prometteurs, et je
dois rendre hommage i tous les
participants pour avoir abordé ce

“"défl avec un esprit d'ouverture et

de collaboration,

*Sera disponible en septembre
auprés de lesley.richards@uitp.com

Traduit de anglais

APERCU D'UNE INITIATIVE DE L'UITP

Févrler 2001: Conférence des Bus de 'UITP, Maastricht - Un appel
a la “solidarité sur toute la chairie d'approvisionnement”

Mal 2004: Congrés mondial de I'UITR, Londres - Les acteurs
industriels deviennent “membres & part entiére” de I'UITP
Rencontres entre les constructeurs d' autobus et les dirigeants
de {'UITP

Janvier 2002: Brainstorming (industrie des bus/UITP)

Juillet 2002: 22 réunion (industrie des bus/UITP)

Septembre 2002: D&but du dialogue avec les entreprises de
transport.

Septembre 2002: Rencontre entre les constructeurs et les
axploitants dans le cadre de 'UITP

Coup d'envoi de la “réunion de dialogue™: iancement du High
Level Group (HLG)

Proposition de programme pour la constitution de 3 groupes de
travall: '

* Aspects commerciaux (appels d' offres)

* Aspects techniques (portes, systémes d'informations, boitiers

enseignes, SORT..,)
* Modéle d'entreprise pour le futur (document de discussion
stratégique)
Entre avril 2003 et mars 2004, cing nouvelles réunions sont
organisées,
DirrusIoN

Octobre 2004: 4e Conférence des Bus de 'UITP & Brisbane
Juin 2005; Congrés mondial de Rome.

Transport Public International - 4/2004
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L'édition 2004 du rapport “The World Bus & Coach Manufacturing industry” vient de paraitre. .

ot TR A

Aprés avoir fourni 295 bus att GNC d Athénes, lrisbus a décroché un nouveau confrat
portant sur 121 bus ay GNC et 283 bus diesel, dont certains doivent éire livrés avant les feux olympigues

Au cours de sa préparation, P'ai eu Poccasion d'interviewer quatre directeurs généraux et un
vice-président représentant les cinq premiers constructeurs d’autobus européens. Lexercice a
également comporté des interviews moins formelles réalisées notamment en Chine, un mar-
¢hé en progression rapide, ainsi que des visites de plusieurs salons et iisines.

Regroupements

Nombre considérable de regroupements et
de restructurations ont déja eu lieu au cours
de a présente décennie. Irishus, qui appar-
tient aujourd’hui en totalité a Iveco, sattache
a présent & rénover complétement sa gamme
de produits. Neoman fusionne les activités
de MAN et de Neoplan et présentera plu-
sieurs nouveaux modéles & U'lAA de Hanovre
(Allemagne). VDL, gui a regroupé Bova, Ber-
khof, Jonckheere et ses intéréts dans le
domaine des chdssis d’autobus, offre aujour-
d'kui limage d’un groupe plus homogéne.

En Russie, la construction d’autobus est dé-
sormais assurée pour Pessentiel par le grou-
pe Basic Element, présent sur le marché
sous la dénomination Russian Buses. Hino
et isuzu ont fuslonné leurs activités de cons-
truction de bus dans |-Bus. Quant au dépar-
tement autobus lourds de Daewoo, il a été

racheté par YoungAn, une entreprise coréen-
ne qui, dit-on, serait e premier fabricant
mondial de chapeaux!

Au revers de la médaille, on trouve lkarus
qui, & lexception d'une petite unité de cars
spécialisés, a cessé ses activités de cons-
truction. Au japon, Fuji Heavy Industries a
abandonné la fabrication de carrosseries,
faissant la place 3 1a seule entreprise encore
présente sur le marché nippon: Nishi-Nippen
Shatai Kogyo. Dans le monde, plusieurs
petits conistructeurs d’autobus spécialisés
ont fermé leurs portes, une tendance qui,
malheureusement, devrait se maintenir.

L’Inde et 1a Chine

La plupart des marchés mondiaux sont arvivés
3 maturité, te remplacement des bus ne s'ef-
fectuant génératement plus qu’au compte-
gouttes. L'Inde, en revanche, connait une
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La situation des constructeurs d’autobus s’améliore

l Doug |ack, Journaliste, Grande-Bretagne

demande croissante, en particulier pour des
véhicules fonctionnant au gaz naturel corpri-
mé. Quant ay marché chinois, il se développe
3 un rythme effréné, conséquence directe des
politigues gouvernementales qui provoquent
chaque année la migration de plus de dix
millions d’habitants des campagnes vers les
villes. Le pays ne compte que cing systémes
de métro et quelgues lignes de tramway, lau-
tobus devant répondre 2 la guasi-totalité de fa
demande de transport public.

Les marchés du secteur public

La plupart des grands constructeurs ouest:
européens ont connu, autour de 2002, une
période difficile due essentlellement ila
concurrence acharnée dans le secteur des
autobus urbains et, dans certains cas, & @
conclusion de marchés 3 des conditions par
trop désavantageuses.

La fabrication sur mesure a encore trop
d'adeptes, en particulier parmi les clients fju
secteur public européen et nord-américain:
Pour ne citer qu'un exemple, il existerait, &7
Europe occidentale, quelque 750 systémes e
portes différents, une situation qui aurait bier
besoin d’étre rationalisée. La fabrication sUf

|
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mesure empéche [es constructeurs.

de tirer parti des économies d’é-

chelle et de proposer des prix plus

avantageux.

DaimlerChrysler
DaimierChrysler ne publie pas
séparément les résultats de ses
différentes divisions. Toutefois,
Wolfgang Diez, responsable des
activités bus, a déclaré que 2003 a

&t& une année trés positive, les

venies ayant progressé de 13%.

Le premier constructeur mondial

* d'autobus est parvenl 3 imposer
urie coopération beaucoup plus

étroite entre ses différentes usines, |

Certaines fonctions comme les ven-
tes; les achats ou lingénierie sont
centralisées. La fillale brésilienne
est devenue le centre d’excellence
pour la conception des chissis. Les
principaux marchés sud-américains
commencent 3 s'intéresser 3 lac-
cessibilité des autobus urbains, ce
qui permet & Mercedes-Benz Brésil
d'utiliser des piéces déja congues en
" Europe occidentale,

A la vente, DaimlerChrysler est en
mesure de proposer une gamma
compléte d’autobus urbains allant
du Citaro haut de gamme construit
& Mannheim (Allemagne), aux véhi-
cules miliey de gamme produits
par sa filfale turque, et aux auto-
bus moins sophistiqués équipés
de chéssis brésiliens et de carros-
series locales, et destinés aux mar-
chés ol le prix constitue 'argu-
ment de vente principal.

Irisbus

L'entreprise appartient aujour-
d’*hui en totalité i Iveco mais son -

siége central se trouve en France,
son marché le plus important.
Irisbus, qui a atteint I"équilibre
Can dernier, met tout en ceuvre
pour faire converger ses différen-
tes gammes de produits. Les
dépenses en recherche et dévelop-
pement peuvent &tre amorties sur
des volumes beaucoup plus élevés
qu’'a l'époque ofi Renault et lveco
étaient des entreprises distinctes.
En outre, le pouvoir d*achat accru
de 'ensemble commence déja a
porter ses fruits,

Neoman
Le président de Neoman, Wolfgang
Fahrnberger, a confirmé que son
entreprise avait réalisé un modeste
bénéfice opérationnel 'année der-
niére et gu'elle était revenue & I'é-
quillbre une année plus tét que
prévu. MAN et Neoplan seront
conservés comme les deux
marques phares du groupe avec
des gammes aussi développées
qu’auparavant mais avec moitié
moins de piéces. Le groupe ast par-
venu a développer des synergies
considérables dans les domalnes

du développement, des achats, de
la fabrication et de |2 vente. Le site
de Pilsting (Allemagne) est devenu
le cenire de production des trolley-
bus (il a obtenu une grosse com-

mande d’Athénes) tandis que tous .

les modéles de bus au gaz sont &

présent construfts 3 Salzgittér (Alle-

magne),

Scania
Les chdssis d’autobus et d’aute-
cars sont & présent fabrigués sur
une nouvetle chaine beaucoup plus
performante située sur le site de la
principale usine de poids-lourds 2
Sodertélje (Suéde). Les perturba-

.. tions causées par ce transfert ne se

sont pas répercutées sur la pro-
duction, laquelle a atteint un
niveau record en 2003. Quant aux
bénéfices réalisés par le départe-
ment bus de Scania, ils ont été
satisfaisants. Aujourd’hui, toutes
les carrosseries d’autobus urbains
destinées 3 la clientéle ouest-euro-
péenne sont fabriquées & Slupsk
en Polegne tandis que Pusine Sca-
nia Peter de Saint Pétersbourg livre
les clients russes. -

Yolvo
Hakan Karlsson a ét& nomm§, Pété
dernier, président de Volvo Bus
Corpaoration avec pour mission de
rétablir la situation bénéficiaire,
Volvo vend beaucoup dans les
pays nordiques et dans les !les Bri-
tanniques.” Les deux filiales com-
munes chincises ont des carnets
de commande bien remplis et la
filiate brésilienne a vendu de nom-

breux-exemplaires de ses bus biar--

ment développés pour Curitiba.
Karisson, qui s'attache 3 rendre la
structure plus attentive aux
besains de la clientéle, a déclaré
que les marchés verront bientdt la
vision stratégique de U'entreprise
apparaitre plus clairement.

Carburants

Le gazole demeure de loin le car-
burant le plus utilisé par les aute-
bus urbains en circulation dans le
maonde, et lorsqu’il est a trés faible
teneur en soufre et que le véhicule
est, de surcroit, équipé d’un filtre
a particules, on obtient des
niveaux d’émissions extrémement
bas. Toutefols, I'int&rét porté aux
carburants alternatifs ne faiblit
pas pour autant.

La plupart des principaux cons-
tructeurs-de méme que les spécia-
Hstes comme Cummins-Westport,
ont développé de nouvelles géné-
rations de mateurs alimentés au
gaz. Suite 3 une décision de la
Court Supréme indienne, de nom-
breux autobus au gaz sont appa-
rus dans les rues de Delhi et beay-
coup de bus plus anciens ont été
adaptés. Le gaz reste une alterna-
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tive recherchée en France car Gaz

de France est disposée 3 installer

_ les stations de ravitaillement et 3
en amortir le cofit sur les fournitu-
res de plusieurs années. ’on ren-
contre aussi beaucoup de bus
urbains au gaz aux Ftats-Unis, en
Iran, en Australie et en Chine,

2003 restera dans les mémoires
comme 'année qui a vu le lance-
ment d’essais a grande échelle de
bus & hydrogéne dans plusieurs
villes européennes. Actuellement,
Mercedes-Benz accumule une
expérience pratique de Pexploita-
tion de ce type de véhicules sous
différents climats et dans différen-
tes conditions de terrain, et se
familiarise avec les différents
modes de production et de

.. ransport de Phydrogéne. ‘
La plupart des concurrents esti-

ment que les premiers groupes
moteurs 3 base de piles 3 combus-
tible et fabriqués en série pour-

- raient faire leur apparition sur le
marché au plus tard dans dix ans.
Rappelons toutefois gue c’est & peu
prés la temps qu'il a fallu pour pas-
ser des premiéres expériences pru-
dentes avec des moteurs diesels 3
la production en série de groupes
moteurs fiables. 1'augmentation
de la demande aidant, le prix des
piles & combustible va baisser. De
plus, it y a toujours attrait
magigue qu’exercera la perspective
de taux d*émissions zéro,

Le probléme du poids
Le probiéme du poids 3 vide et du
peids total admissible continue de
préoccuper les constructeurs et les
exploitants d’autebus. Ea norme
EURO 1il a obligé les constructeurs
& prévoir des systémes de refroj-
dissement plus volumineux. Par
ailleurs, les usagers veulent des
autobus confortables équipés de
double vitrage, d’une climatisation
totale, de siéges de qualité et de
divers autres éléments, qui tous
contribuent 3 alourdir le véhicute.

Un prototype de bus
urbain d plancher

surbalssé de Yangzi
Bus. Les chissis chi-

_nois intégrent géné-

ralement le moteur
monté verticalement
en ligne d l'arriére

Transporf Public International - 4/2004
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La production du CompoBus, bus cam-
pasite révolutionnaire du constructeur
NABI, a démarré l'an dernier. La moitié
inférieure est essentiellement consti-
tuée d'un moule de 23,7 m de long, touf
comme la partie supérieure

Un CompoBus destiné au réseau Bus
Rapid Transit de Phoenlx, en attente
d'étre expédié aux Etats-Unis ol il sera
achevé

- Irisbus et son partenaire en joint ven-
. ture, Changzhou Bus Co, développent
- uneversion d plancher surbalssé du

. célébre EuroRider en Chine. Des ver-
sions articulées ont ét¢ commandées
par la ville de Pékin

L'anclen fleuron hongrois de la cons-
tructlon de bus Ikarus « fermé 'an
dernier, en épargnant seulement la
petite unité Special Coach. L'un des
derniers modéles 4 plancher surbais-
sé circule encore & Budapest

Transnort Public Interaatinpnal - #/2004
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Les structures en aluminium sont fort prisées sur les marchés
britanniques et nordiques, tandis que la plupart des aufres
pays continuent de préférer Pacier et, en particulier, 'acier
inoxydable pour les parties exposées.

Les matériaux compaosites

NABI, Iinventif constructeur américano-hongrois, est parvenu
a imposer son CompoBus sur les marchés. H s'agit d'un véhi-
cule construit en matériaux composites trés résistants. Une
nouvelle usine a cuvert ses portes 3 Kaposvér, dans le sud de
la Hongrie, afin de fabriquer cas véhicules révolutionnaires
pour le marché américain. Le modéle principal mesure 13,7 m
de long ef repose sur deux essieux. o
Le protessus de fabrication du CompoBus est unigue en son
genre. La structure principale du véhicule est construite a ['ai-
de de deux moules grandeur nature, un destiné i faconner ia
partie inférieure du véhicule, y compris I'avant et I'arriére ainsi
gue les cotés jusqu’a une hauteur d’environ un dixiéme de
celle des principaux montants, "autre étant utilisé pour la toi-
ture et le restant des montants. :
Des couches de fibre de verre d’une épaisseur prédéterminée -
sont déposées dans le fond des moules. Des fibres de carbo-
ne, c’est-a-dire du Kevlar, sont ajoutées afin de renforcer les
endroits exposés a des contraintes. La totalité du moule ainsi
que tes couches de fibres sont ensuite entourés d'une enve-
toppe hermétique de polythéne. L'air présent est évacué a
I'aide de pompe 3 vide aprés quoi I'on injecte de la résine.
Lorsque celle-ci est séche, les deux moltiés de la structure
sont dégagées de leurs mouias et collées Pune 3 l'auire.

A la différence des autobiis classigues, le COMPoBUS ne présente
aucun raccord entre le plancher et les panneaux latérausx, - Extré-
mement résistante, la structure n’a révélé que de légéres
marques d'impact lors des tests de choc latéral effectués aux
Etats-Unis. La tuyauterie, le cablage ainsi que tous les éléments
de roulement sont installés de la m&me maniére que dans les
bus classiques, mais le poids des véhicules est inférieur de plus
d’une tonne et demie, soit 'équivalent de vingt passagers, a
celui d’un bus classigue.

L'équipement électronigue

La plupart des moteurs d’autobus de la demiére génération sont
énuipés de systémes électroniques de gestion destinés a optimi-
ser Pefficacité de leur fonctionnement et la consommation de
carburant. Ces systémes peuvent &tre reliés & des boites de
vitesse entiérement automatiques et réglés de maniére 3 chan-
ger de rapport passé un certain seuil de vitesse. lLes points de
changement de vitesse peuvent méme étre définis en fonction
du type d’itinéraire parcoury, giril soit exempt de dénivellations
ou trés vallonné, Le passage d’une vitesse 3 'autre est particulié-
rement imperceptible, et la consommation de carburanty gagne.
ZF a perfectionné sa boite de transmission automatigue AS-Tro-
nic et Volvo a présenté un systdme similaire: le |-Shift. Ces sys-
témes possédent entre 10 et 12 vitesses mais les changements
s'effectuent électroniquement sans aide d’une pédale d’em-
brayage. Il pourraient bien s’impaser comme systémes de
transmission dans les véhicules interurbains car le nombre
plus grand de rapports devrait permeitre de réduire la consom-
mation de carburant.

La télématique
Les progrés rapides de la télématique commencent & devenir
également accessibles aux explioitants d’autobus urbains, Gréce
aux satellites du systéme GPS, les postes de commande peuvent
repérer la position de Pensemble des bus en circulation sur le

"réseau. En cas de bouchon, des véhicules supplémentaires petr-.
vent &tre mis.en service afin de réduire les délais d'attente pour
les usagers. Des messages peuvent &tre envoyés aux conduc-
teurs. Enfin, le méme systéme peut &tre uiilisé pour informer les
usagers de I'heure d'arrivée probable du prochain bus.
La télématique permet également le contrdle 3 distance des
performances d’un autobus. Les dispositifs de diagnostic
embarqués peuvent avertir le centre de contrdle de 'imminen-
ce d’une panne. Si le véhicule ne risque pas d'étre immobilisé
pendant son service, le centre de contrdle peut donner ordre 3




['atelier de préparer les piéces
nécessaire et de réparer l'autobus
dés sa rentrée au dépdt.

Des produits “doux”

Les constructeurs ont coutume de
faire la distinctior entre les pro-
duits “durs” (autobus, piéces
détachées) et les produits “doux”
(services) dont le nombre va crois-
sant. En outre, dans les pays qui
ont opté pour le systame d’appels
d*offres concurrentiels, les cons-
tructeurs subissent des pressions
accrues sur leyrs codts.

Certains opérateurs souhaite-
raient que les constructeurs pren-

- nent totalement en charge la ges-

tion de leurs parcs de véhicules
pendant foute la durée du contrat
qui les lie & leurs autorités argani-

. satrices. Dans ce systaéme, "'opé-
rateur se chargerait d’exploiter les
dessertes, de trouver des clients
et de percevoir les recettes. Quant
au constructeur, il assurerait tous
les travaux de maintenance et
veillerait & tenir un nombre mini-
murn ce véhicules 3 la disposition
de ['exploitant en vue d’assurer le
service quotidien. lLe construc-
teur facturerait la location de
chaque bus et la maintenance
contractuelle pour un montant
mensual fixe.

5i lidée semble attrayante, eile
n’an comporte pas moins des
risques potentiels. Le constructeur
doit connaitre le colt probable
deucycle de vie de tous les compo-

sants de Pautobus en question de.
fagon a_pouveir tes remplacer peu

avant gu’une panne prévisible n’in-
tervienne. Si le véhicule ést accom-
pagné d’un carnet d’entretien cor-
rectement tenu et ne comporte que
des pigces d’origine, sa valeur de

revente en fin de contrat devrait

&tre plus élevée.
Cependant, le canstructeur doit
veiller a ce que [a qualité de ses

" interventions ou de celles de ses

agents soit telle qu’elles ne met-

~ tent pas en péril la licence de Po-

pérateur. Cela signifie qu’il doit
aussi se charger des réparations
tiées aux actes de vandalisme et
aux accidents de la circulation,
interventions qui seraient factu-
rées séparément a I"opérateur.

Si tous les constructeurs ont une
grande expérience des contrats de
maintenance pour poids lourds, il
leur est beaucoup plus difficite
d*évaluer les prix et les cofits
générés par les autobus urbains.
Une erreur de 1 % par kilométre
dans estimation des frais d’entre-
tien d’une flotte de 100 bus exploi-
tés pendant cing ans, peut aboutir

a une différence considérable
dans la facture finale.

Tous les thédmes évoqués dans le
présent article sont développés de
fagon beaucoup plus approfondie
dans le rapport “World Bus and
Coach Manufacturing Industry”,
lequel comporte également des
chapitres couvrant toutes les
régions du monde, dont la Chine
ol le rythme de développement
est surprenant.

Treduit de langlais
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Shanghai de mars,
King Long a présenté
ce bus urbain moderne
dont le plancher ne se .
trouve qu'd une mar-
che du-sol entre les
deux premiéres portes
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Bus Européen du Futur

Une démarche volontariste pour l’avenir de autobus urbain

! Frangois Warnier de Wailly et Yo Kaminagai, RATP, pour le Groupe Buﬁ Européen du Futur (BEDF)

Le bus est un mode de transport urbain souple et universel. Mais, depuis
guelques années a émergé une situation complexe, avec des perspeciives
presque paradoxales. La démarche “Bus Européen du Futur” propose des
chemins originaux de progrés d moyen et long terme pouy les véhicules

autebus.

Le déficit d'image des
lignes fortes de bus,
comme la figne Tum
(Trans-Val de Marne) en
lle-de-France, par rapport
au mode tram, est nourrl
par le caractére classigue
des autobus qui les des-
servent, A gauche, le Clta-
dis de Lyon et & droite,
autobus articulé sur la
ligne Tvm en Hle-de-France

” Un éontexié -para&oxa.t

Aucun doute dans l'avenir du mode bus pour les
transporteurs
Au plan commercial, le bus devrait connaltre un
avenir prometteur, avec 'émergence de nouveaux
concepts, imaginés par les réseaux qui conti-
nuent a se restructurer, avec des niveaux de servi-
ce qui se différencient:
» des lignes fortes apparaissent, avec des carac-
" téristigues de Trahsport en Commun en Site Pro-

pre (TCSP), en concrétisant parfois, sous des-

formes diverses, le concept multiforme de BRT
(Bus Rapid Transit) ; _

s dans le méme temps naissent des lignes com-
plémentaires locales, effectuant des dessertes
de proximité.
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Comme il en ressort donc du contenu méme de ce
numéro de TP, le mode bus devrait garder sa
place et sa spécificité aux yeux des transportaurs,
soit comme mode principal, soit comme mode
alternatif ou complémentaire aux modes ferrés.

Les scepticismes paradoxoux de Penvironnement”
Pourtant a 'ceuvre dans ia promotion du dévelop-
pement de leurs réseaux, les transporteurs euro-
péens ont constaté que leurs financeurs publics
locaux &taient trés attirés par tes tramways -~
modemes (fer et pneu), les projets fondés sur une
technique autobus classique souffrant d’un pro-
bléme d’attractivité par I'absence de promesses
portées par les véhicules eux-mémes.

En lle-de-France par exemple, un sérieux gap ¢'i-

mage était constaté, pour tes collectivités territo: _.__ .

riales, entre les lignes de tram et la ligne de bus
Tvm exploitée en autobus classiques (un quasi-
BRT assurant un service anatogue & un tram}.

En paralléle, les transporteurs ont découvert
aussi que leurs espérances pour le mode bus
devaient &tre promues et défendues auprés des




autorités européennes, qui esti-
maient ainst il y a environ deux ans
que l'autobus é&tait voué 3 se replier
& un statut de rabattement vers les
réseaux ferrés, et que Pindustrie des
autobus relevait donc d’enjeux
nationaux n’ayant pas a bénéficier
de soutiens communautaires.
It existe donc un effet de paupérisa-
tion du bus a cause de I’absence
d’évolution des véhicules clas-
siques. Une rupture dans I'évolution
de leur image — comme certains
véhicules du type Espace ou Twingo
en Europe ont pu y contribuer dans
- -l'automobile — est donc indispensa-
ble afin d’assurer les bases d’un vrai
avenir.

Une industrie exprimant sa souffrance
Dans le méme temps, les Industriels
subissent la nécessitd d’intégrer les
nouvelles normes ou spécifications
(anti-pollution, accessibilité, infor-
mation voyageurs, ..) ainsi qu'une
dispersion des marchés acheteurs,
entrainant la déstandardisation des
produits, ¢’est-a-dire une situation
qui fragilise structurellement leurs
profits. La modernisation de Uoffre
se fait donc par évolutions successi-
ves, et il ne sembte pas émerger de
capacité pour un reengineering com-
plet des processus de production, &
"image de I'industrie ferroviaire
pour les produits tramways, locomo-
tives, ou automoteurs régionaux.

Le dégagement de marges de
manceuvre est vital pour les indus-
triels, et les prachaines années sont
donc déterminantes pour provogquer
les bonnes mutations de la produc-
tion autobus. Tout Penjeu consiste &
ce que celles-ci correspondent aux
souhaits des transporteurs et
conduisent & des véhicules servant

les concepts innovants des réseaux
(cf. article de W. Meyer, p. 8).

L’initiative “Bus Européen du Futur”

Construction d’une plate-forme

fonctionnelle
Huit  transporteurs  urbains
européens?, conscients de cette situa-
tion paradoxale, se sont constitués en
groupe de travail (Bus Européen du
Futur, BEDF) en 2001, avec le soutien
de I'UITP depuis 2003, pour formuler
une plate-forme fonctionneile commu-
ne et stabilisée avec une explicitation
des priorités, afin d'inciter les cons-
tructeurs a innover d’abord en fonc-
tion des besoins commerciaux des
transporteurs et non d*abord en fonc-
tion des opportunités techniques.
Un rapport complet a été élaboré,
par application de méthodes d'ana-
lyse de la valeur, sous la coordina-

tion d'un consultant spécialisé, et

plus de 8a fiches fonctionnelles ont

été écrites, dont les conclusions

sont les suivantes :

e dégagement d'un tronc commun
de fonctions et de niveaux d'exi-
gence, transversal 3 tous les parti-
cipants ;

* identification des options différen-
ciées sujvant les participants (p.
ex. : différences de niveaux d’exi-
gences sur "ambiance physique
intérieure entre les pays chauds et
froids) ;

s identification d'une liste de fonc-
tions nécessitant une approche
innovantes (p. ex. : traitement inté-
gré de l'interface conducteur -
voyageur).

Oppartunité pour une opération de
design avancé

Une phase de visualisation des
concepts les plus intéressants s’est
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Efude commandée par la RATP au designer
MBD en zoo1, destinée d illustrer certai-

nes idées d'innovation fonctionnelle -

avérée pertinente au travers d’une
démarche de design avancé, pour
illustrer les idées porteuses et leur
donner un aspect moins théorique,
enrichir et conforter le travait de spé-
cification, et enfin communiguer
vers l'industrie, les autres transpor-
teurs et les institutions.

Afin de ne pas se substituer au tra-
vail de conception des solutions
industriefles, qui doit rester du res-
sort des constructeurs, le Groupe
BEDF a choisi de lancer un concours
d'idées pour les &tudiants des éco-
les de design européennes, et qui

- aura la particularité de ne pas porter -

sur la globalité du. produit autobus,

mais sur un certain nombre de thé-

mes paralléles :

svie & bord dans V'espace de sé&joyr
et de circulation des voyageurs;

* transfert intérieur-extérieur et inter-
face avec les instailations fixes;

sposte de conduite et d’interface
voyageurs;

* rationalisation de Pinformation de
la communication vayageurs a Pin-
térieur et a 'extérieur;

sadaptabilité et modularité des
extérieurs des véhicules aux diffé-
rents niveaux de service (bus
locaux, bus standard, bus i haute
qualité de service).

L’organisation de cette opération a

été confiée i I"APCI (Association de

Promaotion de la Création Industriel-

le), Porganisme francais de promo-

tion du design, et les rédsultats
devraient pouvoir étre présentés lors
du congrés UITP de juin 2005 4 Rome.

1 Les huit premiers opérateurs ou autori-
tés organisatrices du Groupe BEDF :
outre I"UITP, Carris {(Lisbonne), Connex,
HUR (autorité organisatrice de Copen-
hague), Keolis, RATP, TEC (Wallonie),
TPG (Gendve), Transdev
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Comment faire sortir le conducteur
de BMW de sa voiture

I Giles Fearnley, directeur général de Blazefield Holdings, Royaume-Uni

La ligne 36 de Harrogete & District Travel (HDT) attire aujourd’hui fous les
regards et est devenue un sujet de conversation depuis l'investissement de
2,3 millions de livres gui a permis la mise en service de bus répondant aux
normes les plus élevées. Cette ligne relie les villes de Ripon ef Harrogale ¢
la métropole de Leeds (Royaume-Uni). Elle est desservie g7 fois par jour,
avec une fréguence de 20 minutes (10 minutes pendant les heures de poin-
" te du matin et de l'aprés-midi). En 2003, 1,05 million de passagers l'ont

empruntée.

La signalétigue de
ta ligne 36 est constam-

ment rappelée, tant d I'in-

18

térieur qu'd l'extérieur

En plus du service interurbain, la ligne 36 assure une
desserte locale frés utilisée au niveau de Harrogate et
Ripan. Le profil des passagers refléte la nature du servi-
ce: on compte notamment beaucoup de navetteurs et
d’usagers qui empruntent cette lighe pour faire des
achats ou dans le cadre de leurs loisirs, La volture est la
principale concurrente, mais une lizison ferroviaire toca-
le offre aussi une alternative possible.

La baisse de fréquentation — tendance historique — a été
interrompue en 1998, lorsque fa fréquence en journée a
été portée de 30 minutes 3 20 minutes et que de nouvel-
les ligisons ont &€ ajoutées durant les heures de pointe.

.Depuis lors, la ligne a enregistré un accroissement du
nombre de passagers de 23%, mais en 2003, il estapparu .

clairement que la poursuite de la croissance était entra-
vée par les bus tournant {quasi) au maximum de leur
capacité. Une étude du changement modal a fait apparait-
re que la ligne transportait déja de nombreux passagers
ayant la possibilité d'utiliser une voiture, tandis que d'au-
tres feraient le. méme choix si la capacité et la qualité du
service étaient garanties.
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Les bus
Dans ce contexte, HDT a décidé d'investir dans une flotte
de 12 bus, en évitant résolument de les présenter comme
des “bus ordinaires™. Il &tait particuliérement important
de cibler les automobilistes, en tentant de susciter leur
enthousiasme.
Conjoiniement avec les constructeurs Volvo (chass:s) et
Wrights (carrosserie), et avec le concours de la designer
Samantha Beeley, HDT a entrepris la conception détaillée
— intérieure et extérieure.
Les véhicules sont entiérement accessibles de plain-pied
et Bguipés de rampes d'accés et d'écrans de destination
électroniques, ainsi que de caméras en circuit fermé,
Mais la vraie différence porte sur les siéges: & |'étage
inférieur, ceux-ci disposent d'un dossier haut et présen-
tent une finition en tissu de qualité. A I'tage supérieur,
les siéges se distinguent par leur finition en cuir noir,
leurs accoudairs et l'espacement important entre les ran-
gées. Les bus ont une capacité de 66 3 68 places assi-
ses, selon que l'on transporte éventuellement un fauteuil
roulant.
L'extérieur est utilisé pour la promotion de la ligne, les
bus &tant peints en noir et-chrome et équipés de vitres
teintées. De plus, la signalétique de la lighe 36 est cons-
tamment rappelée, tant & l'intérieur qua l'extérieur.

Mais il n'y a pas que les bus...

Le redéploiement de la ligne 36 s'est etendu blen au-deld
du matériel roulant. En effet, la plupart des non-utitisa-

teurs n'ont qu‘une vague idée des itinéraires, des horai-
res, des tarifs et de la qualité du service offert. Avant de se
convaincre d'essayer un service de bus, its doivent avoir
confiance dans le produit et disposer d'informations sur la
mani&re de l'utiliser. C'est pourquoi un guide de {'utilisa-
teur détaillé a été publié lors du redéploiement de 1a ligne,
et largement distribué aux utilisateurs et non-utilisateurs.
Ce guide contient nan seuiement un horaire complet de la
ligne, avec des cartes de Uitinéraire et des villes, mais
alissi des détajls utiles & I'attention des personnes qui
doutent de la manigre d'ufiliser le sérvice, ainsi que des
informations détaillées sur les tarifs, les différents types
de billets & prix réduits, ef les coordonnées de contact. Le
guide vise 3 encourager le recours au service dans un
grand nombre de situations, notamment pour se rendre au
travail, faire des achais ou dans le cadre des loisirs.

HDT entretient de solides relations de partenariat avec les
autorltés locales qui ont investi dans l'environnement des
arréts de hus en assurant la remise & neuf et l'instailation
de nouveaux abribus, en surélevant les trottoirs afin de
permettre 'accds aux véhicules, et en aménageant des
zones de stationnement interdit sur les routes & hauteur
des arréts. Chaque arrét comporte aussi un panneau d'af-

fichage avec 'horaire complet marqué du loge de la llgne .

36. En outre, le service n'est pas soumis & un tarif supé-
rieur comparé a d'autres lignes de bus. Ces différentes

démarches ont &té cruciales en vue d'améliorer 'expé- -

rience générale du voyage en démontrant aux automobi-




listes que le bus peut offrir une
alternative attrayante 3 la voiture.
La ligne 36 bénéficie également
de son propre site Internet —
www.the3s6.co.uk — ainsi que d'un
systéme d'information en temps
réel. En outre, les bus sont équi-
pés d'écrans qui affichent des
informatiens relatives au service
et aux différents arréts. Les pas-
sagers peuvent aussi obtenir des

informations via leurs téléphones -

portables.

Et les chauffeurs ?

HDT croit en fa formation perma-
nente de son perscnnel. Pour les
chauffeurs, l'entreprise a élaboré
son propre programme de qualifi-
cation professionnetle visant &
acquérir les compétences essen-
tielles nécessaires dans une entre-
prise moderne axée sur ‘usager.

En guise de conclusion
HDT offre aujourd'hui un produit
dont chacun admet qu'il ouvre le
transport par bus au XXle siécle.
L'entreprise est persuadée que ce
service se traduira par une pour-
suite de la croissance du nombre
de passagers, notamment grace a
la conception soignée des bus, et

qu'il parviendra & attirer des
habitués de 'automobiie, qui
pourrent ainsi profiter d'un voya-
ge confortable et reposant pour
un prix inférieur au coiit de deux
heures de stationnement dans
n'imparte quel centre-ville des-
servi par la ligne.

La ligne 36 cible clairement le
conducteur de BMW, et une étude
de suivi visant & évaluer son suc-
cés sera prochainement menée
conjointement avec I'Université
de Leeds.

Traduif de Panglais

la vraie différence porte sur
les sigges: d I'étage supé-
rleur, ils se distinguent par
leur finition en cuir noir,
leurs accoudoirs et 'espace-
ment important entre les
rangées

Nouvelle publlcatlon

Automation
Metro Networks

Automation in Metra Networks questlonnalre
international, ouvrage dirigé par Holger Albert,
est un CD-Rom créé par le Comité des métros de
['UITP dont ['objectif est: d’elarglr le champ du .
débat autour des métros sans conducteur. Il exa-
mine comment les explmtants repondent atx:
changements que connait-le secteur. et dévelop- S
‘pent des stratégies sur les avantages operatlon- e
nels et économiques: des systémes et-compo-" -
sants automahques Par e blals d'un’

questionnaire, six exp{oltants de Barcelone
{FGC, TMB)annne(Wuener Lmlen) ont repondu .

"~ dune sene de questmns pour form ' '

Prepared by the Metropalitain Railways Division
of UITP with the support of Holger Albert

. Pri_x:.méfr'}br'es: 80,00 EUR
~ Non-membres: 160,00 EUR

Commandez en ligne via

http: /[store.uitp.com

fournisseurs des exploitants de métros




