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Anniversaires
30 ans, 24 ans, et...
Fan O de FPinterconnexion francaise ?

Le GETUM a trente ans. Le Groupement pour 'étude des transports urbains modernes, association selon la loi de 1901,
a &ié créé en 1967. En trente ans, les transports publics auront vécu une' véritable renaissanice, sous laquelie aura pour-
tant subsisté, pour percer & nouveau dans la premiére moitié des années quatre-vingt-dix, une précarité qui doit moins &
'absence d'inventivité des opérateurs du transport collectif qu’aux inexorables développements conjugués de 'individualis-
me et de la consommation de masse. Dans ce numéro Nigolas Neiertz, historien, retrace les grands traits de ces deux his-
toires paralléles, et méme parfois entrelacées : celle du GETUM et de sa revue, sur fond de ville et de transport public.

Transports Urbains, la revue publiée par le GETUM, a vingt-quatre ans dans sa forme actuelle. Cette derniére a succédé,
en 1974, a un bulletin plus sommairement présenté {la nouvelle série commence avec le n° 26). En vingt-quatre ans, la
revue, grace a la diversité de ses auteurs, aura suivi, accompagné et parfois un peu précédé le mouvement des idées dans
le monde du transport collectif urbain et, plus largernent, de la mobilité citadine dans et hors la ville. Mais elle aura conser-
vé le méme costume, jusqu’aux trente ans de "association.

C’est pourquoi avec le numéro 98, le premier de 'année 1998, Transports Urbains se présentera a vous sous une forme
renouvelée, que I'équipe de rédaction souhaite plus facile d’accés sans rien céder sur ke fond, afin tout a la fois de satis-
faire ses lecteurs et d’en capter — captiver serait préférable — de nouveaux. :

Dans cette perspective, le président du GETUM ainsi que toute I'équipe de rédaction souhaitent aux lecteurs fideles de
Transports Urbains une excellente année 1998, qui sera peut-étre I'année de l'interconnexion a la frangaise... Et pour
son premier numéro sous nouvelle formule, Transports Urbains amorcera le bilan des effets urbains du tramway dans un

dossier spécial consacré a Strasbourg, Grenoble, Nantes, Rouen et Paris.

Francis Beaucire,
Président du GETUM

Résumés des articles

TRANSPORTS URBAINS N° 97 (octobre-décembre 1997)
Nicolas NEIERTZ, historien
Le GETUM a trente ans (8 pages)

Au cours de trois décennies d’action associative, marquées successive-
ment par un militantisme de défense du service public, puis par une phase
d'expertise technigue sur les solutions technologigues (matériels et infra-
structures) et enfin par une large cuverture sur les problémes touchant
I'économie des transports, I'aménagement du tertitoire et I'environnement,
ls GETUM et sa revue Transports Urbains ont largement contribué, par la
notoriété qu'ils ont acquise & travers leurs études scientifiques, a une prise
de conscience progressive par les aménageurs et par les pouvoits poli-
tigues que les problémes de déplacemnents ont non seulement fait dispa-
reitre les limites de Purbain, mais relévent tout autant des aspects institu-
tionnels, sociologiques et politiques que des simples aspects techniques,
économiques ou financiers.

TRANSPORTS URBAINS N° 97 (octobre-ddcembre 1997)
Elisabeth CHAIGNEAU, SYSTRA, et Pascale PECHEUR, GART

Quand le tramway sort de la ville : de nouvelles réponses fer-
roviaires & la desserte des périphéries d'agglomération
(10 pages}

Le développement anarchique de la périurbanisation, le plus souvent a
I'écart des voies ferrées, pose de fagon aigud le probléme du réle gue
pourraisnt jousr ces derniéres si elles étalent revitalisées et intégrses dans
des réseaux d'agglomération basés sur la technique du tramway. Les des-
sertes régionales SNCF sont en effet jugses d’une faible efficacité sur leurs
sections périurbaines. Aussi est-il proposé, sur le modale de diverses villes
étrangéres, de créer des tramways d'interconnexion ou régionaux utilisant
& moindre colit ces infrastructures, I'objectif étant de supprimer les rup-
tures de charge et d'atteindre les normes de qualité des dessertes ur-
baines. Diverses solutions institutionnelles sont étudides, notamment pour
l'articulation entre autorités organisatrices, les modes de financement et le
choix des exploitants.

TRANSPORTS URBAINS N° 97 (octobre-décembre 1997) :
Hervé CHAINE et Etienne LHOMET, SEMALY

Le role du tramway “d’interconnexion” dans I'aménagement
du territoire (6 pages)

I} est nécessaire de clarifier, en fonction des différents contextes urbanis-
tiques, les notions parfois mal définies de tram mixte, tram d’intercon-
nexion, tram hybride, train-tram, tram-train, iram d'agglomération, fram
suburbain. Les bassins de vie frangais se sont développés en tache d’huile,
souvent méme en ilots périurbains disséminés dans la campagne, rendant
difficile une desserte ferrée, Cependant de nombreux axes SNCF, peu ou
pas utilisés, pourraient étre parcourus par du matériel roulant léger, favori-
sant 'émergence de péles urbains secondaires développés autour des
gares et redonnant une cohésion aux agglomérations. Trois concepts peu-
vent étre dégagés : systdme ferré léger, tramway d’interconnexion, tram-
way d'agglomération. La bonne réponse dépend, au cas par cas, des ob-
jectifs d’aménagement et des moyens financiers.

TRANSPORTS URBAINS N° 97 (vctobre-décembre 1997}

Marie-Héléne MASSOT, INRETS, Bruno MONJARET,
SOFRES, et Marie-Astrid KALFON, SOFRES

Automobile et transports collectifs : enquéte sur les multimo-
daux d’lie-de-France (9 pages)

La partie centrale de I'lle-de-France, dite zone d’influence de la RATP
(zones 1 a 4 de ia Carte orange), a fait I'objet d’une recherche approfondie
sur les pratiques multimodales. 70 % des résidants de cette zone (contre
6 % dans les grandes villes de province) disposent d'un axe lourd en site
propre 4 moins de cing minutes de leur domicile. Il en résulte une forte pra-
tique de la multimodalité individuelle (53 %6), alternée dans le temps et/ou
dans l'espace : les transports collectifs sont utilisés majoritairement pour
les déplacements domicile-travail et les courses a Paris, la voiture particu-
lisre trés majoritairernent pour I'accés aux centres commerciaux. Les
autres motifs font I'objet de pratiques plus diversifiées, liées a la disposi-
tion d'une voiture et au niveau de service (proximité, fréquence) des trans-
ports collectifs.
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La deuxiéme moitié des années quatre-vingt-dix est comme un
printemps pour les mots du transport urbain : une floraison de
termes neufs, fraichement mis en service, perce a travers les
lignes et envahit les titres. Mais les mots nouveaux ne désignent
pas tant des technologies nouvelles, ¢c’est-a-dire des matériels
ou des systemes techniques appliqués au transport, que des
mades d’organisation de la mobilité. lIs font référence a des fa-
¢ons de concevoir un service et non a des produits ou des com-

posants industriels. C'est fa “famille des infer” : intermodalité,

bien s0r, mais aussi quelques autres dans son sillage.

A bien y regarder pourtant, I'intermodaiité est un néologisme qui
désigne une pratique ancienng, constante et plutdt répandue : le
changement de moyen de transport au cours d’'un méme dépla-
cement. Le modéle en est déposé depuis longtemps : Philéas
Feag, Fhomme du Tour du monde en quatre-vingt jours n'est-il
pas Iintermodal intégral de I’histoire de la littérature ? (& noter
que le héros de Jules Verne est également “multimodal”, puis-
qu’il a utilisé au moins deux modes de transport au cours d’une
période de plusisurs jours). Alors, qu’y a-t-il de nouveau, le ter-
me mis a part ? Presque tout, car ¢’est aujourd’hui "opérateur de
transport qui en parle — qui conceptualise la pratique de I'inter-
modalité, dirons-nous —, et non plus 'usager qui la vit et, bien
souvent, la subit : la nouvelle intermodalité n'est plus laissée a la
seule spontanéité du citadin.

Simple en apparence, ce changement entraine des transforma-
tions qui plongent leurs racines au plus profond des cultures
techniques et méme des idées politiques. Uenjeu en est capital :
la collectivité n'a pas été saisie d'une soudaine compassicn
pour la vie de ['usager ; elle attend, en contrepartie de la prise en
charge de I'intermodalité, une utilisation mieux appropriée de
tous les moyens de transport, afin de répartir une fraction des

Fig. 1. «L'intermodalité est un néologisme qui désigrne une pratique ancienne,
constante ef plutdt répandue ! le changement de moyen de transport att cotrs
d'un méme déplacement. [...| Aujourd hui, la nowveile intermodalité n'est pley
laissée @ la seule spontanéité du citadin, [...] la collectivité attend une niilisa-
tion mieux appropride de tous les moyeny de transport, pour des raisons d ln
fois économigues et deologiques». Interface optimisée entre trois modvs, domt
le vélo, a la gare centrale de Bale (photo P. Zembri).

,.
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Editorial
La famille des “inter”

Sous des termes “mode”,
de nouvelles facons de voir

" par Francis BEAUCIRE,
Président du GETUM

déplacements assurés par la voiture particuliére entre transporis
collectifs, marche a pied et deux-roues, pour des raisons a la fois
économiques et écologigues. Le succeés de I'intermodalité se
mesure donc a 'aune du “report modal” et tient 4 la réduction du
pouvoir de nuisance, voire de répulsion, que |a rupture de char-
ge exerce sur le voyageur. Le lieu de la rupture de charge, entre-
deux du voyage, se révéle étre pour 'usager le moment précis
.o, sentant tout le poids de sa charge, il ressent aussi I'incertitu-

“'de de 'horaire, voire Fincompréhension tarifaire,

Pour traiter des interstices dans les déplacements, il fallait sortir
d'une gestion intravertie des réseaux, c’est-a-dire pensée de
I'intérieur, sur la base prioritaire de critéres d’efficacité interne.
I'intermodalité se présente donc comme un renversement du
regard, dans la mesure ol ce sont les réseaux qui ouvrent leurs
portes, qui tentent I'effacement de la frontiére entre le dedans et
le dehors, cette frontiére qui fait bien la difféerence la plus essen-
tielle entre la voiture particuliére et le transport collectif.

Magies de I'intermodalité

En somme, il s’agit d’un tour de prestidigitation & 'envers : dans
la rupture de charge telle que des milliers de citadins I'ont vécue
durant des décennies — et ce n’est pas fini —, ce sont les voya-
geurs qui, & force de s'y étre abimeés, se sont fait eux-mémes
disparaitre en abandonnant le transport public au profit de la voi-
ture particuliére. La disparition de la rupture, ou du moins sa mi-
se en transparence dans l'intermodalité orchestrée par les ré-
seaux, a pour but de les faire réapparaitre comme
usagers-clients et, du méme coup, de les escamoter de la voirie
comme conducteurs.

Fig. 2. «La disparition de la rupture de charge, ou du moins sa mise en trans-
parence dans Uintermodalité orchestrée par les réseaux, a pour but de faire
réapparattre {les voyageurs) comme des usagers-clients et, du méme coup, de
les escamnoter de la voirie comme conducteurs ; (cela passe par) Uinteropéra-
bilité rechnique entre exploitants, I'interterritorialilé entre autorités organisa-
trices», Clest le cas général en Suisse ; chemin de fer “privé” périurbain et
régional & voie métrigue RBS Berne-Solewre {(photo E. Rahm).




Les accessoiristes de ce tour de passe-passe, pour techniques
qu'ils soient, auront pris le temps de la mise au point, encore bal-
butiante : inferopérabifité technique entre exploitants, interterri-
torialité entre autorités organisatrices.

* Linteropérabilité désigne le travail que les différents exploi-
tants réalisent ensemble pour assurer la continuité spatiale et
temporelle du service de transport. On peut y ranger la compati-
hilité entre les horaires, la compatibilité entre les tarifs, la cohé-
rence des aménagements au sein des lieux d’échange et ce que
'on pourrait appeler Iinterinformation, ¢’'est-a-dire |'aptitude
d’un opérateur & parler des autres opérateurs intervenant dans
la “chaine intermodale” du déplacement. Ces pratiques plutdt
inédites, & quelques anciennes et heureuses exceptions pres, si-
gnent la reconnaissance de lusager-client comme véritable
point focal de la mohilité et, par conséquent, comme le réel sié-
ge du choix modal.

e Linterterritorialité, trés en amont de la production du service
de transport, est en quelque sorte I'interopérabilité des autorités
organisatrices. L'articulation politigue et financiére entre les terri-
toires, assiettes spatiales des différents niveaux de compétence
politique, est en effet indispensable au dépassement des limites
des périmétres de transport urbain, fussent-elles amples. Pour
construire I'alternative & la voiture particuliére & Péchelle des ar-
chipels urbains, I'intermodalité a pour ambition de jouer de
toutes les combinaisons. Comment y parvenir sans la coopéra-
tion entre tous les niveaux de territorialité : syndicats, commu-

nautés de communes, départements et régions ? L'étanchéité

de conception et de décision entres les autorités organisatrices,
qu’il s’agisse simplement d’'indifférence ou, plus gravement, de
rivalité, a fait jusqu’ici cruellement obstacle a I'épanouissement
de l'intermodalité dans toutes ses dimensions.

Linterconnexion : stade supréme de l'intermodalité

Dans ia famille des inter, I'interconnexion doit apparaitre non
comme une alternative a Pintermodalité, mais plutdt comme sa
forme la plus sophistiquée, chef-d’ceuvre de 'escamotage,
puisgue le changement de mode de transport s'y dissout pure-
ment et simplement. L'usager ne ressent plus I'échange, il ne
peut méme plus le contempler, car il est devenu sans lieu ni
temps. L'opérateur a tout pris & son compte : il a dil, comme tout

Fig. 3. Un modéle d’interconnexion : le “tram-train” Sarvebruck — Sarregue-
mines en gare (SNCF) de Sarreguemines. A cheval sur une frontiére d’Etat, il
emprunte trois infrastructures différentes {voirie urbaine @ Sarrebruck sur 5
km, ligne DB sur 12 km puis ligne SNCF sur 1 k) ; le matériel est compa-
tible avec deux types de courant électrigue ; une tarification combinée unique

eit proposde mu voyageur (on peut qequérir d la station “gare principale” de

Sarrebruck un billet pour Sarreguemines intégrant le billet urbain des trans-
ports de cette derniére ville) ; mals surtowt, ¢n anont, une gutorité organisa-
trice de transport ferroviaire sarroise qui se trouve éire le Land lui-méme, la
DB étant exploitante au méme titre que Uentreprive de transport qui exploite
le tramm-train, la Stadtbahn Saar (phote F. Beaucire).

voyageur est réputé savoir le faire, résoudre en amont du dépla-
cement tous les problémes du parfait multimodal : liaison entre
les réseaux, tarifs communs, billetterie commune. Les quelques
exemples dont dispose. le citadin aujourd’hui lui révélent qu'il
peut gagner beaucoup en confort, en simplicité et surtout en vi-
tesse, grice a 'entente entre autorités organisatrices et entre
exploitants. Confort, simplicité, vitesse : justement les attributs
les plus attractifs de la voiture particuliére. -

Si I'on se rappelle que les comportements de mobilité basculent
peu 4 peu dans les pratigues multimodales — plusieurs modes,
mais pas forcément de fagon réguliére —, it faut convenir que le
client non captif, non quotidien du transport public constitue une
part décisive de I'enjeu du report modal. Pour ce client épiso-
digue mais non marginal, statistiquement parlant, entrer dans le
réseau comme it enire dans sa voiture, se déplacer 4 la méme vi-
tesse, comprendre I'espace urbain & partir de lignes qu'il n'a pas
lui-méme dessinées, pour un colt qui ne le retienne pas de de-
venir client : voifa le cahier des charges désormais imposé aux
opérateurs du transport public.

Enfin, reste I'inter manguant. Non pas entre les intervenants du
transport mais, au sein méme des collectivités, entre ceux du
transport et ceux de P'urbanisme : I'inter manquant, c’est 'inter-
disciplinarité. 'urbanisme en question n’est pas celui qui amé-
nage I'espace public ou qui requalifie les fagades. C’est 'urba-
nisme a grand rayon d’action qui dessine la forme de la ville, qui
répartit dans Fespace géographique les “ressources” urbaines,
c'est-a-dire, s’agissant de transport, les pbles générateurs de
trafic, qui les dispose les uns par rapport aux autres, gui ouvre
ou n'ouvre pas les terrains & I'urbanisation : ¢’est Purbanisme
de planffication ou, si I'on préfere, un urbanisme géographique
qui s'intéresse moins aux formes (des batiments) qu’a la mor-
phologie de Fespace construit.

Articuler transport et urbanisme, c’est mettre en cohérence les
infrastructures entre elles — voies routiéres, voies du transport
collectif - en limitant les redondances et surtout la mise en
concurrence intermodale, au moins chaque fois que le report
modal est annoncé comme un objectif prioritaire, c’est conce-
voir un dispositif de stationnement cohérent a une échelle qui
transcende les limites communales, c’est prédisposer la ville fu-
ture a une desserte alternative au mode individuel qui soit effica-
ce : des potentiels démoagraphiques a proximité des lignes d’in-
terconnexion qui justifient des fréquences élevées et de couris
rabattements ves les lignes en voiture, en deux-roues ou & pied.

Si les voies du patrimoine historique doivent étre utilisées — les
étoiles ferroviaires en Poccurrence —, ¢’est bien la ville future qui
doit aller aux lignes, comme [a ville actuelie est allée aux voies
rapides et aux échangeurs. Seule différence, et de taille, les ra-
battements automobiles sur ces voiries se font sans rupture de
charge, et le temps-voiture économisé est investi dans de la dis-
tance en toutes directions. Les “tachetis” pavillonnaires qui en
résultent arrosent toutes les communes sans jamais leur faire
perdre leur benne nature, faite de champs, de prés et de bois, et
dispensent ainsi tous les acteurs d’une maitrise trop dure de
I'usage des sols et d’'une pratique intercommunale de fond, qui
s’appliguerait & dessiner toute la ville, y compris |a “ville émer-
gente” et spatialement dissociée des couronnes rurales.

Malgré ta renaissance 'récente des Plans de déplacements ur-
bains (PDU) et 'apparition, au début des années quatre-vingt-
dix, des Dossiers de voirie d’agglomération (DVA), qui incitent les
planificateurs & traiter d’un méme élan urbanisme et mobilite,
mode individuel et mode collectif, et a intégrer ia dimension en-
virannementale dans I'évolution des projets, linterdisciplinarité
continue de trainer les pieds ; pour combien de temps encore ?
C’est pourtant sur elle que reposera le succés durable de Iinter-
connexion et de I'intermodalité, c’est-4-dire I'ampleur du report
modal de la voiture particuliére vers le transport collectif dans la
durée, un report assis au moins autant sur I'évidence géogra-
phigue, stable car inscrite dans 'espace, que sur la capacité de
séduction commerciale, toujours remise en cause, car tributaire
de /a mode.
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ST T hupEEEE T AT et e

Francis Beaucire me fait I'amitié de me demander une contribu-
tion au numéro anniversaire de Transports Urbains. Etant depuis
une bonne année en retraite, je ne peux que jouer le réle de I'an-
cien combattant.

Je le fais volontiers par respect pour I'impartant travail accompli
par la revue : aussi en souvenir de Patrice Malterre — beaucoup
trop t6t disparu — qui nous apportait tant, a nous chercheurs. En-
fin parce que j'aimerais que quelques individualités, trop peu
connues dans notre pays et qui ont apporté une forte contribu-
tion & I'analyse des transports urbains, soient & cette occasion
misux inscrites dans notre mémoire collective, Comme cette re-
vue, ils furent de grands spécialistes de la marche “a contre-
courant”, suscitérent bien des réticences et réussirent malgré
tout & transformer en profondeur notre vision de I'avenir, non
seulement en matiére de transport, mais aussi en matiére d'ur-
banisme. Comme les trois mousquetaires, ils seront quatre.

*

* .

= Vers 1955, au sortir de la crise consécutive 4 la fin de la guerre
de Corée, 'administration US se lance & corps perdu dans la
construction d'un réseau autoroutier. En ville, aucun outil de pla-
nification satisfaisant n’existe et ¢’est le mérite d’un ingénieur
américain de trente ans de mettre sur pieds, & peu prés seul, une
siructure de modélisation des déplacements qui fonde encore
actuellement presque toutes les études de transport urbain ef-
fectuées dans le monde.

Il s& nhomme Alan Voorhees, travaille pour un organisme peu
connu de prévention routiére. 1l est associé a I'étude de trans-
port de Baltimore et, & cette occasion, donne a deux générations
dingénieurs des modgles de trafic pratiquement inchangés de-
puis. Son approche, & I'épogue radicalement nouvelle, est ba-
sée sur deux principes simples [réf. 1] : nous le citons (traduction
de 'auteur) :

«La fréquence des déplacements de personnes ne peut étre esti-
mée que sur la base des désirs et des besoins des individus».

«Le choix de la destination et du mode de transport est détermi-
né par deux facteurs : la distribution spatiale des activités et les
caractéristiques percues des modes en présence»,

Baignant depuis quarante ans dans la culture technique qui dé-
coule de ces deux principes, on ne pergoit plus leur coté révolu-
tionnaire. Voorhees plagait clairement, au cceur de la prévision
des déplacements, Purbanisme et I'évolution des caractéris-
tiques comportementales {que I'on a appelées bien plus tard Ja
mobilité).

Les modéles correspondants ont constitué une base trés fécon-
de 3 toutes sortes de prise de décision. lls furent dans les cas les
plus heureux laissés a un niveau de transparence et de simplicité
qui permettait toutes les critiques. En objectivant toutes les hy-
pothéses de travail et en les soumettant aux pouvoirs locaux, ils
permettaient gu'une approche plus démocratique s'instaure. Un
juste milieu entre extrapolations bornées et futurologies floues
elait crééd. Grace lui en soit rendue.

"
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Autour d’un anniversaire
Sur quelques précurseurs

par Alain BIEBER

* Le second spécialiste du contre-courant, je I’ai eu comme pro-
fesseur en 1965, dans un Berkeley un peu énervé par la fidgvre
“hippy” gui s’était abattue sur la Californie. Mais Melvin Webber
était a Pépoque frais émoulu d’une pratique d'urbaniste de ter-
rain. Comme la plupart des précurseurs, il était trés attentif a ce
qu'il observait dans les métropoles dans lesquelles il vivait. Sa
chance fut sans doute d'étre plongé dans la société qui allait
préfigurer toute I'évolution technigue et sociale. Son regard neuf
décapa fa géographie urbaine de deux ou trois couches de ver-
nis scientifique déposées ceries par de brillants théoriciens
(I"école allemande de Christaller éprise d’ordre et de structure, le
volontarisme épique du Suisse Le Corbusier, les nostalgies ac-
cumulées de nombreux urbanistes défenseurs des formes
denses des villes pré-industrielles, etc.), mais cruellement dé-
passées.

Son observation principale fut, me semble-t-il, de bien mettre en
évidence |a désintégration des modes de vie qui accompagnait
I'avénement d'un stade non pas post-industriel, mais plutét
post-“méga”industriel du capitalisme. Sur cette base, e déve-
loppement de la vitesse des échanges permettait I'explosion de
réseaux spécialisés dont les formes dans I'espace pouvaient
étre quasi aléatoires.

Trés libéral, parfois libertaire, le diagnostic de Webber s'avére
avec le recul tout-a-fait prophétigue. Je me souviens de Peffare-
ment, presque de fa géne, qu’il provoguait a la fin des années
soixante, lorsgue je linvitais a un collogue que j'organisais a
'OCDE sur la planification des transports urbains. C’est un eu-
phemisme de dire que sa vision de I'urbanisme ne provoquait
pas l'enthousiasme des professionnels européens. Pour re-
prendre les expressions bien connues d’Henri Atlan, il représen-
tait la fumée et eux représentaient le cristal, la pureté cartésienne
et le volontarisme gaullien. Bref, ce fut un bide, et ¢’est trente
ans plus tard que Frangoise Choay a eu I'heureuse idée de faire
traduire son premier essai marquant [réf. 2].

*

* *

s |la troisidme individualité que je veux citer est le suédois
Thorsten Hagerstrand, géographe de I'Université de Lund, in-
verteur et propagateur opiniatre de la “géographie du temps”.
Rappelons en deux mots que sa vision de 'urbain était basée
sur I'observation des “trajectoires” individuelles dans 'espace et
dans le temps. Ses analyses cherchent & révéler des situations
types créées par I'interface des contraintes du court terme (ho-
raires d’école, de travail, des commerces, etc.) et des
contraintes du long terme que nos choix fondamentaux nous im-
posent (contraintes familiales, contraintes de localisation, etc.).

Malgreé les faiblesses inhérentes a tout approche micro-analy-
tique et quasi phénoménologique de la vie sociale, cette vision a
réhabilite, dans la planification des transports urbains, le sens du
détail quant & I'articulation des espaces et des modes de trans-
port. Elle a permis de mieux comprendre les avantages intrin-
séques du transport individuel (flexibilité, absence d’horaires, vi-
tesse porte a porte} dans les milieux suburbains et surtout de
comprendre pour agir sur certaines faiblesses des transports
publics, comme les atientes et correspondances. Elle a, malgré
certains excés (liés & I'idée que les individus pouvaient &tre clas-
sés assez facilement dans des “idéaux types” et qu’une simula-
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tion totate de la ville était organisable), réhabilité la question de
I'organisation temporelle de la vie urbaine et de I'accessibilité
des aménités utiles au plus grand nombre, En ce sens, elle est
constitutive d’une approche réellement objective des difficultes
des individus, et en particulier des moins favorisés. De ce fait, el-
le ne peut &tre démodée [réf. 3, tardive mais en anglais].

*

* *

= Mon quatriéme et dernier témoignage va a un curieux homme,
hélas trop t6t disparu lui-aussi. Jacob Zahavi, au nom de pro-
phéte, en était effectivement un, et de la plus grande espéce. A
partir d’observations de nombreuses enquétes de trafic faites
dans e monde par la Banque Mondiale, il mit en évidence I'exis-
tence d’une invariance forte des budgets temps (cumul des
temps passés journeliement dans les transports par des
groupes d’individus) dans le temps et (plus discutablement) de
ville a ville de tailles similaires.

Il a le premier ingisté sur I'évolution des distances entre les di-
vers lieux d’activité et 'évolution paralléle des vitesses permises
4 la fois par la dispersion des formes urbaines et le développe-

Vioorhees, Wehber, Hagerstrand, Zahavi constituent certes des
admirations personnelles. Outre leur attitude héterodoxe que
j'admire, ils me paraissent liés par 'observance des quelques
principes féconds en recherche sur les transports urbains :

- ils ont défendu, avec constance sinon opinidtreté, des théories
simples, communicables sans obscurité et sans pédanterie ;

—ils ont tous les quatre basé leurs approches sur I'observation
de données non sectorielles, englobant I'urbanisme (sa dyna-
mique) et les transports vus essentiellement sous 'angle des
services rendus ;

- dans des sociétés actives et innovantes, ils ont vu que la tech-
hique et en particulier la vitesse étaient le facteur clé des trans-
formations de la ville occidentale ;

Ouvrages cités

[1} Estimating and Forecasting Travel for Baltimore by Use of a
Mathematical Model, Alan M. Voorhees and Robert Morris, dans
HRB Bulletin n° 224, Trips Characteristics and Traffic Assign-
ment, National Academy of Science, NRC publication n® 684,
janvier 1959,

[2] Lurbain sans lieu ni bornes, Melvin M. Webber ; préface et an-

ment des grandes infrastructures rapides {autoroutes, réseaux
ferrés, etc.). Ces évolutions permettent aux temps cumulés de
transport de restér proches d’une heure par jour et par personne
dans les villes importantes, depuis 1a fin de la Deuxiéme Guetre
Mondiale [réf. 4]. : '

Sans croire obligatoirement a'la valeur de foi s¢ientifique de cet-
te conjecture, le travail de Zahavi a modifié profondément la fa-
gon dont est pergu le rdle du progrés de vitesse (apparemment
irréversible) qui marque toutes les sociétés avancées. En résu-
mant brutalement, le progrés technique fabrique, malgré les ap-
parences, de la vitesse et les individus se saisissent essentielle-
ment de cette vitesse pour “aller plus loin” {cette tendance
lourde refléte une multitude de fendances irréversibles des so-
ciétés : diversification, flexibilité, travail des femmes, motorisa-
tion, affinement des pratiques culturelles, etc.).

On se convaincra sans peine de I'importance de cette vision des
choses si 'on se pénatre de I'idée que ¢’est surtout |a croissan-
ce suburbaine explosive qui s’alimente du progrés de vitesse ac-
fuel : les distances domicile-travail et les vitesses de déplace-
ment moyennes correspondantes ont doublé dans notre pays en
une vingtaine d’années.

*

—ils ont observé la ville du présent, soulignant 'importance de
sa périphérie en devenir, sans hypertrophier les valeurs sou-
vent nostalgiques, et parfois conservatrices, de la centralité et
de la monumentalité des zones historigues.

lls ont &té des précurseurs surtout parce gu'ils ont ignoré les
rhétoriques des groupes de pression qui, trop souvent, n'agitent
que les idées éculées de la technique pour |a technique, du cor-
poratisme pour le corporatisme et du pouvoir pour le pouvoir.

lls ont illustré, dans des contextes et des styles différents, la
vieille boutade de Brecht selon laquelle «le véritable progrés ne
consiste pas a étre progressiste, mais & progresser»... sans ou-
blier, faut-il 'ajouter, que le progrés qui compte est, comme le
rappelait une publicité SNCF, celui de tous et non celui des seuls
favorisés par Pargent ou la maltrise de la technique.

*

notations de Frangoise Choay, Editions de I’Aube, fraduction pu-
bliée en 1996 d'un essai de 1964.

[3] Timing Space and Spacing Time, ouvrage collectif, Arnold,
Londres, 1978 ; cf. articles de Hagerstrand, Lenntorp et Thrift en
particulier.

[4] Travel Characteristics in Cities of Developing and Developed
Countries, Zahavi, World Bank Staff, Working paper 230, ronéo,
Washington, 1976.
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Le GETUM a trente ans

par Nicolas NEIERTZ,
historien (1)

Au cours de trois décennies d’action associative, marquées successivement par un militantisme de défense du service
public, puis par une phase d’expertise technique sur les solutions technologiques {matériels et infrastructures) et enfin par
une large ouverture sur les problémes touchant Féconomie des transports, Faménagement du territoire ef Penvironnement,
fe GETUM et sa revue Transports Urbains ont largement contribué, par Ia notoriété qu'ils ont acquise & travers leurs études
scientifiques, & une prise de conscience progressive par les aménageurs et par les pouvoirs politiques que les problémes de
déplacements ont non seulement fait disparaitre les limites de Furbain, mais relévent tout autant des aspects
institutionnels, sociologiques et politiques que des simples aspects techniques, économiques ou financiers.
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Introduction

Le GETUM a eu trente ans cetie année. Une occasion de mesu-
rer te chemin parcouru en regard de la modernisation des trans-
ports coilectifs. Et de s’interroger : qu’est devenue
I'association ? Est-elle toujours fidéle & ses origines, aux buts
gu’'elle s’était assignes 7

Voici trente ans, le numéro 1 du bulletin du GETUM titrait sur les
“meétros régionaux” et les trolleybus pour réclamer «une véritable
promofion des transports publics dans les grandes aggloméra-
tions». Aujourd’hui, un bref coup d’eeil sur les sommaires des
plus récents numéros de la revue et le vocabulaire a changé : ré-
seaux et interconnexions, territoires et mobilités, report modal,
systémes de transports, péages urbains, grande vitesse, dyna-
mique organisationnelle, environnement, etc. La revue a-t-elle
aussi change de sujet ? Ne serait-ce pas plut6t le monde des
transports qui n'est plus le méme... ?

Un tiers de siécle, ¢’est déja ce que les historiens nomment le
“temps long”, c'est assez pour fixer avec le recul nécessaire la
chronologie des phases et des tournants, et pour raconter I'his-
toire des transports urbains modernes & travers le regard des
équipes successives qui ont animé la revue Transports Urbains.

Fig. 1. Couverture du numéro 1 (été 1967) du Forum des Transports Publics.

1. 1967-1969, les premiers pas :
une réaction contre le “tout automobile”

1.1 Lavenement du “tout automobile”

Michel Bigey a brillamment dépeint le renversement de tendan-
ce qui, en une génération, a ressuscité dans certainas grandes
villes frangaises la technique naguére moribonde du tramway
(2). A la fin des années soixante, I'automobile instaure un régne
bientdt presque sans partage, dépassant les chemins de fer en
trafic commercial de voyageurs comme de marchandises et re-

(1) Nicolas Neiertz est professenr agrége d listoire an Conservatoire national
des Arts et Métiers et historien des transports, I est secréuaive général du
GETUM depuis 1995,

() Bigey (M), Les élus du tramway, mémoires d'un lechnocrate. Fd. Lien
Conviitin, Paris, 1993, 250 p.
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Iéguant les transports en commun a des vestiges plus ou moins
démodés d'un passé que d’aucuns prétendent révolu.

Lors des gréves de mai 1968, les routiers se rendent “sympa-
thiques" en assurant le remplacement des trains restés en gare,
et la pénurie d'essence provoque dans la population motorisée
un traumatisme au moins aussi grave que la bréve éclipse du
Général de Gaulle. La mode est au “défi américain”, dont la
France copie I'urbanisme 2 base de béton et d’échangeurs auto-
routiers, & La Défense comme & Roissy. Le puissant corps des
Ponts et Chaussées, longtemps réticent, quadrille désormais le
territoire d’autoroutes prolongées jusqu’au cosur des villes. Le
President fraichement élu Georges Pompidou affirme en 1969
que «a ville doit épouser I'autornobile». Le premier contrat de
plan Etat-SNCF se traduit par la fermeture en guatre ans de plus
de 7 000 km de lignes au service voyageurs.




Le transport des citadins exclus de cette nouvelle modernité -
jeunes, vieux, pauvres, handicapés, etc. —, est abandonné aux
autobus existants, de plus en plus raleniis par les embou-
teillages, et au méiro parisien. Tout autre véhicule collectif ter-
restre est considéré comme condamné ; le tramway disparait &
I’excepticn de Lille, Saint-Etienne et Marseille, et la SNCF déve-
loppe plus gue jamais ses filiales routiéres.

1.2 Origines du GETUM et naissance du Forum des
transports publics

La fermeture des lignes de tramways et de chemins de fer d’inté-
rét local se heurte dés I'entre-deux guerres a I'hostilité du milieu
cheminot. Des petits groupes de nostalgiques fondent icl et 1a
des associations d’amateurs de matériels anciens, telles '"AM-~
TUIR qui est & Porigine du Musée des Transports urbains de
Saint-Mandé, I'AFAC {Association frangaise des amis des che-
mins de fer) ou la FACS (Fédération des amis des chemins de fer
secondaires). Certains d’entre eux militent pour la réouverture
de leur ligne préférée, tels les Ardéchois de Paris, et se regrou-
pent en 1958 au sein du Syndicat hational des usagers des
transports (SNUT).

Au cours des années soixante, une petite dizaine d'adhérents de
une ou l'autre de ces associations se constituent en groupe
d'expetts pour développer et coordonner leur argumentation.
Parmi ceux-ci on trouve les noms de Christian Buisson, Patrice
Malterre, Alain Rambaud, Sylvain Zalkind. Le Groupement pour
’étude des transports urbains modernes nait en 1964, mais son
assemblée générale constitutive a lieu trois ans plus tard, le 11
février 1967. Dés le départ, le GETUM est traversé de débats sur
ses objectifs : faut-il se limiter & la défense des trains locaux et, &
la rigueur, des tramways, ou doit-on aussi défendre les
autcbus ? Les statuts tranchent en faveur de la version la plus
étendue : «chemins de fer urbains, autobus, trolleybus, taxis et
tout autre moyen de déplacement en agglomération urbaine, et
leurs prolongements suburbains et interurbains, aux points de
vue technique, économique et social, dans le but d’en favoriser
la rodernisation et Je développement». Le SNUT est membre de
droit de "association.

Fig. 2. «Le transport des citadins exclus de ceite nouvelle modernité — jeunes,
vieux, pauvres, handicapés, etc., est abandonné aux autobus existanis, de plus
en plus ralentis par les embouteillages». Autobus APV Chausson de 1950, en
service jusque vers 1975 (Nantes, photo CNTC).

Le bulletin de Haison prend le nom de Forum des transporis pu-
blics et le GETUM, présidé par S. Zalkind, est placé “sous I"égi-
de” du SNUT. Le bulletin propose des informations technigues
bréves portant sur les moyens de transports en commun, ré-
unies en collaboration avec le SNUT et la FACS. LAMTUIR orga-
nise des projections de films documentaires st des visites de ré-
seaux de métros, de tramways ou de trolieybus en France et &
Iétranger.

Le GETUM fonctionne & ses débuts en amicale d’amateurs de
véhicules sur rails et ne dépasse guére la cinquantaine d’adhé-
rents jusqu’en 1970. Une discréte enquéte des Renseignements
généraux, se souvient M. Bigey, rassure alors le ministére de I'in-
térieur : le GETUM est parfaitement inoffensif. Mais les choses
ne tardent pas & changer.

2. 1970-1977 : utopies et expertise technique

2.1 Nouveaux matériels de techniques anciennes ou
nouvelles techniques de transports collectifs ?

Les années soixante et soixante-dix sont particuliérement riches
en innovations techniques dans le domaine des transports col-
lectifs, des plus convenues aux plus innovantes, voire carrément
farfelues : trains a grande vitesse, métros et tramways mo-
dernes, nouveaux matériels d’autobus et d’autocars (minibus,
compostage automatique, autobus articulé, ete.), mais aussi Aé-
rotrain et métro aérien a sustentation magnétigue, systémes au-
tomatiques et futuristes, etc. A la modernisation de technigques
éprouvées s'ajoutent de nouveaux types de véhicules dont cer-
tains s’apparentent & la science-fiction la plus débridée. Les por-
te-drapeau du “tout-auto™ ont beau jeu de ridiculiser ces gad-
gets alternatifs et de leur opposer le soi-disant “réalisme™ du

Fig. 3 «De nouveaux types de véhicules dont certaing s apparentent d la scien-

ce-fiction la plus débridéer.

“Un métier d’avenir :
Pinvention de
moyens de transport”

11 faut au départ &tre doué d’un certain aplomb, connaftre l'art de
convaincre. Il faut aussi &tre débarrassé d’un certain nombre de
craintes et de scrupules qui ne sont pas justifiés en 'espéce. Et
d’abord ne pas &tre arrété par le fait qu’on ignore tout du proble-
me. [L'expérience] ne sert & l'inventeur que si son invention doit
étre utilisée. Or on rétrécit considérablement 1'éventail des inven-
tions possibles si Pon s'impose au départ une condition aussi res-
trictive : faire une invention utilisable. [...] If faut songer a I'utilité
de I'invention pour ceux qui, & défaut d’améliorer ce qui existe et
d’équiper la ol ce serait utile, doivent détourner I’attention du pu-
blic, alimenter ses réves, lui promettre des aprés-demain qui chan-
tent. [...] Bref vous n’aurez pas & chercher longtemps, et c’est nor-
mal car vous n'étes pas chercheur mais inventeur.

Pour la présentation, il vous sera nécessaire de faire quelques
schémas et dessins. Rassurez-vous, personne ne vous posera de
questions sur autre chose que le principe de fonctionnement : la
complexité est coliteuse A réaliser mais pas 2 dessiner. [...] $i vous
dtes bien introduit dans les milieux technocratiques, vous pourrez
obtenir quelques mictles des importants crédits prévus par diffé-
rents ministéres, de quoi faire un petit trongon d’essai, une ma-
guetle ou pour le moins unc plaquelte polychrome sur papier gla-
¢é. Tentez d'abord 1a plaquette que vous enverrez aux journaux et
dans les ministeres.

Y.M. (Michel Bigey), Le Forum n® 13 (avril-juin 1971).
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bitume et de la “bagnole”, afin d’étouffer le débat sur la conges-
tion de la voirie urbaine, |la pollution et l'insécurité routiére (3).

En mai 1970 cependant, un colloque sur les transports publics
organise a Tours par I'Union des transports publics urbains et ré-
gionaux, UTPUR {(devenue aujourd’hui FUTP) réveille la profes-
sion et les administrations concernées de la torpeur consensuel-
le qui tendait a s'imposer tandis que, sur le terrain, se
développait parmi les usagers une révolte sourde contre les
conditions de transport en commun. L’année suivante, une taxe
de 1 % sur les salaires payés par les entreprises de Paggloméra-
tion parisienne est créée dans le but de financer le développe-
ment des transports collectifs urbains. Cette taxe, le “verse-
ment-transpoit”, sera étendue en 1973 aux villes de plus de
300 000 habitants, puis en 1974 4 celles de plus de 100 000 ha-
bitants. Aujourd’hui, elle peut &tre adoptée par toutes les villes
de plus de 20 000 habitants qui fe souhaitent. Cette ressource
spécifique pose aux collectivités locales le probléme du choix de
la technique a adopter : modernisation de modes anciens (mé-
tro, tramway} ou systémes entiérement nouveaux ? C'est dans
ce débat que le GETUM trouve I'occasion de se faire connafire,

2.2 Du Forum des fransports publics a Transporis
Urbains, militantisme et expertise technique

La petite équipe fondatrice du GETUM s'étoffe peu a peu d’un
public d'ingénieurs, tels Michel Bigey et Alain Sutter, et de mili-
tants de la cause des transports collectifs, tels Jean Vennin, se-
crétaire général de F'UTPUR, et Maurice-Henri Plantier, président
du SNUT. Ces nouveaux venus donnent aux activités de I'asso-
ciation un tour & la fois plus professionnel et plus offensif,

Désormais sous la direction d’A. Sutter, Le Forum, précédem-
ment apériodique, devient trimestriel en 1970 ; converti en “re-
vue d'information et de documentation” reconnue comme orga-
ne de presse, il ouvre une catégorie "abonnés” distincte des
adhérents. Il propose de plus en plus, & coté des “nouvelles
bréves” 3 caractere technique que I'on y trouvait déja, des mo-
nographies de réseaux frangais et étrangers de transports col-
lectifs urbains (TCU), Ce recensement systématique en fait une
source de documentation appréciée des professionnels comme
des observateurs du monde des transports. Simultanément, il
offre une tribune au SNUT et aux nombreuses associations de la
mouvance écologiste et consumériste qui fleurissert aprés
1968, telle lassociation “Les Droits du Piéton”, Le Forum prend
ainst position pour les couloirs réservés aux autobus, les auto-
bus articulés, e tramway moderne, le versement-transport et le

(3} En 1972, les routes frangaises font plus de 16 000 morts, soit deux fois plus
quanjourd hui.

Fig. 4. A partir du numére 26, «une veaie revite typographide et illustrée,
rebaptisée Transports Utbains, gid inaugure les muméros @ dossiers.
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maintien en service des voies ferrées d’intéradt local et du tram-
way de Lille, et contre 'Aérotrain «et autres fariboles», contre la
propagande développée par les tenants du “tout-auto”, avec
Pimpression rétrospective, estime M. Bigey, de s'étre batfu
contre des moulins & vent.

En 1973, J. Vennin, qui vient d'étre élu président du GETUM, dé-
cide de doter I'association d’une vraie revue, typographiée, fllus-
trée et brochée, rehaptisée Transports Urbains. II inaugure les
numéros a dossier : 'agglomération parisienne pour celui-ci,
Londres pour le suivant, etc. La revue se destine, écrit J. Vennin,
a informer sur «’homme dans Ja cité ; les agg!omeratfons ur-
baines, fa voirie ;[ les moyens de deplacement des personnes et
des biens ; les plans d'urbanisme, plans de circufation et de
transport ; les infrastructures spéciafisées ; les réseaux de frans-
port urbain en France et dans le monde ; les aspects écono-
migues, sociaux, politiques et culturels des transports urbains».
Derriére I'expertise technigque sur les matériels de transports
s’affirment désormais des thémes liés 4 I'urbanisme au sens lar-
ge. Le secrétaire d’Etat aux Transports, Pierre Billecocq, adresse
ses encouragements a la nouvelle venue, signe d'un début de
reconnaissance du travail accompli.

2.3 Crise de ’énergie et tournant politique au profit
des transports collectifs

Le début de la crise de I'énergie en 1973 remet en question [a
poiitique du “tout-auto” : ies fermetures massives de lignes fer-
roviaires cessent, et la RATP charge sa filiale la SOFRETU (So-
cigté francaise o ‘études et de réalisation de transports urbains)
d’examiner 'opportunité de développer des tramways mo-
dernes. Le journal Le Monde titre en février 1975 «Le tramway
est de retour», tandis que le nouveau secrétaire d’Etat aux Trans-
ports, Marcel Cavallle lance un concours d'idées auprés de neuf
grandes villes frangaises pour leur demander d’étudier avec des
constructeurs de véhicules de transports collectifs les moyens
de moderniser leurs TCU.

L'Etat encourage les vingt-deux établissements publics régio-
naux créés en 1972 a coordonner leurs services locaux de che-
mins de fer et d'autocars dans le cadre de schémas régionaux
de transports collectifs (SRTC) qui préludent au conventionne-
ment mis en ceuvre depuis une dizaine d’années. La Carte oran-
ge apparait en région parisienne en 1975, concrétisant I'inter-
connexion SNCF-RATP décidée en 1972. La Communauté
urbaine de Lilte choisit en 1974 de servir de cobaye pour expéri-
menter I'invention du groupe Matra, le VAL (métro automatique),
tandis que d’autres villes optent pour 'autobus articulé (Nantes,
Rennes, Montpellier, etc.) ou le métro classique (Marseille, Lyon).
La ville de Besangon met en ceuvre en octobre 1974 le premier
plan global de déplacements urbains (réseau d’autobus a voies
réservées et régulation centralisée, voies piétonnes, rocade rou-
tiére et parcs de stationnement périurbains),

Fig. 5. «La ville de Besangon met en @uvre en octobre 1974 le premier plan
global de déplacements wrbains (réseau d’autobus @ voies réservées et ré-gula-
tion centrallsée, voies piélonnes, rocade routiére et parcs de stationne-ment
périurbains)» (photo J.-L. La Rosa).




M. Bigey, entré & la SOFRETU, se souvient toutefois des difficul-
tés rencontrées alors a convaincre les maires de grandes villes
telles que Strasbourg ou Grenoble de limiter la circulation auto-
mobile d'une part et de développer des transports collectifs qui
ne soient ni surdimensionnés ni utopiques de Pautre (4). ll v par-
vient néanmoins & Nantes, dont le nouveau maire élu en 1977,
Alain Chénard, le charge de diriger le réseau de transports en
commun et la construction d’un tramway moderne. Ce tramway
de Nantes, qui entrera en service en 1985, est une victoire pour
les partisans d’une modernisation des transports urbains et pour
le GETUM.

2.4 Développement de 'expertise

De 1974 & 1977, presque tous les numéros de |a revue compor-
tent un dossier. lls peuvent ainsi étre utilisés par un acheteur oc-
casionnel comme un rapport d’expertise faisant le point sur un
sujet précis, tel qu'une grande agglomération, un pays ou unty-
pe de matériel. Le lecteur y trouve en outre les rubriques habi-
tuelles : bréves informations techniques sur les matériels et les
réseauyx, tribunes d’associations de défense des usagers des
TCU ou comptes rendus de collogues (5), notes de lecture, mo-
nographies de réseaux.

La plupart des articles émanent d'un petit groupe d’auteurs
“maison” (C. Buisson, P Malterre, M. Bigey, J. Vennin), ce qui
donne & la revue une ligne éditoriale cohérente, reposant sur des
études technigues de matériels de TCU et d'urbanisme.

Le GETUM s’agrége de nouvelles “tétes pensantes”, telles An-
dré Régani, jusqu’alors maire adjoint de Besangon et promoteur
du premier plan global de déplacements urbains, qui accepte en
1977 de prendre la succession de J. Vennin a la présidence du
GETUM, et Jean Sivardiére, efficace président de I'Association
pour le développement des transports en commun de 'agglo-
mération grenobloise (ADTC), qui dirige un inattendu dossier
“piétons et deux-roues”.

Les infrastructures
SNCEF, déja...

Sans doute serait-il techniquement possible de mieux utiliser les
moyens de la SNCF et de rééquiper certaines emprises désaffec-
tées de voies ferrées d’intérét local encore existantes pour créer
rapidement et sans frais excessifs des dessertes de banlieue ou
suburbaines dans certaines de nos grandes villes. Malheureuse-
ment, il faut s’attendre 4 ce qu'une politique de ce genre rencontre
dans notre pays des obstacles sérieux, bien difficiles & écarter. Les
principaux de ces obstacles sont les suivants :

—[...] la difficulté de faire admetire 4 nos concitoyens, notamment
aux édiles de nos collectivités locales, Popportunité de rétablir
des services par voie ferrée alors que ces voies ferrées ont été
supprimées plus ou moins récemment ;

~les services du ministére de PEquipement, dont attention se
porte plus volontiers sur les travaux de routes qui sont de leur
ressort que sur fes travaux d’équipement de voie ferrée qui leur

échappent..
Jean Vennin, TU n® 28 (juillet-septernbre 1974).

Faux-fuyants ou courage politique ?

L’idolatrie devant la technique, ’émerveillement devant la tech-
nologie ne sont souvent que des faux-fuyants, rideaux de fumée
et fuite devant les responsabilités. Comme cela s’applique bien
aux problemes qui nous ont intéressés : combien de fois une
simple mesure d’organisation, voire un simple arrété de circula-
tion ne cofitant que du courage politique, serait pour la collectivi-
té davantage bénéfique qu’un grand investissement exigeant des
sommes énormnes, mais n’exigeant que cela...

Patrice Malterre, TU n° 29 {octobre-décembre 1974).

3. Depuis 1977, aléas politiques et
élargissement du domaine d’expertise

3.1 Premiéres réalisations de nouveaux TCU

Ala suite du concours d’idées lancé par Marcel Cavaillé en 1975
et des élections municipales de 1977, de nombreux maires de
grandes villes francaises se convertissent au site propre, cheval
de bataille du GETUM dés I'origine. Des couloirs réservés pour
autobus au métro — automatique ou non ~, en passant par le
tramway moderne ou |e trolleybus, les projets d’extension ou de
création ex nihffo de réseaux de transporis collectifs en site
propre (TCSP) fleurissent, dont beaucoup n'ont abouti qu’au
cours de ces derniéres années, et dont certains ont échoué.

Les membres du GETUM ou d’associations proches jouent sou-
vent un réle important dans ces premiéres réalisations : M. Bigey
a Nantes {tramway), P Debano & Nancy (trolleybus}, J. Sivardiere
a Grenoble (tramway), P Malterre & Toulouse (projet de tram-
way). Les lois de décentralisation de 1982 accélerent cette évo-
lution en favorisant la diversification des politiques d’urbanisme
dans les villes frangaises (6}.

{(4) Bigey (M), op. cit, pp. 42-51. Le projet d'Aérotrain qui devait relier Lu
Difenise @ Cergy est abandonné en 1974 au profit d'une voie ferrée classique
reltant la ville nouvelle d la gare Saint-Lazare a partir de 1979,

(5) Lors de la deuxitme Convention nationale dex usagers des transports, en
avril 1976, le GETUM est reconm par les associations d’usagers comme lear
“Conseil technique", ce qui hul confére wne représeniativité qui laf manquai
duns ses relations avec les institutions intéressées et les exploitanis de TCU, La
Convention précise quie «cette mission ne lait d'ailleurs gue rendre ofliciel un
étal de fait existant depuis plusicurs années. Clest en elfet en sappuyant sur
Ia documentation ct les études du GETUM, ainsi gue sur linfluence de sa
revue Transports urbains, que nos associations ont été en mesure de préciser
leurs politiques et de préparer leurs actions dans le domaine en causes,

(6) La premiére desserte ferrée suscitée ¢t finaneée par des cotlectivités locales
est fe service Métrolor entre Nancy, Metz et Thionville, créé en juin 1969,
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Comme Iécrit M. Bigey en conclusion de son livre Les élus du
tramway (7), «ce sont des associations comme le GETUM au ni-
veau hational, PADTC & Grenoble, FANDE {Association nantaise
de défense de Penvironnement) & Nantes qui ont créé les condi-
tions favorables a 'aboutissement de projets jugés inconce-

(7) Bigey (M), op. cit, p. 242,

Fig. 6. «Ce sont des associations comme le GETUM au niveau national,
PADTC & Grenoble, FANDE & Nuntes qui ont créé les conditions favorables
a Puboutissement de projets jugds inconcevables auparavant par les respon-
sables politiques». Malgré une tentative d’abandon en 1983, le tramway de
Nantes a pu étre niis en service en 1985 (photo C. Vuiart).
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Fig. 7. Plusieurs manifestations organisées par PADTC — rassemblant jusqu’a
5000 cyclistes dans les rues de Grenoble — ont fait évoluer Uopinion publique
et les élus en faveur des transporis collectifs | un référendum organisé par la
nouvelle municipalité élne en 1983 a fait ressortiv une majorité de “oui” au
projet de tramway ; il sera inauguré en 1987 (photo B. Vigny, 1974).

Compétitivité des transports publics

Une des raisons de I’'absence de compétitivité face & 'automobile
dans la plupart de nos villes tient au fait gue, dans la pratique et
sur le terrain, la priorité aux transports publics n’atteint pas un
seuil suffisant pour étre directement ressentie par I’automobiliste
ou par le client de I'autobus. Tant que le premier ne constatera pas
que le transport va 1 ol sa voiture est interdite et qu'il est systé-
matiquement dépassé aux heures de pointe par les autobus ou les
tramways, tant que le second subira les embouteillages en ayant fa
certitude d’aller plus lentement que les autres usagers de la chaus-
sée, il n’y aura pas, pourquoi se leurrer, de transfert de clientéle de
la voiture particuliere vers le transport public.

André Régani, TU n° 41 (octobre-décembre 1977).

vables auparavant par les responsables politiques. Le transfert
de responsabilité des administrations centrales aux pouvoirs po-
litiques locaux, gui s'est progressivement réalisé entre (les élec-
tions municipales de) 1977 et 1989, a grandement facilité I'action
de ces associations car les administrations centrales qui déte-
rajent auparavant la realité du pouvoir en matiére d’urbanisme
étalent imperméables & leur influence [...]. A l'uniformité des so-
lutions préconisées par les fonctionnaires de I'Etat au début de
cette période, dans le béton et le bitume des ouvrages routiers,
s'est substituée une variété de solutions de transports
collectifs».

3.2 Evolution de Transports Urbains et offensive
politique

En 1978, le SNUT (dont M.-H. Plantier est co-fondateur et prési-
dent) et de nombreuses associations d’usagers des transports
se constituent en une Fédération nationale des associations
d'usagers des transports (FNAUT), sur la base de quatre objec-
tifs : défendre et promouvoir le service public des transports col-
lectifs, protéger I'environnement, limiter les colts sociaux liés
aux transports, influencer les choix d’urbanisme et d’aménage-
ment de la voirie. M.-H. Plantier en est élu président. Son intérét
immédiat pour le GETUM illustre le rdle privilégié détenu par ce-
lui-ci aupres des associations d'usagers.

Elu peu aprés président du GETUM, M.-H. Plantier choisit de re-
nouveler & la fois le forctionnement de 'association et ta petite
équipe de rédacteurs de la revue. L'autorité acquise par le GE-
TUM dans les années soixante-dix lui permet d'étre chargé par
le ministére des Transports d’'études techniques portant par
axemple sur les livraisons de marchandises dans les grandes
villes, les dessertes ferroviaires périurbaines, etc. Des écono-
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Prendre en compte les coiits sociaux

Mais dans tous les cas la conclusion va dans le m&me sens et les
conséquences i en tirer en découlent : if faut réduire le coft social
des transports urbains et pour cela faire en sorte que la part de
marché des modes qui ont le cofit social le plus élevé aille en dimi-
nuant. {...] Trois grandes catépories de mesures sont envisa-
geables: ’

- réduire le volume des échanges tofaux, ]
—réduire la part de marché des modes ayant un cofit social élevé,

— téduire les nuisances par des procédés technologiques et régle-
mentaires.

Jean-Marie Beauvais, TU n° 48 (avril-juin 1981).

Les surinvestissements routiers

Apreés ce rappel édifiant des passages-clés du Rapport Buchanan,
il est maintenant possible de conclure. C’est & la fois en pleine
connaissance du cofit, mais aussi en pleine illusion sur nos
moyens, que les responsables se sont lancés dans cette politique
de transport dispendieuse, reposant sur une débauche d’investis-
sements. Quimportait-il de savoir quel en était le colt exact
puisque, quoi qu’il advienne, nos moyens nous permettaient tou-
jours de nous payer tous les luxes |

Pierre-Henri Emangard, TU n° 48 (avril-juin 1981).

mistes {Jean-Marie Beauvais, Pierre-Henri Emangard, Alain
Richner) et géographes (Francis Beaucire) font leur entrée et
drainent vers la revue les travaux de cenfres de recherches aux-
quels ils appartiennent ou qu’ils fréquentent. Il s’ensuit un chan-
gement assez profond de ia ligne éditoriale.

M.-H. Plantier offre aussi, a travers la revue, une tribune aux
nombreuses associations intéressées, membres ou non de la
FNAUT : Combat-Transports présidée par Jean Macheras, Fé-
dération des usagers de la bicyclette (FUBicy), etc. Certains nu-
méros des années quatre-vingts sont en partie rédigés par ces
différentes associations, ce qui donne alors & Transports Ur-
bains un ton plus offensif contre le développement de la circula-
tion automobile et pour la défense du service public des trans-
ports collectifs.

On retrouve par ailleurs les signatures de P. Malterre, M. Bigey
{ou 'un de leurs pseudonymes}, J. Sivardiére, bien connues des
lecteurs de Transports urbains. Mais 4 cOté des articles et dos-
siers essentiellement techniques s’affirment de plus en plus des
préoccupations socio-économiques : effets économiques des
nouveaux TCSP, colts sociaux des transports, surinvestisse-
ments, financement et économie générale des TCU.

Des dépenses insensées...

Mais ce qui est sans doute le plus extraordinaire dans tout cela,
c’est que ces collectivités locales, endettées, croulant sous le poids
de budgets de fonctionnement gu’elles maftrisent & prand peine,
n'ont pas pour autant modifié si peu que ce soit — ou bien alors
dans le mauvais sens — leur attitude et ignorent superbement le gi-
sement d’économies li¢ & une remise en ordre de leur voirie, de
leur politique de stationnement et, corrélativement, du rdle des
transports collectifs,

Gaston Lamerter (Patrice Malterre), TU n° 51 (avril-juin 1984).

... Mais un manque de volonté politique

Le fond du probleme est en fait le manque de volonté politique
des ¢lus locaux qui, trop souvent — habitués 4 dépenser largement
pour les routes sans le moindre souci de rentabilité — refusent de
reconnafitre 'importance des besoins de transport collectif ou de
pratiquer de nouveaux arbitrages budgétaires.

Jean Sivardiere, TU n° 56 (juillet-septembre 1983).
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Fig. 8. «ll est vrai que le marché des transporis lui-méme a changé. L'avé-
nement des transports & grande vitesse y a introduit une nouvelle problé-
matique, celle des échanges entre résequx de niveaux différents». La création
de “gares-bis” TGV, comme celle de Mdcon-Loché ci-dessus, est un obstacle
a Pinterconnexion avec les réseaux locaux (photo F. Beaucire}.

Cg tournant éditorial, qui s’étale sur plusieurs années, améne le
GETUM a préciser ses positions, sous une dimension politique,
sur des sujets prevus dans ses statuts mais jusqu’alors peu
abordés : économie des transports, amélioration de la qualité de
la vie, écologie, choix de société. Il n'est pas surprenant dans
ces conditions de trouver cdte i cdte dans nos colonnes les si-
gnatures de chercheurs et celles de militants d’associations de
défense de 'environnement et des consommateurs.

3.3 Crise et renouveau des transports collectifs

La politigue des transports en France a connu ces quinze der-
niéres années des aléas politiques importants, tiraillée entre une
ioi d’orientation interventionniste (la LOTI de 1982) — en principe
toujours en vigueur — et des directives européennes (notamment
la directive 91-440 sur les services publics) préconisant une dé-
réglementation géenérale et I'ouverture des services publics & la
concurrence et aux capitaux privés. |l en est résulté dans notre
pays une économie des transports originale, encore largement
dominée par 'Etat régulateur, planificateur et exploitant, mais en
méme temps en cours de conversion plus compléte aux lois du
marcheé, a I'image et a la suite du voisin allemand plutdt que bri-
tannique. Les parts de marche des transports collectifs n'ont
cessé de baisser face & celles de 'automobile, mais moins vite
aue dans d'autres pays et avec, ici et 13, des poches de résistan-
ce.

Il est vrai que le marché des transports lui-méme a changé.
L'avénement des transports & grande vitesse (autoroutes, TGY,
avions & bas prix) y a introduit une nouvelle problématique, celle
des échanges entre réseaux de niveaux différents {local, natio-
nal, continental, planétaire). La théorie et le vocabulaire des ré-
seaux se sont imposés jusque dans le langage courant. Des no-
tions nouvelles apparaissent . interface, interconnexion,
intermodalite, reflétant tout a la fois une nouvelle fagon de parler
des mémes choses - la gare, la correspondance, la coordination
des modes de transport — et une nouvelle fagon de les aborder.
Ce changement de vocabulaire recouvre une réalité concréte,
les déplacements se sont considérablement complexifiés de-
puis trente ans. A I'urbanisation se sont ajoutées la périurbanisa-
tion et la “rurkanisation” qui dissolvent la frontiére entre I'urbain
et le rural. Dans I'agglomération nantaise par exemple, entre
1975 et 1990, la croissance des actifs quittant teur commune
pour aller travailler a été trois fois plus rapide que celle de la po-
pulation active {8). L'éclatement du tissu urbain empéche de le
desservir complétement par des transports collectifs. Aujour-
d'hui, prés des deux tiers des citadins utilisent exclusivement la
voiture pour se déplacer, et rares sont les citadins usagers exclu-
sifs des transports collectifs.

(8) Bewncire (F), Los transports publics et la ville, Tordowse, Ed. Milun, col-
fection “Les exsentiels”, Y0, pp. 13 ot suivantes.
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Le succés économique du tramway

La démonstration qu’avait 4 faire le tramway de Nantes était d'un
autre ordre, Il lui faflait prouver qu’il était tout autant capable
quun métro de gagner la clientele des automobilistes, tradition-
nellement réfractaire & I'autobus. La preuve en a été administrée
par le développement du trafic et du “park and ride”, licite ou sau-
vage, dans un contexte politique devenu hostile, empéchant autre
chose qu’une “auto-promotion”. If a aussi moniré son succes éco-
nomique puisque ¢’est bien la premiere fois en France que la mise
en service d’un systdme s’y accompagne, non pas d*une détériora-
tion du compte d’exploitation, mais d’une sensible amélioration,
ce qui met le nouveau voyageur 4 un cofdit trés faible pour la col-
lectivité. :

Patrice Malterre, TU r° 59 (avril-juin 1986).

Rennes déja en débat...

Aussi observe-t-on un spectaculaire glissement vers le bas de la
gamme supposée convenir aux métros. I1 est bien évident que si
une ville comme Strasbourg, aprés avoir opté pour un métro auto-
matique, en engage effectivement la construction (10}, les maires
d’agglomération d’importance similaire peuvent se dire que, pour
leur ville aussi... L'henre de vérité sera celle du montage financier,
la participation de 1'Etat semblant plus incertaine que jamais elle
ne le fut... Ce serait toutefois mal connaitre le comportement des
élus que de supposer que, consiatant I'impossibilité, ils reviennent
sur leurs choix : la réalisation sera simplement différée en atten-
dant des jours meilleurs...

Patrice Malterre, TU #n° 59 (avril-juin 1986).

Pourtant, I'offre de TCU n'a cessé de s’accroiire depuis dix ans,
en nombre de kilométres parcourus comme en densité de des-
serte au kilométre carré. Cette offre supplémentaire provient de
la modernisation de technigues anciennes (autobus, meétro,
tramway, trolleybus), les techniques futuristes des années
soixante-dix ayant été abandonnées, sauf exceptions {9). Dans
chaque ville faisant le choix du TCSPF, on constate un fort ac-
croissement de la mobilité, mesurée par le nombre de déplace-
ments par personne et par jour, au lieu d’une stagnation dans les
autres villes. La création d'un “site propre” pour les TCU s’ac-
compagne d’une panoplie de mesures réglementaires, fiscales
et technigques destinées a partager la voirie urbaine et a limiter la
circulation automobile dans le centre des villes.

A la premiére série d’opérations réalisées entre 1978 {métros de
Lyon st Marseille) et 1985 (tramway de Nantes) se sont ajoutés
depuis dix ans les tramways de Grenoble {(1987), Saint-Denis —
Bobigny (1992), Strasbourg (1994), Rouen (1994) et La Défense —
Issy-les-Moulineaux (1997), prochainement suivis de ceux d’Or-
léans et de Montpellier, ainsi que des extensions de lignes de
métros ou de tramways existantes. Aujourc’hui d’autres villes
ont un TCSP en construction (métro automatique de Rennes) ou
en projet plus ou moins avancé.

Cette évolution n’est ni uniforme, ni irrésistible. Il n’existe pas de
planification centralisée et peu de normalisation de cet essor ré-
cent des TCU. Chaque ville (ou groupe de communes) décide
d'organiser comme elle {'entend ses transports, au bescin en
ayant recours a un référendum local | les Grenoblois ont ainsi ap-
prouvé le projet de tframway, tandis que les Brestois ont rejeté.
Les maires des grandes villes font de ce fait I'objet de pressions
contradictoires de la part des constructeurs de matériels de
TCU, dont la concurrence limite ou empéche la normalisation et
explique la diversité des solutions retenues. C’est pourquoi cent
cinguante villes ou agglomérations se sont regroupées dés 1980

(%) Citons fes inétros awtomatiques de Lille [1983), Orly (1991), Lyon-ligne D
“Maggaly” (1992), Towlouse (1993}, Paris-ligne Météor {ouveriure prévue en
T9O8), fes cabines tractées par cible de Roissy (SK, ouverture prévue en 1998)
et fe fimicnlaire de Laon (Poma, 1989).

(10) En élisant en 1989, une nouvelle municipalité favorable aux transports de
surface, fes Strashourgeots en ont finalement décidé autremment : un tramway
a é1¢ miy en xervice en 1994, avec le succés que Pon sait, en méme femps qu'un
plan de circadetion donnant une large place aux gones piélonnes et cvclables.
Muais les Renaais, par contre, ont confirmé en 1995 le choix obsting de leurs
Elus et Juvenr d'un métro.
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Fig. 9. «Suivre les citadins dans leurs mouvements et leurs pratiques de dépla-
cemenis» : en 1988, une édifiante visite guidée du “Cimetiére parisien des len-
demains qui roulent” entraine le lecteur du n® 635 dans les vicissitudes de I
politique francilienne des déplacements (photo J.-M. Beauvais).

i*“La capitale des autos”

Trois cent mille heures perdues chaque jour dans les embou-
teillages ; trottoirs envahis, terre-pleins et contre-allées transfor-
més en parkings, squares noyés dans la circulation ; autobus, taxis,
ambulances et pompiers bloqués ; les enfants excius de la rue, le
vélo interdit de fait ; une ville ol on n’a plus envie de marcher, qui
n’a plus de places mais des carrefours, plus de boulevards mais des
autodromes, plus de berges mais des voies express ou A grand dé-
bit ; une cité dédiée A 'automobile, un espace circulatoire, «Paris-
Parking» ; ¢’est le théme de ce numéro, ou plutdt : comment en
SOrtir...

Jean Macheras, TU rn° 65 (octobre-décembre 1988).

..en sortir grace au SDAU ?

Le nouveau SDAU s’éfabore dans une ambiance pleine de bonne
humeur, Beaucoup de discours, des tonnes de documents : Livre
Blanc du Gouvernement, Livre Bleu de I'opposition, Livre Rose
du Plan stratégique des déplacements, ete., discutés doctement
dans les commissions. C'est une forme d’animation culturelle
sympathique, ol tout le monde peut dire n’importe quoi : ¢a ne
géne personne...

Jean Macheras, TU n° 71 (avril-juin 1991}

dans une association, le GART (Groupement des autorités res-
ponsables de transport), pour échanger leurs informations et co-
ordonner leurs efforts,

On constate une évolution comparable en Suisse, en Allemagne
aux Pays-Bas et au Japon, a I'inverse de ce gui se passe en
Amérique du Nord et en Australie, ol automobile régne
presque sans partage. Les autres pays européens se sjituent
entre les deux. Le renouveau des TCU s’est traduit au GETUM
par une diversification de ses centres d'intérét : suivre la ville la
ol elle s’installe, les citadins dans leurs mouvements et leurs
pratiques de déplacements, les systemes de transport dans leur
évolution technigue.

3.4 Elargissement du domaine d'expertise de
Transports Urbains vers I’économie, la géographie et
les sciences humaines

F. Beaucire, qui enseigne la géographie a 'Université de Nanter-
re, constate que la revue est presque inconnue dans les mifieux
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L’innovation dans les transports urbains

D’innovation deit s’introduire dans des domaines ot elle ne pé-
nétre que trés lentement. Linstitutionnel par exemple, oil le mor-
cellement communal francais constitue un sérieux handicap. Exa-
cerbés par la dureté des temps, les égoismes locaux doivent laisser
la place 4 la planification urbaine et i la gestion intégrée des infra-
structures, éléments sans lesquels il est vain d’espérer des proprés
durables au niveau des transports urbains..:

Alain Bieber, TU n° 66 (janvier-mars 1989).

universitaires et commence & s’investir dans sa rédaction, parti-
cipant au changement de la ligne éditoriale. La prospection de
nouveaux abonnés, notamment auprés des membres du GART
&t de I'UTP (Union des transports publics), porte ses fruits et le
lectorat continue de s’accroitre.

Elu président du GETUM en avril 1987, il achéve la transforma-
tion de ia ligne éditoriale amorcée par son prédécesseur en ali-
mentant systématiquement la revue par des travaux universi-
taires et de centres de recherche. La géographie tient bien
entendu une place de choix, avec la science économique et I'ur-
banisme : les Universités de Tours, Paris-X, 'Ecole nationale des
Ponts et Chaussées, 'INRETS, le LATTS, le LET, divers CETE, le
CETUR, I'Ecole Palytechnique de Lausanne, I'Agence de Penvi-
ronnement et de la maitrise de I'énergie (ADEME), etc. devien-
nent des correspondants réguliers de la revue. Les notes de lec-
ture prennent pius d'importance, de méme gue les comptes
rendus de collogues ou de congrés.

Le champ d'investigation s’élargit & toutes ies disciplines tou-
chant de prés ou de loin les transports : sociologie, architecturs,
droit, histoire économique, prospective, etc. Lobjectif est de
donner une vision globale, pluridisciplinaire, sur I'aménagement
des transports, en publiant cote a céte des articles de cher-
cheurs (universitaires, scientifiques, ingénieurs) et d’acteurs du

“Gros temps sur la planéte”,
de J.-C. Duplessy et B Morel.

Mais voici tout de méme un livre qui permet au moins de se poser
la question de savoir si les formes d’organisation et de comporte-
ment sociaux et économiques actuels ne seront que trés passagers
dans le cours de I'histoire humaine, marquant une période plus
préoccupée du présent que de 'avenir, n’hésitant pas 4 sacrifier le
futur 2 la satisfaction matérielle des désirs de 'instant.

Pierre-Henri Emangarcl, TU n® 72 (juillet septembre 1991).

Fig. 10. Réchauffement moyen de Patmosphére calculé en tenant compie de
Ueffet de serre pour Patmosphére seulement (trait plein) et estimé en fenant
comple du réchauffement lent des océans (pointillé). En trait fin, moyenne
globale du réchauffernent de Vair observé d la surface de la terre.
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Un partenariat inédit

Dans le cas de Karlsruhe, un contrat lie les partenaires de I’opéra-
tion : la DB, le réscau urbain de Karlsruhe, les communes desser-
vies et ce qu’on pourrait appeler le département (le Landkreis)...
Ce montage tout 2 fait inédit montre bien cette idée de partena-
riat, dans fequel la DB est un partenaire parmi d’autres, avec les
collectivités locales et un résean urbain. Mais Karlsruhe n’est pas
un exemple isolé, ce n’est pas le Disneyland du rail que I'on va
montrer partout pour dire que c’est beau !

Michel Quidort, TU n® 77 {(octobre-décembre 1992).

Ne pas remettre an lendemain...

Le site propre doit &tre aménagé de maniére continue sur la totali-
té de l'itinéraire. En effet, c’est généralement la oil il est le plus
difficile a réaliser qu'il est le plus utile. La plus mauvaise solution
est sans doute celle de Yaménagement progressif. Il est en effet ra-
re qu’on sache mieux trancher demain les guestions qu’on évite
aujourd’hui. [...] i est important gqu'un TCSP marque une rupture
et quil manifeste un saut qualitatif de tous les paramétres de
Poffre : véhicules, stations, information, ete.

Le tramway ne permet pas d’échappatoire comme 'aménage-
ment progressif. Il faut le construire en entier ou pas du tout. Le
choix du tramway permet un double jeu de séduction et de
contrainte qui favorise le respect des principes d’aménagement.

Philippe Ventejol, TU n® 79 {avril-juin 1993).

domaine des TCU (exploitants, collectivités locales, hauts fonc-
tionnaires, associations de la mouvance FNAUT). Parmi ces der-
niers citons Michel Quidort (UTP, puis UITP, puis CGEA), A. Rich-
ner (devenu directeur du réseau de Versailles), Philippe Ventejol
{RATP) et Alain Morcheoine (ADEME).

La revue conserve ses rédacteurs antérieurs, que viennent re-
joindre peu & peu de jeunes chercheurs, tels Pierre Zembri, Phi-
lippe Menerault et Pauteur de ces lignes. Les éditorialistes sont
choisis en fonction de Pactualité parmi des persennalités sus-
ceptibles d'exptimer, sans langue de bois, leur point de vue sur
fes questions qui agitent les milieux du transport urbain.

Les numéros a dossier sont fréquents, mais ils différent des dos-
siers antérisurs 2 la fois par les sujets abordés et par 'optique
retenue. . Beaucire, comme la plupart des géographes et des
économistes des transports, considére que les transports for-
ment un systéme, une chaine et méme un maillage logistiques

*

Au début de chacune des trois derniéres décennies, le GETUM
et sa revue ont connu des transformations significatives : te mili-
tantisme de défense du service public et I'expertise technique
des choix de matériels et d’urbanisme remplacent vers 1970 la
nostalgie patrimoniale des machines d’hier ; leur combinaison
avec les choix de la politigue des transports st la dimension so-
cio-économique des TCU s'affirme au début des années quatre-
vingts ; Pouverture vers I'ensemble des aspects et des champs
d'étude du monde des transports margue ces derniéres années.
Pourtant le GETUM a rempli le contrat établi dans ses statuts,
peut-étre méme au-dela de ce qu'auraient pu réver ses fonda-
teurs, Son influence s'est notablement exercée a partir des an-
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- 1971 : Bigey (Michel) et Sghmider (André), Les transports urbains
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toyens”, 170 p.

-1975 : Guyon (Gérard), Les transports en question, Ed. du Cerf, Pa-
ris.

- 1981 : Ziv (Jean-Claude)} et Napoléon (Charles), Le transport ur-
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Densité urbaine et efficacité des réseanx

La densité favorise, toutes choses égales par ailleurs, une meil-
leure couveriure spaiiale, par le transport public, de la surface ur-
banisée ; les zones d’habitat collectif jouent un rdle fondamental
sur l'intensité de service et sur le remplissage des lignes radiales.
[...] La présence, sur le tracé d’une ligne diamétrale, 4 la fois
d’émetteurs et de récepteurs de trafic, méme en focalisation péri-
phérique, joue comme un puissant facteur d’efficacité commercia-
le pour le transport public.

Pierre Henri-Emangard, TU r° 83, avril-juin 1994).

De I’écologie urbaine

Lécologie urbaine, enire art et science, peut étre pensée comine
un urbanisme, Elle apporte les motifs d’un conflit prévisionnel
entre deux exigences contradictoires : 'exigence écologique, pla-
nétaire, collective, solidaire, et I'exigence individuelle, “plus-que-
locale”, socialement indifférente et irresponsable. Le transport
public a choisi son camp : le moins bien armé des deux, mais il a
maintenant du renfort. Puisse I'effet de mode, dans ses propres
rangs, ne pas retomber de suite.

Francis Beaucire, TU 1° 84 (juillet-septembre 1994).

dans lesquelles il n’est plus possible d’isoler le milieu urbain du
reste du monde, le transport collectif du transport individuel,
I'approche technique de la dimension politique. Cette approche
généraliste est cohérente avec I'effacement de [a frontiere entre
urbain et rural ainsi qu'avec la théorie des réseaux. En s’ouvrant
aux transports périurbains et interurbains, la revue étend son
champ d’expertise & Pensemble des transports : les TCU sont
désormais inscrits dans un environnement beaucoup plus large.

D’autre part, les regards gue le GETUM y jette reflétent la diversi-
té de ses centres d’intérét : techniques {métros, innovations),
économigues (chemings de fer, colts sociaux des deplacements,
transports urbains de marchandises), géographigues (TCU des
villes moyennes, TGV, banlieues), juridiques (déréglermnentation},
environnementaux (sécurité, circulation en vilie, pollution}), archi-
tecturaux {gares) et urbanistiques (mégapoles étrangéres, vélo,
transports de marchandises), ou... historiques. Les monogra-
phies techniques de réseaux disparaissent au profit d’études
scientifigues prenant en considération I'ensemble des sciences
humaines. Des articles sont consacrés a des sujets jusqu’alors
négligés, tels gue le programme autoroutier, les “repreésentations
sociales” de I'automobile ou le réle de la bicyclette dans divers
pays du monde.

*

nées soixante-dix, lorsque la création du versement-transport a
conduit des villes grandes ou petites a s'interroger sur la moder-
nisation de leurs transports collectifs. Le renouvellement de
techniques éprouvées a ainsi été le plus souvent préféré a
I'aventure futuriste, et certains des premiers animateurs de Pas-
sociation, tels Michel Bigey 4 Nantes ou Christian Buisson & Or-
léans, en passant & I'acte, ont joué un réle décisif dans la résur-
rection du tramway, la rénovation et I'essor des TCSP lLa
genération suivante a banalisé le vocabulaire des réseaux et a
contribué a faire comprendre gue la politique des transports était
liée & de nombreux champs d’intervention publique, tels que
I'urbanisme, 'envircnnement et la régulation économigue.

hain, un enjeu pour les vifles, Dunod, Paris.

— 1990 : Lefévre (Christian) et Offner (Jean-Marc), Les fransporis ur-
bains en question, Ed. Celse, Paris.

- 1992 : Merlin (Pierre), Les transports urbains, collection Que sais-
je ?, PUF, Paris, 128 p.

~ 1993 : Bigey (Michel), Les élus du tramway, rmémoires d’un techno-
crate, Ed. Lieu Commun, Paris, 250 p.

- 1996 : Beaucire (Francis), Les transports publics et la ville, collec-
tion “Les essentiels”, Ed. Milan, Toulouse, 64 p.
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Quand le tramway sort de la
ville : de nouvelles réponses
ferroviaires a la desserte des
périphéries d’agglomération

par Elisabeth CHAIGNEAU, SYSTRA
et Pascale PECHEUR, GART

Le développement anarchique de la périurbanisation, le plus souvent & Pécart des voies ferrées, pose de fagcon aigué le pro-
bléme du réle que pourraient jouer ces derniéres si elles étaient revitalisées et intégrées dans des réseaux d’agglomération
basés sur la technique du tramway. Les dessertes régionales SNCF sont en effet jugées d’une faible efficacité sur leurs sec-
tions périurbaines. Aussi est-il proposé, sur le modéle de diverses villes étrangéres, de créer des tramways d'interconnexion
ou régionaux utilisant 4 moindre colit ces infrastructures, l'objectif étant de supprimer les ruptures de charge et d’atteindre
les normes de qualité des dessertes urbaines. Diverses solutions institutionnelles sont étudides, notamment pour Particula-
tion entre autorités organisaltrices, les modes de financement et le choix des exploitants.

Introduction

Le GART a engagé, dans le cadre du Prédit, une recherche vi-
sant & définir les nouveaux systémes utilisant les emprises ferro-
viaires et susceptibles de répondre & la demande de transport
des habitants du périurbain. Deux nouveaux concepts ont émer-
gé de ces réflexions : le framway régional et le tramway o’inter-

connexion. || s’agissait aussi d’examiner les conditions institu-
tionnelles, économiques et technigues dans fesquelles s’inscri-
vent les projets de tels systémes ; SYSTRA I'a assisté dans cette
entreprise. Le document produit de cette recherche “Quand le
tramway sort de la ville - Pertinence et perspectives de mise en
ceuvre du concept de systéme ferroviaire léger en France” est
diffusé par le GART {voir encadré page 41).

1. ’émergence de nouvelies mobilités urbaines

1.1 Lévolution des villes : le développement du
périurbain

Comme I'a encore montré Francis Beaucire dans |le précédent
numéro de cette revue (1), une des tendances démographiques
majeures des trente derniéres années est la croissance du
champ d’atiraction des villes, y compris dans I'espace rural tra-
ditionnel. Cette périurbanisation s’est faite en France de ma-
niere relativement anarchigue autour de la tache urbaine

- 50it en tache d’huile autour de bourgs anciens, qui deviennent
de fait les pbles secondaires de I'agglomération ;

- soit en doigis de gants le long des axes de pénétration de Pag-
glomération et principalement le long des axes routiers ;

- soit enfin sous forme de mitage, forme la moins structurée et la
plus dispersee de développement des espaces périphériques.

En géneral pavillonnaire, ce type d'habitat se tient souvent &
l'écart des voies ferrées. En région Rhéne-Alpes, en moyenne
6 % de la population se trouvait en 1990 &4 moins de 800 métres
d'une gare {respectivement 5 %, 8 % et 11 % pour |'lsére, la Loi-
re et le Rhone, départements les plus urbanisés de la région).

Lutilisation du ferroviaire pour la desserte du périurbain vers les
villes-centres est donc indissociable de 'organisation de rabat-
tements afin d'accroitre I'aire d’attraction des gares : il devient
indispensable de créer des parcs-refais, de multiplier les
connexions avec les réseaux suburbains ou interurbains.

Une autre solution plus lourde consiste a détourner 'infrastruc-
ture a certains endroits pour lui faire traverser des poches d'ur-
banisation comme cela a été réalisé a Karlsruhe,

) Beancire (£}, Editorial : Urbanisme el développement durable. 3. Trois
poursuites dans archipel urbaie, 2 g Beawecire (1) et o, Ees déplacements
domicile-travail dans Tarchipel nantais, 8 p.
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1.2 P'évolution de la mobilité : la voiture reine

Le phénomene de périurbanisation résulte du désir d’accéder &
la propriété individuelle et d’avoir un cadre de vie agréable com-
biné a des contraintes financiéres liées notamment au colt du
foncier. l.es nouveaux “rurbains” sont souvent des familles avec
enfants et d’anciens urbains. lls ont les mémes rythmes de vie
que ces derniers et donc les mémes habitudes de déplacement.
La mobilité quotidienne des “périurhains” est donc comparable
a celle des urbains avec toutefois :

-une complexité accrue des chaines de déplacements liés en
grande partie a I'accompagnemert,

Fig. 1. «L’wiilisation du ferroviaire pour la desserte du périurbain vers les
villes centrey est donc indissociable de I'organisation de rabattements». En
périphérie de Nantes, parc-relais de la gare SNCF de Rezé-Pont-Rousseau,
également point d’arrét de ia ligne 2 du tramway (phoro M-S, Nocquet).
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Fig. 2. «L'éiude fine des migrations aiternanies montre que la géographie des
flux domicile-travail a eu tendance @ évoluer sans toutefois que la ville centre
perde son attractivités. Place J.-Taurés & Tours, pdle majeur des activités com-
merciales et administratives de Pagglomération (photo J.-M. Beauvais).

~ une forte dépendance vis-a-vis des modes de transport meca-
nisés ; pour les non-conducteurs, en particulier les enfants, dé-
pendance vis-a-vis des conducteurs : leurs activités sont en
effet diversifiées (sports, loisirs, achats, etc.) mais s’exercent
dans des lieux qui, bien souvent, ne sont pas accessibles &
pied.

Les conséquences de ce mode de vie périurbain sont multiples :

—un budget temps imparti au transport particuliérement éleve
([supérieur & une heure), du méme ordre de grandeur que celui
des Franciliens alors qu'il est de 30 4 40 mn dans les agglomé-
rations de province ;

-une muitimotorisation trés élevée dans ces zones : plus de
40 % des ménages y sont multi-équipés contre 25 % pour
Fensemble des ménages vivant en France ;

—un allongement des distances entre le domicile et le lieu de tra-
vail lié & la plus grande propension a I'immobilité résidentielle

résultant de Paccession & la propriété, a la multiactivité des
ménages mais aussi & augmentation des vitesses de dépla-
cements, conséguence de la création de voiries rapides ur-
baines... La distance des déplacements domicile-travail tous
modes est ainsi passée de 7,5 kmen 1975 49 km en 1982 puis
414 km en 1990.

La voiture est de loin le mode de transport privilégié par les ha-
bitants du périurbain : les déplacements en voiture représentent
au moins 85 % des déplacements motorisés pour presque tous
les segments de demande considérés, sauf pour les flux in-
ternes a la ville-centre ou ceux entre la banlieue et la ville-centre
otl les transports urbains sont compétitifs.

Par ailleurs, Pétude fine des migrations alternantes montre quela
géographie des flux domicile-travail a eu tendance & évoluer
sans toutefois que la ville centre perde son attractivité. Plu-
sieurs phénomeénes coexistent :

— une trés forte augmentation des déplacements quotidiens hors
de la commune : 56 % des actifs quittaient leur commune en
1990;

— une augmentation des fiux en direction du cenire : ce sont les
flux externes qui ont le plus augmenté, déplacements du péri-
urbain récent au périurbain ancien, du périurbain ancien vers la
banlieue extérieure, de la banlieue extérieure a la baniieue inte-
rieure... Vers la ville-centre, le nombre d’actifs pénétrant dans
les villes-centres de péles urbains a été multiplié par 2,3 entre
1962 et 1990 et méme par 4,2 pour la seule couronne périur-
baine ; 4,5 millions d’actifs se rendaient quotidiennement dans
les villes-centres des pdles urbains en 19920 : ils y occupent
50 % des emplois contre 25 % en 1962. Mais aussi vers la
banlieue, devenue de plus en plus attraciive, la part des em-
plois de ces zones occupés par des aciifs n'y résidant pas a
doubléentre 1962 et 1990 : de 17 % 431 % ;

— une augmentation des flux a contre-courant : en 1990, 1,5 mil-
lions d’actifs sortaient de la ville-centre pour aller travailler &
Pextérieur, soit trois fois moins que les flux d’actifs entrants ;
mais ces flux & contre-courant, bien gue moins importants,
sont en rapide augmentation.

Ces résultats confirment ['intérét de réfléchir & une meilleure
desserte des zones périurbaines a la fois vers les centres-villes
mais aussi vers les banlieues les entourant ot I'emploi a tendan-
ce 4 se localiser : les infrastructures ferroviaires pénétrantes ont
donc certainement un rble & jouer dans cette desserte.

2. Les limites des solutions ferroviaires classiques

La desserte ferroviaire des périphéries d’agglomérations de pro-
vince est assurée actuellement par le TER (Transport express ré-

Fig. 3. «Des aménagements ont éé réalisés entre 1985 et 1995 sur un certain
nombre de lignes pour prendre en compie la demande de transpori péri-urbai-
ne : services régionaux de Lille (ci-dessous), desserte Grenoble — Rives appe-
Iée Lazer, desserte de UOuest Iyonnais» (photo G, Laforgerie).
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gional}). Ce concept, lancé en 1986, englobe tous les transports
régionaux assurés par la SNCF pour une région, c’est-a-dire & la
fois des services ferroviaires régionaux et éventuellement inter-
régionaux, mais aussi des services routiers {lignes transférées
totalement ou partiellement sur route).

Des aménagements ont &té réalisés entre 1985 et 1995 sur un
certain nombre de lignes pour prendre en compte la demande
de transport périurbaine : services régionaux autour de Lille,
desserte Grenoble — Rives appelée Lazer, desserte de I'Ouest
lyonnais. Les solutions adoptées sur ces TER “périurbanisés”™
relévent toutes du ferroviaire traditionnel (desserte renforcée,
aménagements des gares et parcs relais, tarification combinée) ;
la clientéle a réagi favorablement & ces améliorations. Toutefois
le TER dans son organisation actuelle n'est pas adapté a la des-
serte interne des territoires urbains et cela pour plusieurs rai-
sons.

2.1 Les problémes liés aux infrastructures

2.1.1 Uinadéquation du tracé des lignes et du positionnement
des gares par rapport & 'urbanisation

* Des tracés congus au 19° siécle : un des problémes majeurs
est l'inadéquation entre tracé de ligne, zones d'urbanisation et
implantation des pdles générateurs de déplacements (hépitaux,
etablissements d’enseignement, ete.). En effet, ces infrastruc-
tures ont &té construites a une époque ol les zones considérées
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étaient rurales ou industrielles et olt il n’était pas impensable de
faire deux kilomeétres a pied pour se rendre a la gare. Ainsi, les
gares sont bien souvent éloignées d’'un a deux kilométres du
centre des anciens bourgs, qui restent souvent les centres vitaux
des zohes pétiurbaines.

La déficience générale du service ferroviaire a conduit & une si-
tuation dans laquelle le développement récent de I'urbanisation
s’est fait le long des voies routidres plutt que le long des voies
ferrées qui, elles, étaient proches des grandes zones indus-
triclles de banlieue, entrées depuis dans un certain déclin.

* Des intervalles entre arréts peu cohérents avec une desser-
te urbaine ou périurbaine : les interstations sont souvent trés
longues, de 6 a plus de 10 km, pour des dessertes qui ont avant
tout une vocation régionale. Les arréts qui existaient autrefois
dans les zones actuellement en développement ont été suppri-
més pour accélérer les dessertes intervilles. Sur les lignes ayant
une vocation périurbaine affirmée, I'interstation oscille par
contre entre 2,56t 5 km.

2.1.2 La capacité des infrastructures {lignes ou gare centrale) aux
heures de pointe

Lorsque un projet prévoit d’étoffer une desserte dans la périphé-
rie d'une agglomération, on se heurte souvent a des problémes
de capacité.

» La capacité de la ligne : ¢’est le cas des voies unigues (Aix -
Marseille, Quest lyonnais) avec peu de peints d’évitement ou le
cas de trongons de lignes supportant de nombreux trafics (fret,
grandes lignes, TER, etc.), ou se pose alors le probléme de la
priorité donnée a tel ou tel type de trafic, en particulier aux
heures de pointe.

+ La capacité des gares réceptrices : la plupart des grandes
gares connaissent des problémes de saturation : ¢’est le cas
particuliérement de Lille-Flandres, Lyon-Part-Dieu, etc. ; le
nombre de quais disponibles est insuffisant pour recevoir de
nouveaux trains en origine ou en terminus..,

2.1.3 La qualité des aménagements des gares : une entrée dans
le réseal souvent déplorable

La plupart des gares urbaines ou périurbaines sont en fait des
points d’arréts non gérés (PANG) ou des haltes ferroviaires ot le
batiment, s’il a été conservé, est fermé. La qualité des aménage-
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ments, en dehors des gares centrales, est le plus souvent insuffi-
sante : certaines gares ne disposent pas des aménagements les
plus élémentaires que sont 'affichage des horaires, les distribu-
teurs de titres, la signaiétique, le jalonnement d’accés, sans par-
ler de I'accessibilité aux personnes a mobilité réduite.

Certaines gares sont méme complétement a I'abandon, selon un.
cercle vicieux bien connu : les éguipements en gare sont amélio-

- rés uniquement si le trafic le justifie pour la SNCF ; la dégrada-

tion devient telle que de moins en moins de voyageurs ont le
courage d’attendre un train a cet endroit, train qui finit un jour par
ne plus s'arréter...

2.2 Les problémes liés a l'organisation de la desserte

La desserie actuelle est peu lisible pour le voyageur occasion-
nel. I n'y a pas de séparation entre les missions intervilles, péri-
urbaines, rurales : ce sont souvent les mémes trains qui assurent:
I'ensemble de ces missions, d’ol la tendance & supprimer des
arréts, y compris en zone urbaine ou périurbaine, pour accélérer
les trains. :

2.2.1 Les horaires : absence de cadencement et manque de lisi-
bilité

* Fréquence : en dehors des quelgues lignes dont la desserte a
6té réaménagée et pour lesquelles le niveau de fréqguence atteint
I'équivalent d’un cadencement a I'heure (Lazer), ou méme aux
trente minutes (Lille — Douai), la fréquence est faible, souvent ré-
duite a quelques allers-retours par jour et négligeable les fins de
semaine. :

De plus, pour une méme agglomération, les fréquences propo-
sées peuvent étre rés différentes d'un axe a 'autre, indépen-
damment de 'importance de la demande périurbaine sur cha-
cun d'eux. Par exemple, les lignes desservies par des trains
nationaux bénéficient d’'une desserte supplémentaire qui peut
assurer des liaisons périurbaines {Nantes ~ Savenay, etc.).

e Lisibilité des horaires : la grille horaire, méme si elle est étof-
fée, est difficile 4 lire. Le cadencement des dessertes, tel que
mis en ceuvre en Allemagne ou en Suisse, n'existe pas en Fran-
ce. D’autre part, la politique d’arrét est peu structurée : les no-
tions de direct, semi-direct, omnibus du RER francilien ou des S-
bahn allemands ne sont qu'exceptionnellement utilisées (Lille).
Ce sont le plus souvent des trains nationaux qui font office de di-
rects pour les destinations périurbaines les pius éloignées.

Fig. 4 (ci-contre). «La plupart des gares urbaines ou périurbaines sont en fait
des points d’arrét non gérés (PANG) ou des haltes ferrovigires oit le bitiment,
§'il o été conservé, est ferméo... et remplacé par un simple abri vitré. Gare de
Bouaye, ligne de Nantes d Sainte-Pazanne (photo E. Chaigneau).

Fig. 5 (ci-dessous}. «Certaines gares sont méme complétement 4 Labandon,
selon un cercle vicieux bien connu, Etat actuel de I garg de Saint-Etienne-Le
Clapier, sur la ligne de Saint-Erienne d Firminy (photo E. Chaigneau).
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Fig. 6. «Les vitesses commercinles moyennes sonf éminemment variables
d'une ligne d Pautre : de 35 km/h seulement, dans I'Quest Iyonnais {ci-dessus
gare de Brignais, en périphérie sud-ouest de Lyon), @ 70 km/h sur certaines»
(photo E. Chaigneau).

2.2.2 La fréquence  insuffisante en soirée, inexistante en heures
creuses.

Les services assurant des dessertes de zones urbaines et péri-

urbaines démarrent le plus souvent entre 5 et 6 heures le matin ;
par contre, le soir, les heures d'arrét du service sont beaucoup
plus variables: de 19h 423 h.

L'offre horaire est le plus souvent assez éparse, concentrée dans
les plages horaires dimensionnantes. Les trous de desserte en
heures creuses peuvent aller jusqu’a guatre heures dans la jour-
née, justifiées en partie également par les besoins de “blancs-
travaux” (arrét de I'exploitation pour travaux de jour, moins col-
teux). Cette offre horaire est en fait trés spécialisée dans la
réponse aux déplacements pendulaires : travail ou études, el-
le ignore bien souvent les motifs loisirs, achats, etc.

2.2.3 La vitesse commerciale

Les vitesses commerciales moyennes sont éminemment va-
riables d’une ligne & 'autre : de 35 km/h seulement, dans I'Ouest
lvonnais, & 70 km/h sur certaines. Celles~ci dépendent, d’une
part de 'état et de la configuration de I'infrastructure utilisée (vi-
teslse limite), d’autre part de la politique d’arrét et du matériel
utilisé.

2.3 Les problémes liés aux matériels
2.3.1 Un matériel hétérogene

l.e matériel utilisé est en général celui gue 'on rencontre sur 'en-
semble du réseau TER, souvent trés hétérogéne, y compris sur
une méme liaison ; voitures RIO ou RIB rénovées, rames réver-
sibles régionales dans leurs formules périurbaine ou régionale,
autorails, automotrices 22, matériel Corall, etc.

2.3.2 Un matériel souvent visuellement vieiflot

Malgré les efforts de rajeunissement faits par les régions depuis
dix a quinze ans, le matériel utilisé sur certaines lignes assurant
des dessertes périurbaines reste médiocre en termes d'accessi-
bllité, de confort et méme d'image par rapport aux matériels ur-
bains (tramway ou métro) que le voyageur peut rencontrer sur le
réseau de l'agglomeration qu’il habite. Le nouvel automoteur
TER en cours de mise en service améliorera sans conteste I'ima-
ge du TER. Mais ces matériels, y compris d’ailleurs ce dernier
né, restent techniquement peu adaptés aux dessertes urbaines
ou périurbaines, qui nécessitent & Ia fois des arréts fréquents et
le maintien d’une bonne vitesse commerciale.
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Fig. 7. «Malgré les efforts de rajeunissement faits par les régions, le matériel
utilisé sur certaines lignes reste médiocre en termes d'accessibilité, de confort
et méme d’image par rapport aux matériels urbains», Rame RRR en gare
d’Aix-en-Provence (photo (3. Laforgerie).

2.4 Les services aux clients

2.4.1 Uinformation : quasi inexistante dans les halfes périur-
baines

L'information disponible est assez normalisée : c'est celle du
TER. Uinitiative de la promotion du produit TER — campagnes
d’information, fiches horaires, indicateurs régionaux — revient a
la région. Cependant, dans toutes les gares sans personnel - ce
qui est le cas de la plupart des gares périurbaines — cette infor-
mation n'est pas a la disposition du voyageur, si tant est qu’il ait
trouvé la gare elle-méme... Si le batiment est fermé, il y a au
mieux un horaire et un distributeur Addams. I n’y a par contre ja-
mais d’information dynamique. L'information en gare est le plus
souvent réduite a sa plus simple expression.

2.4.2 La gamme tarifaire est restreinte : les tarifs attractifs pour
les voyageurs réguliers

l.a gamme tarifaire est plus restreinte que celle gui est proposée
par la plupart des réseaux urbains. C'est |a tarification nationale
SNCF qui s’applique : le tarif de base est modulé en fonction de
la distance du voyage (tarif kilométrique) ; les réductions natio-
nales s'appliquent et des abonnements compensés par Pitat
(abonnement de travall destiné aux salariés, abonnement
eléves-étudianis destiné aux jeunes sur leur trajet domicile-
études) existent pour des trajets inférieurs 4 75 km.

Le niveau tarifaire des abonnements compensés est particulié-
rement intéressant (70 & 75 % de réduction). Labonnement heb-
domadaire de travail, par exemnple, est rentabilisé au bout de
irois trajets par semaine.

La tarification est donc trés différente de celle des transports ur-
bains, pour lesquels :

—le principe retenu est celui d’'un tarif unique sur 'ensemble du
PTU, relativement bon marché ;

—les réductions accordées (jeunes, étudiants, chémeurs, per-
sonnes Agées en général), décidées par les autorités organisa-
trices, sont trés variables d’'un réseau a I'autre ;

—les abonnements mensuels offrant des réductions de 20-30 %
environ sont ouverts a tous.

De maniere genérale, lorsque I'on compare le niveau tarifaire &
I'intérieur d'un PTU entre offre ferroviaire et offre urbaine, on
constate que ;

- le voyage occasionnel au billet sur la SNCF est “hors de prix”,
sans donner en outre accés au réseau urbain ;

- |'abonnement SNCF est trés bon marché, mais a condition que
le voyageur n'ait pas a utiliser le réseau urbain.
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Une nécessaire intégration tarifaire

Tl n’existe pas en province, A ce jour, de véritable intégration tari-
faire & 'exception du Ticket Plus qui permet de circuler librement
sur tous les réseaux présents dans le PTU de Lilke.

A Iinitiative de la plupart des régions, des autorités organisatrices
urbaines et de la SNCEF, des tarifications combinées urbain-ferro-
viaire ont été créées depuis 1984 : Alsaplus, Atlanter, etc., mais
I*usage de ces titres, destinés uniquement aux abonnés et offrant
de faibles avantages tarifaires, reste Hmité.

Quelques expériences plus récentes vont plus loin :

- la tarification zonale mise en place sur 'ensemble du départe-
ment du Rhéne avec les réseaux de Lyon et Villefranche ;

— I’acceptation de titres urbains sur des lignes SNCF au sein d'un
PTU : Toulouse, Nancy, etc.

La réussite des projets périurbains passera nécessairement par
une rationalisation et une intégration des deux tarifications en vi-
guUeur.

2.4.3 La coordination avec les autres modes de transport est fi-
mitée aux interfaces physiques

* Les parcs relais : dans le cadre des aménagements réalisés
de facon concomitante & la densification de la desserte pour e
périurbain, la création de parcs relais a été une des améliorations
apportées. Les parcs relais créés a I'occasion des aménage-
ments récents dans des gares périurbaines comprennent entre
50 et 100 places. Certains fonctionnent bien et ont di éire
agrandis {Lazer).

* Les abris vélos : ceux-ci n'existent pratiquement jamais dans
les gares ou haltes périurbaines.

» | es transports urbains : la coordination physique avec les
transports urbains est en général possible dans les gares cen-
trales, mais elle n'est pas forcément organisée. Dans les cas ol
celle-ci est optimisée, les taux de correspondance sont éleves :

—Grenobie, desserte Lazer — tramway : 60 %
~Marseille, desserte Aix — Marseille — métro : 50 %
—Quest lyonnais, trois lignes — métro Gorge-de-Loup : 54 %

Par contre, dans les gares périphériques, la coordination avec
les transports locaux ou interurbains est pratiquement inexis-
tante.

Fig. 8. «Les pares-relais créés d Uoccasion des aménagements dans des gares
périnrbaines comprenneni entre cinguante et cent places. Certains fonction-
nent bien et ont dii étre agrandis», Gare de Lentilly dans I'Ouest Iyonnais
{photo E. Chaignean).

Fig. 9. «La coordination physique avec les transports urbains est en général
possible dans les gares centrales, mais elle n'est pas forcément organisée.
Quand elle est optimisée, les taux de correspondance sont élevés : Grenoble
{desserie Lazer) — tramway : 60 %» (photo E. Chaignean).

i —

3. De nouveaux concepts pour un nouveau roéle
du ferroviaire dans le périurbain

Au-dela du TER aménagé pour la desserte du périurbain ou du
AER destiné au transport de masse, une place existe pour de
nouveaux services ferroviaires.

Mais, pour inverser la logique de déclin du ferroviaire en région
urbaine et profiter de ces sites propres intégraux que sont ies
voies ferrovigires existantes, il faut inventer des concepts per-
mettant d’intégrer totalement le service ferraviaire dans le systé-
me de transport de l'agglomération en s'appuyant sur des
modes de transport performants et adaptés et en laissant le fer-
roviaire classigue jousr sur son terrain.

3.1 Quels services mettre en place ?

Le principal concurrent du train pour les déplacements du peri-
wbain vers le centre des villes est la volture. Les nouveaux ser-
vices devront donc étre comparables avec celle-ci en termes de
temps de parcours, de confort, de fiabilité, de facilité d'utilisa-
tion, de possibilité d’accés avec des paguets encombrants, de
prix, etc.
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lls doivent aussi étre de qualité équivalente a I'offre de transport
urbain en termes de fréquence, amplitude, vitesse commerciale,
accessibilité, confort, sécurité, information, prix, et garantir une
insertion optimale dans le systéme urbain {possibilités de diffu-
sion : correspondances ou desserte des grands pdles) et périur-
bain {rabattements en voiture ou en TC : parcs relais, navettes
périurbaines, etc.).

Enfin 'ambition des projets doit rester cohérente avec les
contraintes des autorités organisatrices concernées : priotités
définies en terme de planification, capacié d’investissement,
capacité a financer 'exploitation de tels systémes, etc.

Au regard de ces contraintes et attentes, des différentes ré-
flexions menées ces derniéres années et des résultats des expé-
riences etrangeres, quelques préconisations minimales peuvent
étre établies pour ces nouveaux services :

~une fréquence relativement élevée en heure de pointe et
lisible : 10 & 30 mn, cadencée ;

- une desserte fine aux interstations courtes : 400 42 000 m, im-
pliquant une multiplication des arréts ;
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Fig 10. «Une desserte fine aux interstations courtes : 400 a 2 000 m, impliquant
une multiplication des arréts», Entre Sarrebruck et Surreguemines, sept nou-
velles stations ont été (ou seront) créées en zone péritrbaine. Viee du tramway
a Parrét dans une gare DB (photo J.-P. Balensi).

Fig. 11, «Une bonne accessibilité physique, une signalétigue performante pour
tous les modes d’accés». Plan du réseau et distributeur de titres de transport &
un des nouveaux arréts de Bretten, en périphérie est de Karlsruhe (photo
E. Chaigneau).

~une bonne accessibilité physique des stations et des véhi-
cules : signalétique performante pour tous les modes d’ac-
cés, materiel a plancher bas ou mixte ;

—une vitesse commerciale élevée : matériel a freinage et acce-
lération rapides ;

—une image de transport urbain : matériel léger ;
—une intégration totale au systéme de transport urbain : tarifica-

tion intégrée, correspondances organisées avec le réseau
urbain ;

—des colts raisonnables : exploitation allégée.

3.2 Deux nouveaux concepts

Pour réaliser ce type de services, deux nouveaux concepts res-
sortent de |la recherche menée par le GART et SYSTRA : le tram-
way régional et le tramway d’interconnexion.

* Le tramway régional : ¢’est un systéme exploité avec du ma-
tériel de type tramway, utilisant exclusivement des infrastruc-
tures ferroviaires et répondant aux précenisations ci-dessus.

» Le tramway d’interconnexion : c’est un service répondant
aux mémes précanisations, exploité avec du matériel tramway,
mais utilisant & 1a fois des infrastructures ferrroviaires et les infra-
structures sur voirie d'un réseau de tramway urbain existant ou a
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Fig. 12. Concept du tramway régional : les Chemins de fer fédéraux suisses ont
mis en service, entre Genéve et La Plaine, un matériel léger, peu coflieux
Pachat et en exploitation, de mémes caractéristiques que celui du Tramway du
Sud-Ouest lausannois (photo E. Rahm}.
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Fig. 13 et 14. Concept de tramway d’interconnexion : Manchester a créé un
tramway 4 la fois urbain et périurbain, mis en service en 1992 : deux voles fer-
rées suburbaines partant de deux gares distincles vers le nord et vers le sud ont
été converties au tramway et reliées par 3 ki de parcours sur votrie dans Uhy-
percentre, créan! une diamétrale de 31 km | celle-ci est desservie, sur totte sa
longueur, 4 Uintervaile de six minutes en heures de pointe.

Ci-dessous, ramway a Uarrét d Pune des stations périnrbaines de la branche
nord (document GMML).
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Fig. 15. «Le principal atout du ramway d'interconnexion est d’éviter la rup-
ture de charge a la gare, les voyageurs étant directement amenés dans Uhyper-
centres, Centre de Karlsruhe [ a gauche, rame bi-courant se dirigeant vers
Bretten (photo E. Chaigneau).

créer ; cela n'est donc envisageable que dans les villes dotées
ou susceptibles de se doter d’un réseau de tramway urbain.

Le principal atout du tramway d’interconnexion est d’éviter la
rupture de charge a la gare, les voyageurs étant directement
amenés dans I'hypercentre. Ce concept est donc particuliére-
ment intéressant dans les villes ol |la gare principale est excen-
trée (Karlsruhe, Muihouss).

3.3 Les terrains possibles d’expériences en France

Un certain hombre d’agglomérations européennes ont déja mis
en ceuvre de tels systémes et des agglomérations francaises ont
également lancé des études de dessertes périurbaines sur voies
ferrées.

Les solutions explorées, au moins dans une premiére phase,
sont fe plus souvent des TER “périurbanisés” avec une intégra-
tion physique et un volet tarifaire fort mais des solutions plus
ambitieuses sont envisagées a plus ou moins fong terme dans
quelques agglomérations (tableau 1).

Les caractéristiques des systémes mis en place ou 4 un stade
de projet avancé sont présentées plus finement dans le
tableau 2 page suivante.

Fig. 16, « Des agglomérations francaises ont également lancé des études de des-
sertes périurbaines sur voies ferréess. C'est le cas de Rouen pour une ligne de
lo rive gauche ; @ 20 km de Rowen, gare d'Elbeuf-Ville abandonnée malgré
une position trés favorable en zone dense (photo A. Sutter).
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Tableau 1. Les potentialités ferroviaires des principales agglo-
mérations frangaises (source : GART-SYSTRA). Légende :

- potentiel périurbain ; “?” ne signifie pas nécessairement qu'ii n'y a pas de pofentiel
periurbain, mais que celui-ci est a prior faible et a été peu exploré ; "oul” signifie que
fe potentiel est incontestable ;

- tramways d'interconnexion et régional : “oui” correspond & un projet étudie ou envi-
sage serieusement, méme s'il n'est pas décidé ou sl ne sera pas réalisé & terme rap-
proché ; “non” correspond & aucun projet connu et 3 une probabifité faible qu'il v en
ait ; "peut-étre” correspond a une certaine incertitude avec un potentiel réel,

Agglomeé- Potentiel Tramway Tramway
ration périurbain | d’interconnexion | régional
Angers ? non non
Bordeaux oui peut-étre peut-étre
Brest ? non non
Caen ? non pelt-étre
Cannes oui peut-&tre peut-étre
Clermont-Fd oui peut-étre peut-éire
Dijon oui non peut-étre
Dunkerque oui peut-étre oui
Grenoble oui oui ouli
Le Havre oui peut-étre oui
Lille oui peut-étre oui
Limoges ? non non
Lyon oui oui oui
Le Mans ? non non
Marseille oui oui oui
Metz ? peut-étre peut-étre
Montpellier ? peut-étre peLt-&tre
Mulhouse oui OLi peut-&tre
Nancy oui peut-étre pelt-&tre
Nantes oui oui oui
Nice oui peut-étre peut-étre
Oréans oui oui peut-étre
Reims ? non peut-étre
Rennes ? non oui
Rouen oui oui peut-&tre
St-Etienne oui peut-&tre oui
Strasbourg. oui oui peut-étre
Toulon oui non non
Toulouse ouli non ouli
Tours oui peut-étre peut-étre
Valenciennes ol peut-&tre peut-étre

3.4 Quel matériel pour ces nouveaux tramways ?

Pour le tramway régional, les constructeurs disposent de plu-
sieurs matériels de type ferroviaire qui permettraient de réaliser
ce type de service. Les performances d’accélération-freinage
pourraient cependant en &tre améliorées. Certains matériels de

Fig. 17, Nantes étudie de son cdié Pintégration des lignes de Sucé-sur-Erdre,
de Carquefou et de Bowaye dans un réseau de tramway d'interconnexion et/ou
régional, Gare de Carquefou, sur lu ligne abandonnde de Nantes & Segré
{photo E. Chaigneau).

"

21




Tableau 2. Caractéristiques des tramways d'inferconnexion et régionaux existanis et en projet dans quelques villes européennes.
(légende : DPC : dossier de prise en considération ; PTU : périmétre de transports urbains ; P+R : “park & ride”}
Tramways d’interconnexion Tramways régionaux
Karlsruhe Sarrebruck Manchester | Nantes Mulhouse “Tram-Val- “Rhdne-Expr. | Nantes Karlsruhe
ligne de ligne de Metrolink La Halu- Vallée de de-Seine” Réglona” Carquefo- ligne da
Bretten Samegue- Bury- chére-Sucé- | laThur Gendve-La Bouaye Bruchsal et
mines * Alrincham sur-Erdre Plaine Menzingen
Avancement sept. 1992 sept. 1997 1992 orojet DPC projet (OPC juillet 1997 1934 projst (tude | 1994, ext.
sept. 1997) encours) de faisabiité) | 'en1996
Infrastructures 25km 18 km dont 31 km (dia- 12km 36km 11km 14,5km 26 km (dia- 41km
5 sur voirie rétrale) dont métrale)
3 sur volrie
- stations 16 il % G 21 11 15 12 17
- création de nouvelles oui, 8 oui, 7 surle oui oui, 3 oui, 3 oui, 9 oui, 5.
stations en relafion domaine fer-
avec le tissu urbain roviaire
-voies voie unigue double v. en double voie vole unigue voie unique double voie double voie voie unique double voie
Allemagne, v. et doublev. et v. unique
unique en
France (1 km}
- cohabitaticn avec oui {quelques | oui{rainsde i nonfremplac. | non{plus de oui (TER et non fremplac. | oui, (TG, oui (fret et oui (fret et
d'autres trafics circulations) grand. lignes | desservices SCes voyag., fref) des services intercités | TERsurbran- | intercités)
fe jour) périutbains 1 frain fret classiques) et fraf) che sud Rezé-
existanis) par jour) Bouaye)
Matériel
-type framway tframway framway tramway fran- | tramway tramway fran- | framway mat. léger ac- | tramway
bicourant hicourant Firema-GEC ais standard | bicourant caisstandard | Vevey cessible, therm,;  bicourant
Duewag Bombardier F1ére génér) ron défini ou électrique ; Duewag
- largeur 2,65m 2,685m 2,856m 2,30m 265m 2,30m 285m 290m 2,85m
-hauteur plancher " plancher plancher plancher plancher plancher plancher plancher plancher plancher
haut 55 cm bas Intégral haut mixte mixle mixle haut haut haut 55 cm
- quals pasdequais | quaismi- quals hauis quais mi- quais mi- quais mi- quais mi- quais hauis quais 58 cm
enurb., guai hauts 38 cm &ncentre- hauts 27 cm hauts 35 cm hauts 28 cm hauts sur partie
58 cm sur par- ville, 90 ¢m ferroviaire
tie ferroviaire
Service offert .
-fréquence 20mah. de 30mnenh, gmnenh.de | 10-15mnen tSmnenh, Smnenh, non cadenc. 15mnenh.
pte(capax2) | de painte peinte, 12ron | h. de pointe de peinte de pointe 20-40mnen de peinte,
20mnh.cr. enh. creuse, 30mnh. cr. h.dep, 1h 0 mnen
_ 1h. en solrée 15 mn diman. maxi.enh.cr. | h.creuse
-vitesse commerciale 60 km/n 43 kmh 36 kmh env.40km/h | 60kmh 2kmh 50 km/h env.45kmh | 60 km/h
hors veirie a
-tarification zongle, com- | zonale, com- | zonale urb. dans le al'élude urbaine zonzle TPG urbaine zonale, com-
munauté tari- | munauté tari- PTU, autre raunauté tari-
faire KWV faire sans doute faire KV
p. Sucé-s.E.

-~ piles d'échanges passeauc. passe au c. passeau passeraéla passera au connexion terminus gare gare cen-
ville, Parcsre- | villedeSame- | centre-vile gareetau centre-ville directe au Cornavin, trale DB
lais of comesp, | bruckets'a- | gareVictotia centre-ville “Ports Jeune” | pdledela PtRala
autobus en réte gare de “Commerce” | etdlagare Défense Plaine etd
périurbain Sarreguem, {métro, RER} | Satigny-gare

Exploitant spéeifique spécifique spécifique urbain alétude urbain ferroviaire fatroviaire VG
AG Saarbahn GMML, con- SEMITAN RATP CFF SNCF
cess. 15 ans
Domanialité 0B DB ot RFF Greater Man- | RFF RFF RFF CFF RFF DB, AVG
chester Pass.
Transp. Exec.,
propriét. p. e
compts de 'au-
tor, organisat.
(GMPT Author.)

quais-vehicule). Une largeur de 2,65 m pour les véhicules
(exemple fig. 15) semble un bon compromis entre les contraintes
d’accessibilité et I'insertion en milisu urbain.

type tramway conviennent aussi et pourraient étre adaptés faci-
fement,

Pour le tramway d'interconnexion, il sera possible d'adapter

las matériels urbains existants dans le cas de prolongement de
lignes urbaines sur une ligne ferroviaire peu exploitée ; en re-
vanche, dans le cas de mixité avec du trafic ferroviaire, des ma-
tériels spécifiques devront étre développés. La différence de ga-
barit entre tramway et train pose un probléme important
daccessibilité compte-tenu de la lacune horizontale (interface
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L'expertise menée montre qu’en jouant & fa fois sur les infra-
structures et le matériel, I'ensemnble des problemes techniques
trouvent ou trouveront rapidement des solutions. La SNCF et le
GART, avec l'aide de SYSTRA, ont élaboré les cahiers des
charges fonctionnels des matériels tramway régional et tramway
d'interconnexion.

TRANSPORTS URBAINS N°97 (octobre - décembre 1997}




4. Quels colits et bilans pour ces systémes ?

4.1 Des hilans économiques intermédiaires entre ceux
du tramway urbain et du TER

De tels services de tramway régional ou tramway d’intercon-
nexion n'existent pas encore en France, ce qui rend délicat les
bilans économiques de tels projets.

l-es comparaisons avec ies résultats observés sur les systémes
existants — tramway urbain et TER en France ou systémes étran-
gers — permettent toutefois de donner quelques ordres de gran-
deur,

4.2 Les colits d’investissement

Le colit d’investissement d’un tramway utilisant une infrastruc-
ture ferroviaire existante sera faible au regard des investisse-
ments nécessaires en urbain : de 20 a 35 MF/km, matériel inclus,
contre 100 MF actuellernent pour un tramway & construire en si-
te urbain. Toutefois ce colt au kilométre est &4 mettre en regard
de la longueur de la ligne et du trafic attendu.

Le prix du matériel roulant pour tramway d’interconnexion se si-
tue actuellement autour de 15 MF, c’est-a-dire 50 % au-dessus
du prix du tramway urbain (10 MF).

I1_e prix du matériel de tramway régional est plutdt de I'ordre de
0 ME.

4.3 Les cofits d’exploitation

Le colt direct d’exploitation {hors amortissement et gros entre-
tien de l'infrastructure, hors amortissement du matériel roulant)
devrait étre proche du colt unitaire observé pour les tramways
urbains frangais soit 35 F/véhicule-km. :

Ce collt est trés délicat & comparer au colt d’exploitation des
trains régionaux ressortant de la comptabilité SNCF FC12K, qui
intégre le colt marginal d’usage de FPinfrastructure et 'amortis-
sement du matériel roulant.

4.4 Les receties d’exploitation

Les recettes devraient se situer également entre les résultats
moyens des tramways urbains de province, 0,80 F/voyageur-
km, et les résultats moyens des services régionaux TER,
0,55 F/voyageur-km. Les tarifications intégrées adoptées seront
sans doute zonates, avec application de la tarification urbaine
dans la zone centrale {PTU} et un niveau tarifaire fonction de
la distance entre zones d’origine et de destination du dépla-
cement.

Selon les trafics prévisibles (voir ci-dessous), e ratio classique
receties sur dépenses (R/D) se situerait entre 50 % obtenu par le
TER (intégrant colt d’infrastructures et amortissements du ma-
iériel roulant) et le “petit équilibre” obtenu, voire dépassé, par
plusieurs tramways urbains.

4.5 La clientéle potentielle

La clientéle potentielle est multipliée par 3 ou 4 par rapport aux
services TER classiques mais reste sans rapport avec la clienté-
le des transports urbains. Il faut avoir bien conscience que la
densité de trafic possible pour de tels projets de tramway régio-
nal ou d’interconnexion est plutdt située entre 50 000 et 400 000
voyageurs par kilométre de ligne et par an et natteint pas les
densités de trafic d'un tramway urbain {0,5 & 2 millions de voya-
geurs par kilométre de ligne et par an).

Ce ratio correspond a des trafics de 4 000 & 30 000 voyageurs
par jour pour une ligne de 20 km qu’if faut comparer a :

- Karlsruhe - Bretten (25 km) : 80 000 voy./km de ligne/an
soit 13 000 voy./jour (2)

350 000 vey./km de lighe/an
soit 55 000 voy./jour (3}

6 500 voy./km de ligne/an

—Manchester (31 km) :

- Services régionaux rhénalpins :

Fig. 18, «Le coilt direct d'exploitation (hors amortissement et entretien}
devrait étre proche du collf unitaire observé sur les tramways urbains francais
33 Fivéh.kmy. (tramway de Rouen, photo A. Sutter),

5. Quel cadre pour la mise en ceuvre de ces nouveaux systémes ?
Une situation institutionnelle complexe, des évolutions possibles

Malgré les réformes récentes introduisant d’une part la sépara-
tion de la gestion de J'exploitation et des infrastructures ferro-
viaires avec la création de RFF et d’autre part 'expérimentation
de la régionalisation des services ferroviaires régionaux, le texte
de base de I organisation de ceux-ci reste la LOTI.

5.1 Quelle autorité organisatrice pour le périurbain ?

Lorganisation des services ferroviaires régionaux est donc du
ressort de la Région dans le cadre de conventions passées entre
dlle et la SNCF. Les liaisons concernées sont celles qui sont ins-
crites au Plan régional des transports établi aprés avis des
conseils généraux et des autorités organisatrices urbaines. Cet-
ie compétence reste optionnelle. La Loi d’orientation pour
fameénagement et le développement du territoire de février 1995
a consacré le role des régions comme autorités organisatrices
des services régionaux de voyageurs : les régions expérimen-
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tales sont de fait de véritables autorités organisatrices de trans-
port dotées d’une ressource financiere transférée de I'Etat.

L’autorité organisatrice urbaine, en charge des transports a Iin-
térieur du Périmétre de transporis urbains (PTU) est concernée
par la desserte du périurbain interne a ce territoire : sa compé-
tence peut s'étendre au mode ferroviaire dans ce perimétre. Ce
n’est pas le cas pour le département concerné par le territoire
périurbain hors PTU.

En l'état actuel des textes, aucune autorité organisatrice n’a
specifiqguement en charge la desserte ferroviaire périurbaine :

(2} Desserte radicle, en tronc commun avec d'autres lignes de tramway dans
b ville centre,

(3) Pesserte diaméirale, sans tronc commun avec d'autres lignes de tramway
duns la ville centre,
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—dans te PTU, 'autorité organisatrice des TU est compétente,
peui-&tre méme exclusivement, faute d’inscription du service
au niveau regionat ;

- hors du PTU, la compétence de la région semble s’imposer, la
compétence du département incertaine.

Dans ce contexte, la prise en charge des dessertes ferroviaires
périurbaines peut prendre plusieurs formes :

- des conventions financiéres entre les collectivités, ce qui sup-
pose que I'une des collectivités soit compétente au nom de la
LOT! ; cette solution parait difficile & metire en ceuvre au-dela
de deux autorités organisatrices impliquées et pour des lignes
d’une longueur substantielle hors du PTU ;

—des conventions de délégation de compétence, ce qui sup-
pose qu'une collectivité puisse éire désignée chef de file ;

—la création d'un syndicat mixte comprenant I'autorité organi-
satrice urbaine, la région et éventuellement le département.

L extension du PTU pour inclure une commune desservie par le
nouveau systéme, la création d’un PTU périurbain {taux de ver-
sement-transport inférieur}, voire d'une communauté tarifaire &
la frangaise & imaginer constituent autant de pistes pour tenter
de résoudre les problémes de compétence. Cependant les pre-
miéres études de cas semblent aller plus dans le sens de
meilleures coordination et complémentarité des réseaux.

5.2 Quelle domanialité pour les emprises accueillant
ces nouveaux systemes ?

Lorsgue I'exploitation de la desserte périurbaine se fait seule-
ment (cas du tramway régional) ou en partie (framway d’inter-
connexion) sur une voie ferrée utilisée par la SNCF, I'infrastructu-
re ferroviaire, de par la loi du 13 février 1997, appartient a RFF, la
SNCF conservant la propriété des gares. Toutefois, tant au ni-
veau des études préalables qu’a celui de la réalisation, le cadre
juridigue impose une maitrise d’ouvrage a plusieurs tétes :

- Fautorité organisatrice urbaine sur la partie urbaine d’un tram-
way d'interconnexion et pour environnement des gares,

- RFF pour les infrastructures ferroviaires sachant gu’elle peut
déléguer cette maitrise d’cuvrage a la SNCF ;

- la SNCF pour les gares ;

- la région et le département pour ce qui concerne Pintermodali-
té; .
— les communes concernées par 'environnement de Pinfrastruc-

ture et le cas échéant de certains aménagements d’intermoda-
lité.

Il ne faut toutefois pas exclure gue I'exploitation de la desserte
périurbaine puisse se faire sur une infrastructure ferroviaire ou
une voie distincte de celle utilisée par la SNCF. Deux cas sont
alors envisageables : procéder a la cession du domaine public
ferroviaire ou autoriser son occupation.

5.3 Quels exploitants pour ces nouveaux systémes. ?

Dans le cadre l1égal actuel :

- le tramway régional ne peut &ire exploité que par la SNCF qui
garde le monopole d’exploitation des lignes de RFF, sauf en
cas de cession de linfrastructure ; 'autoriié organisatrice
contracte avec la SNCF, cette derniére pouvant le cas échéant
sous-traiter I'exploitation ;

—de méme, le tramway d’interconnexion ne peut étre exploité
par un exploitant urbain sur une infrastructure RFF que dans
certaines conditions : dans le cas d’une ligne de tramway ur-
bain existante prolongée sur une infrastructure ferroviaire, la
solufion peut étre la “co”-exploitation. La coopération serait
matérialisée soit par une convention entre les acteurs concer-
nés, soit par la création d’une nouvelle société avec participa-
tion de la SNCF et Pexploitant urbain. Une auire solution est la
sous-traitance 4 un nouvel exploitant par la SNCF.

Conclusion

De nombreux sites ferroviaires en France sont susceptibles de
retrouver une seconde jeunesse gréce aux vertus du tramway.
Mais pour en assurer le succés un certain nombre d'ingrédients
sont indispensables :

~la définition d’un véritable produit marketté “iramway périur-
bain” associant image de marque, information, tarification,
etc., en articulation avec les modes de rabattement et de diffu-
sion ;

—des entreprises de transport acceptant de jouer le jeu de I'in-
termodalité et une SNCF préte a faire évoluer ses modes d'ex-
ploitation ;

—l'existence d’une véritable politiqgue de déplacements a
I'échelle de 'agglomération incitant & I'usage des transports
publics ;

~un schéma directeur d'urbanisme favorisant I'urbanisation
nouvelle dans les secteurs desservis par ces nouveaux ser-
vices ;

- la modernisation des régles de sécurité en matiere ferroviaire
permettant de combiner sécurité active et passive ;
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- la volonté partagée des autorités organisatrices urbaines, dé-
partementales et régionales de faire aboutir de tels projets, vo-
lonté sans laquelle les évolutions institutionnelles ou tech-
nigues ne sauraient aboutir.

Sans oublier 'intervention de I'Etat qui est seul a méme de ré-
soudre la “quadrature du cercle” actuelle dans laquelle :

- RFF ne financera sans doute pas les infrastructures mais préle-
vera un péage, méme réduit,
- la SNCF ne financera pas le matériel routant,

- les régions auront peut-&tre d’autres priorités avec la gestion
des TER,

—les départements s’interrogeront sur I'intérét de ce type de
desserte pour y investir ou contribuer a I'exploitation,

- les autorités organisatrices urbaines ne souhaiteront sans dou-
te pas assurer seules les colts du périurbain.

La volonté politique partagée fera en la matiére, et peut-étre
plus gu'a I’habitude, la nécessité ou 'échec de cette démarche,
qui tente tant de décideurs aujourd’hui en France.

nelles, sept. 1994 ;
—tome 4 : I'utilisation des emprises ferroviaires. Possibilités
technigues et criteres de choix, janv. 1997.

Quand le tramway sort de la ville - Pertinence et perspectives de
mise en ceuvre du concept de systéme ferroviaire léger en Fran-
ce, Prédit, GART, nov. 1997.
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Le réle des tramways
“d’interconnexion” dans
I’aménagement du territoire

par Hervé CHAINE
et Etienne LHOMET, SEMALY

i est nécessaire de clarifier, en fonction des différents contextes urbanistiques, les notions parfois mal définies de tram mix-
te, tram dlinterconnexion, tram hybride, train-tram, tram-train, tram d’aggiomération, fram suburbain, Les bassins de vie
frangais se sont développés en tache d’huile, souvent méme en ilots périurbains disséminés dans Ia campagne, rendant dif-
ficile une desserte ferrée. Cependant de nombreux axes SNCFE, peu ou pas utilisés, pourraient étre parcourus par du matériel
roulant léger, favorisant Pémergence de pdles urbains secondaires développés autour des gares et redonnant une cohésion
aux agglomerations. Trois concepts peuvent éfre dégagés : systéme ferré léger, tramway d’interconnexion, tramway d’ag-
glomération. La bonne réponse dépend, au cas par cas, des objectifs d’aménagement et des moyens financiers.

Mais de quoi parle-t-on ?

Depuis I'expérience réussie de Karlsruhe, les projets de “tram-
ways d'interconnexion” fleurissent dans les agglomérations
francaises. On a également redécouvert gu’en Allemagne ou en
Suisse (Bale par exemple), certaines lignes de tramways clas-
siques sortent largement des centres-villes pour desservir de
petites agglomérations éloignées. Les constructeurs de matériel
ferroviaire tentent, fort & propos, de se positionner sur ce marché
émergeant en proposant de nouveaux produits.

Tram mixte, tram d'interconnexion, tram hybride, train-tram,
fram-train, tram d'aggiomération, iram suburbain : ce vocabulai-
re foisonnant, parce qu'émanant simultanément de plusieurs
sources, témaoigne aussi peut-étre d’un certain flou conceptuel.
L.es mémes termes désignent en fait, suivant le contexte et P'utili-
sateur, des types de matériel roulant, des systémes de transport
ou bien encore des principes d'organisation de ['offre.

S'intéresser a la fonction permet souvent de clarifier les ambi-
guités sémantiques. On se propose par conséguent :

-de g'interroger sur les fonctions des tramways “d’intercon-
nexion” dans le cadre de politiques d’aménagement du terri-
toire et de gestion des déplacements,

Fig. 1. « On a également redécouvert qu'en Allemagne ou en Suisse, certaines
fignes de tramways sortent largement des centres-villes pour desservir de pe-
ites agglomdrations éloignées ». A Béle, un ancien chemin de fer suburbain,
fe Birseckbahn, s'érendant sur 16 kun, a 66 intégré en 1974 au résean de tram-
wayy de Uagglomération (photo P, Zembri).
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- de décrire les réponses possibles en termes de systémes de
transport et de matériel roulant,

- pour finalement tenter de préciser la terminologie.

La réponse est le tramway “d'interconnexion”, bien stir. Mais au
fait quelle est la question ?...

Les bassins de vie sont déjafa

Depuis cinquante ans les agglomérations francaises se sont dé-
veloppées en tache d’huile. Le schéma est presque partout le
méme. Le centre-ville “historique” est enveloppé d’une premiére
couronne “dure”, édifiée jusque dans la premigre partie du
siécle. Une deuxieme couronne plus lache, “molle”, qui a phago-
cyté les centres anciens avoisinants, est constituée de fotisse-
ments et d’habitat collectif.

Puis — ¢’est la un phénomene datant des années guatre-vingts —
sont venus se rajouter des pdles secondaires excentrés, villages
colonisés par des “rurbains”. Enfin au cours des années quatre-
vingt-dix, le périmétre de fonctionnement de I'agglomération a
happé des villes petites ou maoyennes. Le tout fonctionne déja
comme un “bassin de vie”.

Fig. 2. « Le centre-ville “historique” est enveloppé d’une premiére couronne
“dure”, édifide jusque dans la premiére partie du siécle ». Exemple en proche
périphérie du centre de Troyes, ville suscepiible de se doter d'un réseau de
tramways d’interconnexion utilisant diverses Infrastructures ferroviaires
radiagles (photo A. Sutter).

i
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Fig. 3. « Les déplacements domicile-travail entre U'ensemble Lyon-Villeur-
banne et lextérieur du périmétre de la communaué urbaine ont augmenté de
30 % entre 1982 et 1990, et ce dans les deux sens. Les échanges entre le reste
du grand Lyor et Uextérieur ont quant d eux qugmenté de plus de 40 % »
(photo 1.-R., Fournier).

Dans le cas de Lyon par exemple, les déplacements domicile-
travail entre 'ensemble Lyon-Villeurbanne et 'extérieur du péri-
métre de la communauté urbaine ont augmenté de 30 % entre
1982 et 1990, ot ce dans les deux sens. Les échanges entre le
raste du grand Lyon et I'extérieur ont quant & eux augmenté de
plus de 40 %, dans les deux sens également. Le nombre de Sté-
phanois venart travailler a Lyon-Villeurbanne a augmenié de
54 %. Le bassin de vie a largement débordé des limites de fa
communauté urbaine lyonnaise, et s’étend maintenant jusqu'a
Saint-Etienne.

Les taches d’huile urbaines et les bassins de vie sont donc
déja 1a, ce qui induit de nouveaux besoins d’aménagement du

territoire, auxquels nous devrons répondre dans les vingt pro-
chaines années (fig. 4).

Quoi faire ?

Les bassins de vie ont besoin d’étre structurés. || s’agit d’étre
efficace et de pouvoir planifier a la bonne échelle, d’éviter la re-
dondance d’équipements et d’infrastructures onéreux. |l s’agit
également de pouvoir “peser” dans 'Europe de demain qui, on
le pressent, sera aussi une Europe des grandes villes. Pour as-
surer cette structuration et offrir un fonctionnement satisfaisant
a ces bassins de vie, il est indispensable de mettre en place des
infrastructures de communication efficaces a I'échelle appro-
priée.

1| devient aussi urgent de reconstruire les premiéres
couronnes. Les centres historiques ont fait 'objet ces
derniéres années, et & juste titre, de beaucoup d'attention
{rénovation de quartiers anciens, création de lieux publics
prestigieux). Mais les zones alentour sont restées mornes et
peu attrayantes - faible qualité architecturale du béati et
manque d’espaces publics de qualité. Il est temps de
s’attaquer & ce chantier important, méme si les clivages
politiques s'y opposent parfols. '

Pour redynamiser les espaces jouxtant le centre-ville, il est né-
cessaire d’améliorer leur accessibilité. La mise en place de
moyens de transports adéquats sera aussi 'occasion de réhabi-
Iiter le tissu urbain existant et de créer des lieux publics symbo
igues. .

Enfin, il faut consolider les poles secondaires excenirés. Les
“rurbains” sont déja la. Poussé par le réve de la maison & la
campagne et peut-&ire catalysé par les nouvelles technologies
de I'information (le télétravail}, le phénoméne est sans doute ap-
pelé a se développer. Les villages ne doivent pas devenir de
simples zones résidentielles a la campagne, disposant tout au
plus d’une épicerie et d’un bar-tabac moribonds. Il faut au
coniraire les transformer en véritables petits centres urbains, &
I'image de I'exemple suisse, disposant d’une gamme compléte

Fig 4. « Les taches d’huile urbaines et les bassins de vie sont donc déja ld, ce qui induit de nowveaux besoins d'aménagement du territoire, auxquels nous devons

répondre dans les vingt prochaines années » (docurment SEMALY ).

deuxiéme couronng—jp
- ZUPp RN AP .
- lotissements "/ .-
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Structurer le developpement
d'agglomération
—)

limiter la tdche d'huile

favoriser le sentiment de
" grande agglomération "

Reconstruire la premiere couronne

utiliser les radiales pour recoudre
le tissu urbain

~—) créer des lieux symboliques
et de mixité

Dynamiser des péles secondaires
excentrés

/-) développer des petits centres urbains

——) créer des lieux publics de qualité

) recréer une mixité de fonctions
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de commerces de proximité et accueillant des emplois porteurs
d’avenir.

Les liaisons entre la ville centre et les pbles secondaires doi-
vent devenir performantes pour attirer de nouveaux habitants
ou de nouvelles entreprises. Force est de constater que les liai-
sons routiéres radiales sont saturées et ne peuvent pas étre dé-
veloppées, pour des raisons financiéres et d’environnement.
Ces liaisons performantes doivent donc reposer sur les trans-
ports publics.

L'offre actuelle de transport public ne peut pas
répondre a ces objectifs d’avenir

L'cffre actuelle de transports publics, qui peine déja pour
s’adapter 4 l'allongement des déplacements, ne peut que mal
répondre A ces objectifs.

Les réseaux actuels, qui se sont agrandis progressivement avec
les villes, sont peu performants pour desservir les deuxigmes
couronnes. lls deviennent franchement inadéquats dés qu'il
s’agit de sortir de la tache urbaine. Les lignes ont été prolongées
par petits bouts jusqu’a devenir trés, trop longues. Une ligne
omnibus radiale partant de la limite de la deuxiéme couronne
pour aboutir au centre-ville ne peut gu’“attirer” des captifs ou
des défenseurs acharnes des transports publics, espéces en
voie de disparition ou encore insuffisarmment représentées.

La ligne 30 du réseau lyonnais, par exemple, qui part d’un lotis-
sement de deuxieme couronne & 11 km de la place Bellecour
pour aboutir en plein centre de Lyon, ne compte pas moins de 38
arréts. Le temps de parcours de bout en bout est de 50 minutes,
malgré 'utilisation d’un site réservé.

l.es transports en commun en site propre (TGSP) qui hiérarchi-
sent le réseau apportent un élément de réponse lorsqu’ils sont
couplés avec des parcs-relais. Mais ils ne peuvent que difficile-
ment s’extraire du secteur dense et congestionne dans des
conditions économiques acceptables. lls ne sont tout simple-
ment pas 3 'échelle des bassins de vie.

Lig. 5. « L'offre actuclle de transports publics, qui peine déja pour s’adapter d
Uallongement des déplacements, ne peut que mal répondre d ces objectifs. [...]
Les lignes ont été prolongées par pelils bouwts jusqu’a devenir trés, trop
longues » (Orléans, zone périurbaine, photo SEMTAOQ).

Une vraie bonne idée : I'utilisation d’emprises
ferroviaires existantes

La plupart des agglomérations frangaises disposent d’infra-
structures ferroviaires traversantes sous-utilisées, ou désaffec-
tées, pouvant &tre efficacement mises au service d’une politique
d’aménagement du bassin de vie. Ces infrastructures peuvent
devenir les colonnes vertébrales nécessaires 4 la bonne organi-
sation du territoire (fig. 6).

Elles traversent en premiére couronne des zones qui pourraient
etre réhabilitées. Qui plus est, les emprises existantes sont sou-

Fig. 6. « La plupart des agglomérations frangaises disposent d'infrastructures ferroviaires traversantes sous-utilisées. [...] Ces infrastructures peuvent devenir les
colonnes vertébrales nécessaires d la bonne organisation du territoire » (document SEMALY).
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Fig. 7. « Les emprises existantes sont souvent des coupures déstructurantes.
[...] On pourrait “recoudre” le tissu urbain. Le cas est particuliérement patent
g Villeurbanne, dont le réseau vigire buie systématiquement sur Uemprise du
Chemin de Fer de I'Est de Lyon » (photo SEMALY).

vent des coupures déstructurantes. La réhabilitation sous forme
de tramway pourrait permettre aux piétons, mais aussi aux voi-
tures de franchir ces coupures. On pourrait ainsi en guelque sor-
te “recoudre” le tissu environnant. Le cas est particuliérement
patent 2 Villeurbanne, dans Pagglomération lyonnaise, dont le
réseau viaire nord-sud bute systematiguement sur I'emprise du
Chemin de Fer de I'Est de Lyon (fig. 7).

Enfin, comme dans le cas de Karlsruhe, les infrastructures ferro-
viaires existantes tangentent certains centres secondaires. Un
“crochet” par le centre, peu onéreux, permetirait de desservir au
plus prés les habitants et les services. Le passage du projet se-
rait aussi I'occasion de réhabiliter les centre des communes pé-
riphériques concernées.

Il faui toutefois prendre garde a ne pas pousser trop loin la
comparaison entre I'Allemagne ou la Suisse d’une part, et la

Fig. 9. « Le systéme ferroviaire léger consiste & utiliser un matériel ferroviaire
de nouvelle génération (dimensions réduites, “design” retravaillé} ». Exemple
& Genéve, on la ligne CFF de La Plaine est exploitée avec du matériel léger
étroitement dérivé de celui du semi-métro de Lausanne (photo G. Laforgerie).

France., Les agglomérations de ces deux premiers pays dispo-
sent d'un patrimoine ferroviaire important : les réseaux de tram-
ways n'ont pas été démantelés, Poffre ferroviaire intercités est
beaucoup plus importante {fig. 8). En outre, en Allemagne, la
planification et le financement des investissements de trans-
ports, qui sont du ressort des L&nder, sont a Péchelle des bas-
sins de vie. Finalement, I'étalement périurbain a été contenu, et
les centres secondaires sont deja des petites villes, concen-
trées autour des gares.

Autant d’atouts dont ne disposent pas les agglomérations fran-
caises, ce qui rend délicat la transposition brutale du concept de
Karisruhe au contexte frangais. Pour satisfaire des logiques de
gestion des déplacements et d'aménagement de bassins de vie,

-les projets de systémes de fransport utilisant des emprises ferro-

viaires doivent s'adapter au patrimoine ferroviaire et & la configu-
ration urbaine existants.

Fig. 8 « Il faut toutefois prendre garde & ne pas pousser trop loin la comparaison entre U'Allemagne ou la Suisse d’une part, et la France » (document SEMALY)

— en Allemagne ou en Suisse, les réseaux de tramways n'ont pas été déman-
telés, U'offre ferroviaire intercités est beaucoup plus importante ;

- la France se distingue par un étalernent en tache d’huile et un développe-
ment anarchique d’ilots périurbains, souvent en dehors des axes ferroviaires.

.
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Fig. 10. « Le systéme du rramway d’interconnexion consiste 4 interconnecter
des réseaux intercités et urbain existants. La coexistence avec des services
“lourds” impose des contraintes pour le matériel roulant (résistance & la com-
pression) ». Karlsruhe, tramway sur voies DBAG (photo E Beaucire).

Trois concepts distincts

Suivant les contextes locaux, mais aussi suivant les objectifs as-
signés au projet, on peut distinguer trois concepts distincts de
systémes de transport : le systéme ferroviaire léger, le tramway
d'interconnexion et le tramway d'agglomération {schémas
fig. 12 ci-dessous).

* | e systéme ferroviaire léger consiste & utiliser un matériel fer-
roviaire de nouvelle génération (dimensions réduites, “design”
retravailld), assurant éventuellement aussi des liaisons intercités,
pour la desserte du bassin de vie. |l devient alors opportun d’as-
surer une bonne coordination intermodale avec un service stric-
terment urbain de qualite.

Le systéme contribue 4 donner une cohérence au bassin de vie
en rapprochant les pdles secondaires du centre de 'aggloméra-
tion. La réponse apportée n'est toutefois pas complétement sa-
tisfaisante puisque seule la zone située autour de la gare centra-
le est directement accessible sans rupture de charge (exemple :
Genéve, fig. 9). En outre I'infrastructure et le matériel roulant, qui
restent traditionnels, ne permettent pas d’engager des opéra-
tions de réaménagement urbain en premiére couronne ou dans
les communes périphérigues.

b

Fig. 11. «Le systéme du tramway d’agglomération consiste & dédier compléte-
ment une infrastructure ferroviagire @ un tramway classique. Dans ce cas on
Dpeut se contenter d’adapter légérement un matériel classique». Un premier cas
frangais est celui du Tram Val-de-Seine (photo F. Beaucire).

¢ Le systéme du tramway d’interconnexion consiste & inter-
connecter des réseaux intercités et urbain existants, La coexis-
tence avec des services ferroviaires “lourds” impose des
contraintes tant pour le matériel roulant (plancher plutgt mi-haut
que bas, résistance a la compression, transformateur embargué)
que pour les infrastructures (aménagement de quais).

Le systéme dote le bassin de vie d’une liaison diamétrale satis-
faisante, traversant le centre-ville (exemple : Karlsruhe, fig. 10).
Les sorttes d’emprises dans les pbles secondaires permettent
des opérations de réaménagement urbain. Par contre, la traver-
sée de la premiére couronne, qui se fait généralement sur infra-
structure partagée, ne favorise pas de telles opérations.

* Enfin, le systéme du tramway d’agglomeération consiste a dé-
dier completement une infrastructure ferroviaire & un tramway
classique. Dans ce cas, on peut se contenter d’adapter légére-
ment un matériel classique afin d’atteindre des vitesses de poin-
te importantes dans les grandes interstations (exemple tech-
nique, sinon géographique : le Tram Val-de-Seine, fig. 11). Le
systéme satisfait efficacement toutes les fonctions impertantes :
structuration du bassin de vie, réhabilitation de la premiére cou-
ronne et consolidation des péles secondaires.

Fig. 12. «Suivant le pairimoine ferroviaire et la configuration urbaine existants, on pewr distinguer trois concepts» (document SEMALY) :

- le systéme ferroviaive léger,

- le tramway d’interconnexion,

—le tramway d’agglomération.
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Il est difficile de desservir le périurbain et la zone dense

liaison intercités détournée

en centre ville: desserie

rapide limitée au centre
—

tram urbain
prolongé:
desserte fine
mais lente

Fig, 13, Il est difficile de desservir d la fois le périurbain et la zone dense. «Il n’a pas de bonne répon-
se type. Le bon choix dépend des objectifs d’aménagement, du contexte mais aussi, et peul-étre sur-

tout, des ressources financiéres locales»,

Quelle est la bonne réponse ?

lin'y a pas de bonne réponse type. Le bon choix dépend des ob-
jectifs d’aménagement, du contexte mais aussi, et peut étre sur-
tout, des ressources financiéres locales.

Un projet de tramway d’agglomération, accompagné de me-
sures de réaménagement urbain, sera évidemment plus onéraux
qu'un projet de tramway d’interconnexion plus simple 4 mettre
en place. Le systéme ferroviaire léger nécessite “seulement”
Facquisition de matériel roulant de nouvelle génération et
d'éventuelles mesures de coordination intermodale.

S'il n'y a pas de réponse type, il y a par contre une question
commune : comment négocier le passage de la ville au bassin
de vie ? Et le probléme n’est pas toujours traité avec toute I'at-
tention nécessaire, faute peut-étre d’autorités organisatrices
disposant des compétences suffisantes.

La réalisation d’un projet de tramway classique est déja classi-

Fig. 15, « La SNCE, qui cherche & développer ses aciivités périurbaines, voit
en effet d’un trés bon @il la mise en place de tels projets, & conddition qu’elle en
assure Uexploitation ». En périphérie de Nantes, ligne SNCF susceptible d’as-
surer une desserte par tramways (Sucé-sur-Erdre, phote M.-5, Nocquet).

a0

Fig. 14. « I faut alors toute Pobstination d'un politique
suffisammnent charismatique ou autoritaire pour arriver
d dépasser les vieilles logiques partisanes » (tramway de
Strasbourg, photo J.-M. Beauvais).

quement un casse-téte, puisque dépendant a la fois de 'autorité
organisatrice des transports et des services de la voirie. Pour
peu gue les responsables soient de la “vieille école” et peu sen-
sibles & une logigue de partage de la voirie entre transport indivi-
duel et transport collectif, obtention d’'un consensus devient
une longue course d’obstacles. [l faut alors toute 'obstination
d’'un politique suffisamment charismatique ou autoritaire pour
arriver a dépasser les vieilles logigques partisanes.

La situation se complique d’autant plus dans le cas d’un tram-
way ayant vocation 2 desservir un bassin de vie, puisque arrivent
deux intervenants : fa Région, qui a compétence pour Porganisa-
tion des transpaorts régionaux, et la SNCF — voire RFF. La SNCF,
qui cherche a développer ses activités périurbaines, voit en effet
d’un trés bon czil Ia mise en place de tels projsts, & condition
gu’elle en assure I'exploitation.

C’est peut-&tre la complexité de cette situation qui explique que
le premier projet de tramway desservant un bassin de vie fran-
gais soit un projet... allemand (Sarrebruck — Sarreguemines), en
attendant ceux de Nantes, Grenoble ou Mulhouse.

Fig. 16. « C’est peut-@ire lu complexité de cette situation qui expligue que le
premier projet de tramway desservant un bassin de vie francais seit un projet...
allemand ». Le nouveau tramway de Sarrebruck dessert en effet la ville fron-
talidre de Sarreguemines (docwment Bombardier),
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Automobile et transports
collectifs : enquéte sur les
multimodaux d’lle-de-France
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par Marie-Héléne MASSOT, INRETS,
Bruno MONJARET, SOFRES, et
Marie-Astrid KALFON, SOFRES

La partie centrale de I'lle-de-France, dite zone d'influence de la RATP (zones 1 3 4 de la Carte orange}, a fait 'objetl d’une re-
cherche approfondie sur les pratiques multimodales. 70 % des résidants de cette zone (contre 6 % dans les grandes villes de
province) disposent d’un axe lourd en site propre a moins de cing minutes de leur domicile. Il en résulte une forte pratique de
la multimodalité individuelle (53 %), alternée dans le temps et/ou dans Pespace : les transports collectifs sont utilisés majori-
tairement pour les déplacements domicile-travail et les courses a Paris, Ia voiture particuliére trés majoritairement pour I'ac-
cés aux centres commerciaux. Les autres mofifs font objet de pratiques plus diversifiées, liées & la disposition d’une voi-

ture et au niveau de service (proximitd, fréquence) des transports collectifs.

Introduction

En réaction & une pratique de I'espace de plus en plus com-
plexe, & une multiplication des activités quotidiennes et a une
gestion plus tendue tant des budgets temps que des budgets
monétaires, la recherche, cofinancée par le CNRS (PiR-Villes,
Programme interdisciplinaire de recherche sur les villes) et par la
RATP (Département du Développement), consistait & répondre &
la double question suivante :

- quel est le poids actuel des pratiques multimodales, c’est-a-
dire de I'usage conjoint ou alterné dans le temps de la voiture
particuliere {VP) et des transports collectifs (TC) dans les pra-
tiques individuelles de déplacement en lle-de-France ?

- comment cette multimodalité se construit-elle, notamment au
regard des critéres de comportement rationnel et de mise en
concurrence des modes suivant les espaces 4 atteindre et la
régularité des motifs de déplacement ?

La recherche menée s’est ainsi attachée 4 décrire et analyser les
clientéles multimodales et a identifier les critéres “clés” de leurs

pratiques modales de déplacement a pattir des deux caractéris-
tiques suivanies ;

—tout d’abord une définition volontairement large de la multimo-
dalité, qui recouvre ici I'utilisation conjointe ou alternée de la
voiture particuliére et des transports collectifs, chacun des
modes étant utilisé au moins une fois par mois ;

- gnsuite une approche qui s’attache essentiellement a restituer
et & comprendre des dynamiques individuelles dans les rela-
tions qui s’instaurent entre pratiques des modes, types d’acti-
vités, niveaux d’appropriation des espaces urbains et offre de
transport.

La recherche menée devait natureliement nous conduire :

- & pénétrer les univers individuels de la multimodaliié en vue de
caractériser ce qui oppose un “exclusif de la VP”, un “exclusif
des TC” et un "usager multlmodal” etcequi modéle les mobili-
tés de ces univers (1) ;

— & étayer notre hypothése selon laquelle la multimodalité pour-
rait constituer une dynamique pour I'avenir des réseaux de
transport public.

1. Problématique de la recherche

Fig. 1. (Dans les agglomérations de province), «ces sondages permetient de
situer la fréquence avec laquelle les individus inferrogés wtilisent ln voiture
individuelle et/ou les transports collectifs. Cela permet de construire des uni-
vers comportementaux différenciés» (Lyon, photo J.-R. Fournier).

TRANSPORTS URBAINS NUO7 (octohre - décembre 1997}

1.1 Des pratiques modales alternées

Les pratiques modales alternées dans le temps et dans 'espace
n‘avaient fait 'objet d’aucun travail approfondi jusqu’a ce que
nous en proposions une premiére analyse, centrée sur les agglo-
mérations de province de plus de 300 000 habitants (2).

Avant cette derniére recherche, la seule référence existante était
"exploitation de deux guestions du sondage annuel SOFRES (3}
sur les pratiques et les opinions de déplacements dans les ag-
glomérations de province. Ces sondages permettent de situer |a
fréquence thebdomadaire, mensuelle} avec laquelle les individus

(1) Un exclusif de la voiture est un individy qui w’a utilisé que la voiture au
cottrs des quaire dernidres vemaines, un exclusif des transports collectifs est un
inedividu qui w'e wtilisé que les transports publics, un multimodal est un indi-
vicle quif a wtilisé au mains une fois la voiture et le transporis public.

(2) Massot (M.-£1.), Monjaret (B.) : Antomobile el transport public : com-
plémentarités modales dans les pratiques de déplacement au sein des
grandes agglomérations, rapport du FIER n° 14, UTFE Paris, avril 1995,

{3) Les habitudes de déplacements en province, d partir d’un sondage

SOFRES réalisé pour le compte de PADEME, CERTU, GART, UTP, en

1993, 1994, 1990,
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interrogés utilisent la voiture individueile et/ou les transporis col-
lectifs dans leur agglomération. Cela permet de construire des
univers comportementaux différenciés selon la fréquence relati-
ve d’'usage des modes pour un méme individu — exclusif de la
voiture, exclusif des transports collectifs ou multimodal —, de po-
sitionner ces comportements par rapport & des indicateurs de
mobiiité générale (peu mobile, mobile, trés mobile) et de déga-
ger les principales articulations entre la pratique des transports
collectifs et le degré de relation a la voiture {détention du permis
de conduire, toujours conducteur, toujours passager).

Une analyse de ces univers comportementaux montrait aussi
gue ies pratiques multimodales étaient d’autant plus dévelop-
pées gu’elles s'inscrivaient en ville centre des agglomérations et
que ces demniéres étaient de taille importante. Ces différences
notoires doivent &tre mises en rapport avec les densités de po-
pulation & desservir et I'intensité des services de transport per-
mise par ces densités, notamment la présence ou non de set-
vices en site propre.

L'étude réalisée ne permetiait pas cependant d’aller plus loin
gu’une simple identification de ces habitudes comportemen-
tales, et notamment de conduire une analyse spafiate et par mo-
tifs de ces habitudes, ni méme de les relier & une qualité de I'offre
TC, ce qui, rappelons, n’était pas ['objet de ce simple sondage,
mais constituait précisément un objectif important des re-
cherches entreprises sur la multimodalité.

1.2 Des champs géographiques fortement influencés
par ¥ offre de transports collectifs

Notre investigation a été réalisée en deux temps, dans les
grandes agglomérations de province d’abord, en lle-de-France
ensuite :

~le premier temps s'appliquait aux agglomérations francaises
de plus de 300 000 habitants ; le rapport, cité plus haut et dif-
fuseé par 'Union des transports publics (UTP), est paru en
1965;

—le second temps de la recherche, menée dans le cadre du par-
tenariat cité en introduction, concerne analyse sur la partie Ia
plus dense de la région lle-de-France, ¢’est-a-dire I'espace ur-

bain qui s’étend du coeur de Paris aux villes nouvelles créées
dans les années soixante-dix et qui couvre les zones tarifaires
1 a 4 de la Carte orange ; le choix de cette zone dense - dite
aussi zone d'influence de fa RATP - repose implicitement sur la
qualité de I'offre de transport public, offre qui constitue dans
cette) zone une alternative réelle a 'usage de la voiture {carte
fig. 2).

Le volet de la recherche en lle-de-France sera ultérieurement
complété par une analyse des pratiques multimodales dans le
reste de la région (zones 5 a 8). Cette segmentation selon fes es-
paces s’est imposée du fait des différences notoires de densités
urbaines {activités et population) et d’alignement qualitatif et
quantitatif de 'offre de transport public : & titre indicatif, dans les
agglomérations de 300 000 habitants, 6 % seulement de la po-
pulation analysée résidant dans les périméires de transports ur-
bains (PTU) sont desservis par une liaison dite en site propre
{tramway, métro}, alors que 70 % des résidants de la zone d'in-
fluence de la RATP dlsposent d’au moins une ligne en site propre
a moins de cing minutes a pied de leur domicile. A de telles diffé-
rences de niveaux de service correspondent des niveaux de fré-
guentation des TC sans commune mesure : ainsi le réle de ces
derniers dans la mobilité quotidienne est quatre fois plus impor-
tant dans la zone d'influence de la RATP que dans les agglomeé-
rations de plus de 300 000 habitants.

1.3 De importance des espaces fréquentés dans le
choix modal

La problématique énoncée a pour objet central 'analyse de pra-
tigues modales individuelles et la mise en évidence de compor-
tements modaux rationnels par rapport & 'offre de transport. El-
le met en evidence trois types de facteurs intervenant dans les
pratigues modales : I'accessibilité aux modes de transport (indi-
viduel ou collectif}, les activités réalisées et les espaces urbains
fréquentés.

Tout individu organise sa vie quotidienne autour d’activités quo-
tidiennes. L.a mobilité quotidienne est alors définie comme 'en-
semble des déplacements individuels réalisés non seulement
dans le cadre social décrit, mais aussi dans un cadre géogra-
phigue qui dépend plus ou meins des stratégies individuelles de
localisation residentielle. L'ensemble des destinations de ces
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Fig. 2 (ci-contre). Le champ géographique de I'étude :
les zones I a4 de la Carte orange {(document STF, 1993 ;
fonds administratif source : SIGR IAURIF).

Fig. 3 (ci-dessous). «70 % des résidarnts de la zone d’in-
fluence de la RATP disposent d’au moins une ligne en
site propre & moins de cing minutes @ pied de leur domi-
cile» (RER ligne C, phofo A. Sutter).
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activités forment I'espace fréquenté par les individus et les
modes de transport utilisés décrivent leurs pratiques modales.

La mise en perspective des pratiques modales et des espaces
fréquentés est au coeur de notre problématique de recherche,
dont on pourrait ainsi formuter les hypothéses :

- les pratiques modales individuelles, ¢’est-a-dire le choix mo-
dal, sont-elles la conséquence d’un choix successif de desti-
nations ? Le lien de causalité 3 valider dans cette assertion est
clair : les destinations et donc les espaces fréquentés détermi-
nent les pratiques modales. Ce lien de causalité mono-direc-
tionnel est celui qui est pris en compte dans I'approche tradi-
tionnelle de la mobilité, 'approche modélisatrice du choix
modal ;

~les pratiques modales et Pespace fréquenié se co-détermi-
nent-ils, comme le suggérent Vincent Kaufmann et Jean-Marie
Guidez {4) ? Ces deux argumenis constituent, selon les au-
teurs, « deux réalités fortement imbriquées, deux facettes inter-
dépendanites de la mobilité quotidienne : les pratigues mo-
dales, via les vitesses de déplacement, définissent 'espace
pratiqué dans les fimites d’'un budget temps consacré au trans-
port ; les activités contraintes en terme de destination induisent
& leur tour des pratiques modales en fonction de feur accessibi-
lité physique ».

Notre travail de recherche s’est inscrit dans cette problématique
de causalité plus complexe ; il visait en effst, & travers une analy-
se des comportements de mobilité d’une population definie par
une double appartenance modale, & comprendre les relations
qui s'instaurent entre les pratiques des modes et les niveaux
d'appropriation des espaces urbains. La mobilité de cet univers
multimodal, comparée a celle des univers mono-medaux, per-
met de qualifier les différentiels d’ouverture géographigque des
trois univers modaux (exclusif de la VP, exclusif du TC, multimo-
dal) et ainsi de statuer sur Finfluence qu'exercent les pratiques
modales sur les espaces pratiqués.

1.4 Une approche en termes d’habitudes

Reperer des recours individuels différenciés aux modes de
transport dans le temps et dans 'espace nécessite a I'évidence,
non pas de sortir des conceptions dominantes de la mobilité et
de ses déterminants, mais de modifier quelque peu |a fagon de

(#) Kaufimann (V.), Guidez (f.-M.) : Les citadins face & 'automobile : les
déterminants du choix modal, rapport du FIER n® 19, UTP Paris, 1996 ;
Report modal de 'automobile vers tes transports publics en milieu urbain
résultat d’une recherche franco-suisse, in Transports Urbains n° 92, juillet-sep-
termbre 1996, pp. 5 4 12,
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regarder le probléme et notamment d’en élargir la “focale tem-
porelle”.

En effet, la mobilité individuelle réalisée dans les espaces ur-
bains est souvent — voire exclusivement — définie et analysée par
'ensemble des déplacements individuels réalisés un jour ou-
vrable {enquédte globale transport en lle-de-France, enquétes
meénages dans |es agglomérations de province, enquéte trans-
port de 'INSEE). Les choix modaux observés sont alors forte-
ment déterminés par les programmes d’activités guotidiens,
I'accessibilité physique aux modes et la performance des
modes de fransport desservant les espaces 4 joindre. Dans ce
type de regard, 'usage individuel et combiné des modes {voiture
et transport collectif) au cours d’un déplacement est explicite-
ment repérable, le recours individuel & 'un ou & I'autre dans le

temps ne I'est pas si les interrogations portent essentiellement -

sur une seaule journée.

Notre réflexion s’écarte ainsi des enquétes traditionnelles me-
neées sur un jour donné, en proposant une analyse de la mobilité
individuelle repérée par des habitudes de déplacement sur
quatre semaines consécutives.

Deux options méthodologiques

Elargissement temporel : étudier la mobilité réalisée au cours
d'un mois €largit de fait, pour chaque individu enquété, le spectre
tant des types d’activités réalisées que des espaces fréquentés, voi-
re velui des usages des modes de transport motorisés (TC ou VP);
cet élargissement temporel permet a priori d’explorer des univers
modaux individuels dans lesquels la captivité vis-a-vis d’un mode
peut &tre absolue, mais aussi relative, ¢’est-a-dire variable dans le
temps en fonction de 1’espace 4 atteindre, des différentiels de per-
formance des deux modes sur un itinéraire et du type d’activité.
Cette mise en perspective élargie dans le temps et dans Pespace
est la dimension de la mobilité que nous cherchons a qualifier et 2
analyser au niveau individuel, dimension qui n'a jamais été explo-
rée i ce niveau jusqu’ici.

Terminologie : nous avons préféré I'expression “pratiques mo-
dales” & celle de “choix modal” et celle d’“espaces fréquentés™ &
celle de “destination™. Notre investigation privilégie en effet une
explication en termes d’habitudes de déplacement et d’habitudes
modales ; la mobilité individuelle y est repérée par des fréquences
(par exemple hebdomadaire, mensuelle) :

~ de réalisation d’un motif de déplacement,
—de fréquentation de types d’espaces urbains,
—d’usage de la VP et/fou des TC.

A gauche, le quartier de La Défense,
important générateur de déplacements
domicile-travail et aussi groy centre
cormmercial ~ en zone 3 de la Carte
orange —, es remarquablement bien
desservi par plusieurs voles ferrées
(bandicue SNCE RER, métro et tram-
way RATP) et par de nombreuses
fighes d'autobus (phote A, Sulter) ;

A droite, pour certains secterrs o ha-
bitat pen dense, méme assez proches
de Paris — ici aussi en zone 3 -, Pac-
cesstbilité 4 des axes performants de
transport coflectif est médiocre et {'usa-
ge de la voittre partfetdiére est lavie-
ment répandy (quartier exceniré de
Rueil-Malmaison, photo AL Sutter),

Fig. 4 et 5. «Les choix modaux obser-
vés sont fortement déterminés par les
programmes d'activité quotidiens, Uac-
cessibilité physique aux modes et la
performance des modes desservant les
espaces d joindres.
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1.5 Mise en concurrence individuelle des modes
motorisés par la population multimodale

Le repérage de la mobilité en termes d’habitudes modales et de
fréquences de déplacement visait & batir un cadre d’analyse
permettant de caractériser la mise ‘en concurrence des modes
par les individus multimodaux sefon les espaces fréguentés, les
activités réalisées, le moment des réalisation de ces derniéres
(semaine, week-end, en soirée}, toutes choses égales par
ailleurs, en particulier offre de transport et motorisation.

Le cadre d’analyse est construit sur les concepts de substituabi-
lité¢/complémentarité des modes pour la réalisation d’un motif,
pour atteindre un espace :

—il y aura substituabilité des modes motorisés dés lors gue, pour
réaliser une activité donnée et atteindre un espace, les pra-
tiqgues modales individuelles montreront un recours alterné a
I'un ou lFautre mode ;

—il y aura complémentarité modale dés lors qu’une pratique mo-
dale exclusive sera constatée pour une activité donnée, un es-
pace & atteindre ; c'est dans le contexte de complémentarité
modale que nous qualifions la mise en concurrence individuel-
le des modes, supposant alors que cette complémentarité tra-
duit une rationalité, ¢’est-a-dire le choix implicite pour le mode
le plus performant pour le motif et la destination en question.

Cette analyse en termes de substituabilité/compiémentarité arti-
cule trois dimensions classiques de la formation de Funivers mo-
dal individuel, soit : fe contexte modal individuel, les conditions
d'usage des modes et les pratiques modales elies-mémes.

L'articulation de ces trois dimensions permet de qualifier le de-
gré d'autonomie de la population multimodale par rapport a
Fusage de la voiture, ce qui est un préalable pour statuer sur fa
pertinence de la substituabilité/complémentarite modale fondée
sur fa possibilité individuelle de réaliser un choix modal.

Le contexte modal individuel est repéré par la détention du per-

s

» o«

Fig. 6. «Le stationnement sur le liew de travail “offert par Uemployeur”, “gra-
tuit sur la voirie” “payant sur la voirie™ permet de statuer sur le rdle de la voi-
ture dans les pratigues modales lides au travail». Stationnement illicite, mais
usuellement toléré et donc percu et utilisé comme “gratuit”, aux abords de
{'une des portes de Paris (photo A. Sutter}. :

mis de conduire, le taux de motorisation du ménage, fa disponi-
bilité personneile et permanente d'au moins une voiture du foyer,
la consistance de |'cffre de transport public au domicile.

Les conditions o’usage de la voiture particuliére en terme de sta-
tut : “toujours passager”, “toujours conducteur”, “tantdt 'un tan-
tot lautre”, permettent de préciser le degré d’autonomie indivi-
duelle par rapport & la voiture, tout comme le stationnement sur
le lieu de travail : “offert par 'employeur”, “gratuit sur la voirie”,
“payant sur la voirie”, permet de statuer sur son réle dans les

pratiques modales liées au travail.

2. Les univers modaux et I'espace urbain

2.1 Prédominance des multimodaux en fle-de-France

Construits par rapport & la fréquence d'usage des deux modes
de transport au cours des quatre semaines précédant 'enquéte,
la population étudiée est ainsi structurée (tableau 1) :

-les “exclusifs du TC” constituent 13 % de la population ;

-les *multimodaux®, soit les personnes qui utilisent de fagon
combinée ou alternée les TC, représentent plus de la moitié de
la population, 53 % ;

-les “exclusifs de la VP" comptent pour un peu moins du tiers,
30%;

~les personnes ayant déclaré n’avoir utilisé aucun des deux
modes sont une population numériquement marginale qui ne
représente pas plus 3 %.

Tableau 1. Les univers modaux dans la zone d'influence de la
RATP

Usage des TG : Usage de la voiture particuliére
au moins au plus
2 4 3fois une fois jamais
par semaine | par semaine
—aumoins 2a3f.
par semaine 16 % 18 % .
exclusif
desTC:
- au plus une fois 14 %
par semaine 12 % 7%
~jamais exclusif de l[a VP ; nivP ni TG :
% 3%
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Ainsi, prés des trois quarts de la popuiation utilisent de fagon
plus ou moins réguliére les réseaux de TC, ce qui est sans com-
mune mesure avec le pourcentage trouvé pour les grandes ag-
glomérations de province (quelque 40 %;), tout comme sont sans
comparaison les différences de qualité de desserte en transport
public entre Paris et les autres villes, méme les plus grandes
d’entre elles {tableau 2 page suivante).

Fig. 7. «Prés des trois quarts de la population wilisent de fagon plus ou moins
régudiére les réseaux de TC, ce qui est sans commune mesure avec le pourcen-
tage trouvé pour les grandes agglomérations de province, quelque 40 %».
Noisy-le-Sec, conumune bien desservie de la zone 2 (photo A. Sutter),
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Tableau 2. Comparaison des univers modaux entre fle-de-
France ef les grandes agglomérations de province.

Exclusif [Exclusif | Multi- | NiVP
VP TC modal | niTC

~Tle-de-F. (zones 1 & 4) 30% | 14% | 53% | 3%

- Aggl. de province de
plus de 300 00O h. 53 %

7% 36 % 4%

2.2 Une grande sensibilité a la géographie

Dans 'espace urbain anaiysé, qui couvre les zones tarifaires 1 a
4 (voir § 1.2}, 30 % des personnes agées de plus de 18 ans vi-
vent & Paris intra muros (zone 1), 11 % en banlieue proche (zone
2, terminus des lignes de métro), 31 % en zone 3 et 28 % en zo-
ne 4, soit une répartition de population assez homogene, sil'on
excepte la zone 2 qui est aussi la moins étendue.

La part relative des univers modaux dans les différentes zones
analysées est fortement variable. Ainsi, parmi les résidants de
Paris intra muros, terre d'élection du réseau de TC en raison
d’une densité de population plus forte qu’en banlieue, de pro-
blémes de congestion et de stationnement accrus, un quart de
la population résidente se déclare exclusivernent affiliée au mo-
de collectif et 64 % pratiquent la multimodalité. Le recours ex-
clusif & la VP est dans cet espace assez marginal : 10 %.

Le basculement entre les univers comportementaux s’amplifie
trés fortement au-deta de la zone 2 : en zones 3 et 4, les exclusifs
du. TC comptent pour 10 %, soit la part relative des exclusifs de
fa VP a Paris ; les multimodaux sont plus nombreux en zone 3
gu'en zone 4, la différence est inversée pour les exclusifs de la
VP. On notera cependant gue ces derniers he sont majoritaires
dans aucune des zones analysées, pas méme dans la zone la
plus éloignée du centre {tableau 3}.

Tableau 3. Poids relatif des différents univers modaux selon la
zone de résidence des individus

Exclusif Muslti- Exclusif NiVvP

VP modal TC ni TG

- Paris 10% 64 % 24 % 2%
—zohe 2 22 % 60 % 15 % 3%
-zohe 3 36 % 50 % 10 % 4 %
- zone 4 46 % 42 % 9% 3%
Total 30 % 53 % 14 % 3%

Fig. 8. «Ainsi, parmi les résidants de Paris intra nuwros, terre d'élection du
réseau de TC en raison d’une densité de population plus forte gu’en banlicue
o/, wn guart de la population se déclare exclusivement affilide au mode col-
tectif, [ Le recours exclusif @ la VP est dans cet espace assez marginal
10 % ». Deuxidme arrondissement (photo A. Sutler).
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Ces rapports de force entre les modes suivant le lieu de résiden-
ce conduisent & des concentrations fortes, d’une part de I'uni-
vers du “tout voiture” constitué & hauteur de 81 % d’individus ré-
sidant au-dela de la zone 2 {et dont plus de la moitié résident en
zone 4} et d’autre part de Punivers des exclusifs du TC, constitué
a 50 % d’individus résidant 4 Paris. L'univers de la multimodalité
apparait gquant & lui beaucoup moins fortement concentré et suit
grosso modo la répartition de la population selon les zones :
36 % des multimodaux vivent & Paris, pour 30 % de la popula-
tion totale, et 22 % en zone 4, pour 28 % de la population totale.

2.3 Influence de la desserte en tranSpOfts collectifs
des lieux de résidence

Densité et qualité de I'offre en TC dessérvant le domicile ont un
effet non négligeable sur le poids des différents univers modaux
dans la population : la tendance décroissante de la part de la
clientéle TC apparait dés que Pofire est moins étoffée (fig. 9), et
ce méme dans Paris.

Ainsi, si en moyenne on compte dans la population de 18 ans et
plus 14 % d’exclusifs des TC, cette part relative atteint 26 %
pour les populations frés bien desservies et diminue régulidre-
ment en fonction du niveau de 'offre pour atteindre 6 % quand
celui-ci est le moins bon. Cependant, si le niveau de desserte est
une condition nécessaire dans ia taille de I'univers, elle n'est pas
une condition suffisante : on constate en effet gu’a niveau d’offre
identique, la part des exclusifs des TC est différente selon qu’ils
résident a Paris ou en banlieue, celle des Parisiens étant toujours
largement supérieure et ne descendant jamais au-dessous de
16 % de ta popuiation. On peut comprendre ici qu’a Paris, capi-
tale de la densité en commerces, cinémas, musées, emplois et...
problémes de stationnement, il n’existe pas de distorsion énor-
me entre |'offre de fransport et les destinations et motifs de dé-
placements tandis qu’en banlieue, ol ces densités sont
moindres, des distorsions de ce type existent et poussent les ré-
sidants a prendre leur voiture de temps en temps et en alternan-
ce avec les TC. On constate en effet que la part relative de I'uni-
vers multimodal en banlieue résiste mieux en part relative a la
décroissance du niveau de l'offre TC gue les deux univers de
I’exclusivité.

Fig. 9. Structure des univers modaux en fonction du niveau de U'offre de trans-
port collectif. Les chiffres accolés aux lettres F et A (lignes fervées ef d’auto-
bus) représentent le nombre de lignes desservant le domicile.

- Parisiens (intra muros)
(%)
100
80
. exclusifs VP
60 multimodaux
exclusits TC
40l ]
20
0
Fz2
A4,3
Banlieusards
100
B0
80
40
20
F22 Fz2 F=2 =0
A25 Ad4.3 Ag2 Az3
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Tout comme "offre TC a une influence sur la part relative des ex-
clusifs du TC, elle en a une aussi, mais évidemment en sens
contraire, sur I'univers du tout voiture : pour les résidants de Pa-
ris, 'univers de I'exclusif VP est compris entre 5 et 7 % de la po-
pulation résidente sur les critéres les plus hauts de qualité de
I'offre (au moins deux lignes ferrées et au moins trois lignes d’au-
tobus). Pour les individus résidant en banlieue et sur les critéres
les plus élevés de niveau de desserte {deux lignes ferrées ou
plus et cing lignes d’autobus ou pius), 'univers de exclusif VP
est de quelgue 23 % (contre 5 % a Paris intra muros dans les
mémes conditions).

Fig. 10. «Pour les individus résidant en banlieue et sur les critéres les plus éle-
vés de niveau de desserte (deux lignes fervées ou plus et cing lignes d’autobus
ou phus), Punivers de Uexclusif VP est de quelque 23 %». Gare de Versailles-
Chantiers, en zone 4 (photo A. Sutter).

3. Les multimodaux, des citadins a haute mobilité

3.1 Le profil social des multimodaux, citadins mobiles

Sur tous les indicateurs caractérisant la mobilité — nombre de
déplacements, dispersion géographique, diversité des motifs —,
la population multimodale se situe en moyenne sur des valeurs
élevées, voire trés élevées, proches de celles des exclusifs de la
VP et bien au-dessus des movennes des exclusifs du TC (ta-
bleau 4}.

Tableau 4. Indicateurs de mobilité individuelle estimés pour
chacun des univers modaux analysés.

Indicateurs de mobilité individuetle Exclusif | Multi- | Exclusif

VP modal TC

Nombre moyen d’occurrences de déplace- 29 (dont

ments par mois 26 11 VP &t 18

18TC)

Nombre moyen de motifs différents par mois

(nombre maximal : 8}3,9 4,5 3,5

Nombre moyen de communes différentes

connectées dans le mois 3 29 1,9

% population sortie au moins une fois dans

le mois de sa comemune de résidence pour

au moins un des huit meotifs analysés 96 % 85 % 72 %

% population ayant effectué au moins un

motif a plus de 9 km de sa résidence durant

le mois 53 % 58 % 44 %

Les niveaux moyens élevés de la mobilité de 'univers multimo-
dal par rapport aux autres univers s'expliquent en partie par des
facteurs socio-démographigues (tableau 5} : les multimodaux
sont plus jeunes que les citadins des autres univers, sans charge

tifs ou étudiants dans leur grande majorité (70 %} ; ils sortent
plus souvent en scirée (cinéma, thédtre), réalisent plus de visites
a des amis et & la famille, exercent plus réguliérement un sport,
fréquentent plus souvent Pespace parisien pour faire leurs
courses. Leur mobilité est ainsi hon seulement plus soutenue,
mais aussi plus variée que celle des exclusifs de la VP ; ces der-
niers, sur-représentés dans les tissus éloignés de Paris, aux
rythmes de vie plus ancrés sur le travail et leur charge familiale
(50 % élévent au moins un enfant), sortent peu le soir, font rare-
ment des courses a Paris et du sport. La mobilité des exclusifs
de la VP est ainsi constituée majotitairement de flux liés au tra-
vail (55 %), tandis que la fréquentation des centres commerciaux
de banlieue et les visites A la famille en expliquent plus du tiers.

3.2 Multimodalité et fréquentation de la ville centre

Le recours élevé des multimodaux au mode collectif est corrélé,
tout comme celui des exclusifs du TC, & une mobilité trés ancrée
sur Paris : on constate en effet que 80 % des occurrences de dé-
placements de I'univers multimodal ont un rapport avec Paris
ville centre, dont la moitié est redevable d’une mobilite effectuége
dans Patis intra muros (tableau 6).

Tableau 6. Répartition des occurrences mensuelles de déplace-
ments sur les trois fiux pour chaque univers modal.

Exclusif Multimodal Exclusif | Moyenne
VP enVP | enTC | total TG

internes a Paris | 16 % 26% | 50% | 1% 50 % 36 %
Paris-banlieue 30 % 37% | 38% | 38% 38% 36 %
int. a banlieue 54 % 37% | 12% | 21% 12% 28%

familiale (70 % d’entre eux vivent dans un foyer sans enfant), ac- Total 100% | 1C0% | 100% | 100% | 100% | 100%
; : . Tableau 5. Des profils socio-
Exclusif VP Multimodal Exclusif TC . . y

lieu de résidence lisu de résidence lieu de résidence démographiques contrastés
Paris banlieue Paris banlieue Paris banlieue

— titulaires permis de conduire 92 % 94 % 82 % 80 % 64 % 45 %

- femmes 58 % 46 % 53 % 54 % B85 % 59 %

- étudiants et lycéens 6 % 1% 12 % 2% 4% 12 %

- actifs 67 % 70% 59 % 57 % 50 % 53 %

- retraités 21 % 15 % 14 % 16 % 29 % 18 %

- revenus foyer < 6000 F/mois 2% 4% 10 % 6 % 25% 23 %

- revenus foyer > 20000 F/mois 49 % 21 % 33 % 23 % 10 % 6%

- dans foyer d’une personne 24% 14 % 29% 22% 49 % 33%

- dans foyer 2 enfants ou plus 21 % 23% 15 % 16 % 8% 13%

- résidants parisiens 10% 36 % 50 %
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Le réle primordial
des motifs de déplacement

Les motifs de déplacement jouent un rdle déterminant pour com-
prendre les pratiques de la multimodalité. Ils impliquent des ho-
raires et des trajets différenciés. Pour une méme activité, rares
sont les multimodaux qui “jonglent” avec les modes. Les pra-
tiques de Ja multimodalité sont donc fortement structurées et, par
voie de conséquence, relativement réguli¢res. Le graphique de la
fig. 11 ci-dessous révele que la place des pratiques réellement
mixtes dépasse rarement 20 % des déplacements des multimo-
daux (29 % pour les visites et les déplacements professionnels se-
lon ke lieu et le moment).

Pour les autres motifs, les transports publics I’'emportent pour le
travail et les études ainsi que pour les courses & Paris. La voiture
particuliére s'impose au contraire pour la fréquentation des
cenires commerclaux, des cinémas, des activités sportives et asso-
ciatives : les moments et les lieux, Ja encore, interviennent pour
disqualifier les transports collectifs.

Fig 11. Pour Pensemble de laire d'étude, répartition des pratiques
modales par motlfs de déplacements réalisés en mode motorisé par les
multimodaux.

I oxclusits vP mixtes  [_] exclusits TC

100

80

60

40

20

32%

démarches
cinéma
associatil

personnelles
sport, milieu

travall, études
déplacements

courses & Paris
pro?essronneis

Al'opposé des univers plus ou moins structurés autour du mode
collectif, les exclusifs de la VP présentent une mobilité dont la
moitié des occurrences de déplacement s’expriment sur des liai-
sons internes & la banlieue et trés peu sur les lialsons internes a
Paris. Cet ancrage de la mobilité sur |a ville centre explique en
partie le recours au TC : en effet, si en moyenne celui-ci couvre
62 % des occurrences de déplacements des multimodaux, il en
couvre 75 % quand il s’agit de flux internes & Paris, 63 % pour
des liaisons Paris-banlieue et plus que 33 % pour les liaisons
banlieue-banlieue.

Lusage de la voiture est donc pour cette population tout aussi
circonstancié que le recours au TC, lui permettant de sortir de la
radio~-concentricité du réseau TG et donc d’ouvrir géographi-
quement 'espace territorial de sa maobilité. Le recours & la voitu-
re des multimodaux, moins motorisés gue les exclusifs de |la voi-

Fig. 12 et 13. «Les motifs de déplacement jouent un role déterminant pour
comprendre les pratigues de la multimodalités :

—ci-dessus, «les transports publics Pemportent pour le travail et les études ainsi
que pour les courses 4 Paris» ; grand magasin proche de la gare Saini-Lazare
et de la station Auber du RER (photo A. Sutter) ;

- ci-dessous, «ln voiture particuliére s'impose au contraire pour la fréguen-
tation des centres commercioux. [...] Les mmoments et les lieux interviennent
pour disqualifier les transports collectifs» ; centre commercial 4 Herblay
(photo R. Golias).

ture, se caractérise par un partage de la voiture du foyer (ta-
bleau 7). Ainsi, si les comportements de mobilité des individus
de l'univers multimodal s’apparentent, en niveau de mobilité et
en dispersion geographique (hombre de communes connec-
tées), a ceux de l'univers des exclusifs de la VP, ils sont en
termes de liaisons géographigues pius proches de ceux des ex-
clusifs du TC. Lieux de résidence, niveau de desserte TC du do-
micile et profils socio-démographiques sont trois facteurs qui
permettent de comprendre la mobilité contrastée des trois uni-
Vers en présence.

Tableau 7. Les univers mo-
daux ef la voiture particu-
fére.

Exclusif TG
lieu de résidence
banlieue

Exclusif VP
lieu de résidence
Paris banlieue Paris

Multimodal
lieu de résidence
banlisue Paris

% permis de conduire
Nombre de veitures au foyer :

92 % 94 % 82 % 80 % 64 % 45 %

- zéro 17 % 2% 25% 14 % 76 % 62 %
—ung 55 % 54 % 56 % 60 % 22% 32%
- deux ou plus 28 % 44 % 19 % 26 % 4 % 6 %
% voiture & dispos. parsonnelle 85 % 59 % 16 %

Usage de la voiture :

- toujours conducteur
- toufours passager
~ga dépend des trajets

57 % 59 % 30 % 39 %
14 % 6 % 2% 16 %
29% 356 % 48 % 45 %
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4. La place des transports publics
dans les pratiques de la multimodalité

Sila pratigue muitimodale est la forme dominante d’organisation
de [a mobilité des adultes résidant dans les zones 1 4 4 de la
Carte orange, cette pratique recéle de la part des individus des
approches variées d’articulation entre la place accordée 2 la voi-
ture et celle accordée aux transports publics. En premiére ap-
proche, on peut définir quatre grands types de pratiques au sein
du groupe des multimodaux (tableau 8) :

~ les dorninants VP qui se caractérisent par un usage fréquent et
régulier de la voiture et par un recours plus occasionnel aux

H
— les dominants TC qui se définissent a Pinverse ;

—les mixtes a forte mobilité qui utilisent fréguemment, ¢’est-a-
dire au moins deux fois par semaine, les deux modes {mixtes
désignés FF) ;

- les mixtes & faible mobilité qui ont aussi un usage partagé des
deux modes, mais & des fréquences moindres (mixtes dési-
gnés ff).

Bien sdr |a disposition d’une voiture personnelle est déterminan-
te dans les types de pratiques ; pourcentage d’individus ayant
une voiture & disposition personnelle :

—dominants VP : 86 %
-~ mixtes FF ; 66 %
~mixtes ff : 45 %
~dominants TC ; 41 %

Chacun de ces univers est donc aussi plus ou meins autonome
par rapport & la voiture.

4.1 Les dominants VP

Pour ceux-ci, les TG jouent un rdle marginal (16 % des flux) basé
sur la rationalité des comportements. Banlieusards pour 78 %,
les TC leur assurent surtout une fonction importante pour les dé-
placements vers ou dans Paris pour ces résidants de banlieue,
respectivement 46 et 42 % des flux.

Ainsi, seules les courses & Paris accordent une place honorable
{45 % de 'ensemble des dominants VP} aux TC, et plus margi-
?alem)ent les affaires personnelles (20 %) et les spectacles
16 9%).

Les TC ne jouent plus aucun rdle en soirée, ni pour les Parisiens
(6 % des flux aprés 20 h), ni pour la banlieue (& %).

4.2 Les mixtes a forte mobilité motorisée

Pour cette population, les TC et la voiture jouent un réle plus par-
tagé avec un avantage, en termes de flux, aux transports publics
(60 % des flux), avantage qui s’explique avant tout par les scores
réalisés sur les flux les plus “fréquents”, travail et études (74 %
pour les Parisiens et 64 % pour les banlieusards.

* Pour les Parisiens, tous les motifs assurent de bons scores aux
TC {plus de 58 %), sauf les visites aux parents et amis (38 %) im-
pliquant plus fortement la banlieue (flux ol les TC représentent
18 %, 82 % sur Paris-Paris) ainsi que les spectacles {48 %) en
soirée (flux ol la voiture concerne 65 % des sorties).

; ; ; ; Tableau 8. Poids relatifs et
Domi- Mixtes Mixtes Demi- | Total mul-
nantsVP | FF ff | nantsTC | timodaux | Somportements des quatre
vpes de multimodaux.

Poids dans la populon étudiée (total 100 %) 12% 16 % 7 % 18 % 53 %
Poids dans les multimodaux 23% 30 % 13 % 4% 100 %
Répartition des multimodaux par zone de
résidence :
- Paris (zone 1) 14 % 30 % 12 % 45 % 100 %
~zone 2 23 % 27 % 12 % 38 % 100 %
- zone 3 21 % 32 % 17 % 0% 100 %
-zone 4 39 % 26 % 13 % 22% 100 %
Nbre de "sorties” * par mois et par individu 29 34 1 31 29
Structure des déplacts des multimodaux :
- en transports collectif 4% 2% 5% 59 % 100 %
~ en voiture particulisre 49 % 31 % 6 % 14 % 100 %
*une sortie ; fa réalisation d'un motifen TC ou en VP

Fig. 14. «Les dominants VP se caractérivent par un usage fréquent et régulier
de la voiture et par un recours plies occasionnel aux TC [...[, basé sur la ratio-
nalité des comportements. fls sont banlieusards pour 78 %». Autoroute A15 @
Sunnois, en secteur peu dense de la zone 4 {photo F, Beaucire).
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Fig, 15, «Pour les dominants TC, la non-disposition d’une voiture (59 %) en-
traine une pratique forte des transports collectifs, accompagnée d’une utilisa-
tion de la voiture quand on voyage & plusieurs (premiére raison citée)». Saint-
Denis-Basilique, point nodal métro-tramway {photo A. Sutter).
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* Pour les banlieusards, les TC assurent avant tout les flux vers
Paris (76 %) et dans Paris {69 %), mais aussi entre des com-
munes de banlieus (40 %). Deux motifs “tirent” Japart des TC : le
travail {83 %) et les courses a Paris (70 %). Le rble des TG reste
significatif en soirée, méme s'll n'est plus que de 26 %.

4.3 Les mixtes a faible mobilité motorisée

Pour cette population plus rare, plus bantieusarde (69 %), les TG
at la VP jouent un rdle partagé (TC : 55 % des flux}, éguilibre qui

des TC est motivé par leur performance par rapport & la VP {vi-
tesse, stationnement) et par le prix.

Tous les motifs justifient le recours aux TG, sauf les centres com-
merciaux pour les résidants de banlieue. Les TC jouent un rdle
important en soirée pour les Parisiens (62 % des flux aprés 20 h),
mais aussi pour la banlieue (47 %). .

Fig. 16. Tableau récapindatif des différents univers modaux pour Paris intra
muros et pour la banlieue.

se retrouve sur tous les motifs (sauf les cenires commerciaux...).
Cependant cette population est moins mobile (11,3 sorties en
VP ou en TC par mois contre 34 pour les mixtes foris), 1%
* Pour les Parislens, seuls les flux internes & Paris accordent une M%
place significative aux TC, avec une position trés largement do- _{’muéﬁmoﬁaux mixtes FF:72%
minante (82 % du flux TC + VP)}. o 64 % 1% fl:28%
=~ (z0me 1) -l dominanis TG
¢+ Pour les banlieusards, les TC assurent avant tout les flux vers Sch 614 " 45 %
Paris (72 9) et dans Paris (58 %), mais aussi entre des com- odusie Jo1  (fotal 100 %)
munes de banlieue (33 %). Trois motifs justifient I'importance
des TC : les courses a Paris (81 %), les affaires personnelles VP TR
{55 %) et les spectacles (42 %).
Parmi ces mixtes & mobilité motorisée faible, 55 % n'ont pas de e flotl 100 %
voiture & disposition : ¢’est une poputation qui recourt aux TG gchantillor. [ -
par confrainte {pas d’autres solutions), mais aussi & cause des 2059 pers.
performances de ces derniers. Le choix de la VP est associé aux i
déplacements en groupe, a la présence de charges & trans- domiparis VP
orter.
P _i muitmodaux mixlas FF:66%
panligusards % 8% fl:oa%
. L ] -
4.4 Les dominants TC S5hn Sads o 1
Pour ces derniers, la non-disposition d’une voiture (39 %) enirai- | exclusits TC ! flotai 100%}
ne une pratique forte des TC, accompagnée d’une utilisation de | -
la voiture quand on voyage & plusieurs (premiére raison citée
pour le recours & la VP). 2%
ftotal 100%)
Cependant, pour les 41 % qui disposent d’une voiture, le choix
Conclusion

L’enquéte aupres des multimodaux fait apparaitre une trés gran-
de rationalité dans les choix opérés par les citadins. Si ['on re-
tient que 50 % des muliimodaux auraient eu la possibilité pra-
tique de recourir a leur voiture pour réaliser 75 % des
déplacements, force est de convenir que ¢’est bien |la pertinence
de 'offre de transports publics qui leur permet d’accéder 4 un
réel choix. C’est lorsque ces derniers ne constituent pas une al-
ternative réelle que la volture particuliére s’impose : tout dépend
alors des lieux & relier et des moments de la journée, ¢'est-a-dire
de conditions attachées a la géographie des fonctions de la ville
et & I'exploitation du réseau ; tout dépend aussi des conditions
spécifiques a la vie urbaine et familiale, situées en debhors de la
sphére d'intervention des politiques publiques : aller seul ou a
plusieurs, avoir envie de rester entre soi, transporter des affaires
personnelles...

En d'autres termes, les résultats sont encourageants pour les
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transports collectifs, dans la mesure od les modes de vie indivi-
duels, familiaux ou associatifs sont loin d’étre les seuls & expli-
quer la multimodalité. Le maillage des réseaux, amplitude et la
fréquence des services jouent également un grand réle

Le niveau de |'offre de transport collectif demeure cependant en
aval par rapport a ces déterminants trés forts, difficiles & modi-
fier, que sont les répartitions spatiales des lieux de destination
des citadins : lieux de travail et d'étude, centres commerciaux,
complexes sportifs, quartiers de loisirs et de services, etc.

Et ces derniers pésent a posteriori de tout leur poids sur |'effica-
cité des réseaux de transport public et sur les efforts a consentir
pour placer leur pertinence au bon niveau : [e seuil au-dessous
duguel les transports collectifs deviennent sans pertinence dans
le choix nodal... ¢'est-a-dire dans une prise de décision sans al-
ternative.
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Documentation

Transport Public International
(revue de I'Union internationale des transports publics)

*n°1997-5

—Recrutement ¢t formation

—L’aundit de programmes de formation : une pratique d’amélioration continue

— Nouvelles méthodes pour motiver le personnel

— Travel Safe : maintenir ka sécurité du transport public de Merseyside

—Dialogue social, un facteur de réussite

- Développement de 'organisation de 'EVAG (Essen})

—Nouveaux postes de travail pour fes conducteurs de véhicules sur rail et
d’autobus

Le numéro : 500 FB ; abonnement annuel (6 numéros) : 2000 FB. UITP, ave-
nue de 'Uruguay, 19, B-1000 Bruxelles.

Transport Public
(revue de P'Union des transports publics)

*n° 963 {octobre 1997)

—Sondage sur I'image des transports publics auprés des Frangais : vision de
citoyen

—Qualité de I'air : carburants propres, état des lieux

--A Amnemasse, Longwy, Lille, Mulhouse et Sarreguemines : des lignes
transfrontaliéres treés prometteuses

- Pollution : les batailles de I'été

— Transport public au Royaume-Uni : six opérateurs pour 68,5 % du marché

* 1° 964 (novembre 1997}

—Grandes villes, villes moyennes, départements :  chacun sa stratégie trans-
port {7 courts articles, dont une interview de Jacques Auxiette, Président
du GART)

—Petites et moyennes villes allemandes : ur systéme de transport sur mesure

~Du 26 au 28 novembre Transport Expo 4 Dijon : la dynamique industrielle

— Systémes intermédiaires : le TVR entre en scéne

- Le projet Isotope : vers un modéle européen d’organisation des iransports
urbains

— Philippe Segrétain, Président du comité “Union curopéenne” ; 'Europe
en “guestions™

—15 000 clients jugent la RATP : des progrés, mais peut mieux faire

-- A la fois titre de transport et porte-monnaie électronique : Valenciennes
lance le projet Transcarte

Le numéro : 49 F ; abonnement annuel (11 numéros) : 450 £ UTE, 3-7, rue
d’Aumale, 75000 Paris.

Le Rail

* 1° 65 {octobre-novembre 1997)

—Luxembourg : les CFL cadenceés

—Roissy et [e TGV

- La régionalisation des transports ferroviaires, un phénoméne mondial ?
— Allemagne : Netz 21, une stratégie de reconfiguration de la DBAG

— Priorité aux transports publics 7

Lenuméro : 39 F; abonnement annuel (8 numéros}: 300 F Le Rail, 3, avenue
Hoche, 75008 Paris.

Transport - Environnement - Circulation (TEC)

* 1° 143 (juillet-aodt 1997)

—Les transports pubtlics 4 Hong-Kong

—Le chemin de fer de Hong-Kong : le KCRC

- Réseau routier et tunnels a Hong-Kong

— Dctopus ; projet de télébillétique & Hong-Kong

—Le stationnement & Hong-Kong

- Le développement urbain de Hong-Iong : densité des constructions, éco-
nomie de ['utilisation des sols et restriction de la voiture individuelle

— Politigue des transports urbains : fe modele bernois

- Dislri(zjulion des parcours sur autoroute. Cas du réseau SAPRR

Lenuméro : 135 F , abonnement annuel (6 numdéros) : 700 F. ATEC, 38, av.
Emile-Zola, 73073 Paris.

Kineo o _
(revue trimestrietle d’architecture des transports, en italien et en anglais)

* 1 13 (septembre 1997)

- L'agroporl international de Zurich

— Le réscau intégré des chemins de for suisses

~ Les transports publics de Zurich

- Le pare d"échanges de Famagouste

- Lintégration tarifaire de Milan

— La convention pour la mobilité de Modene

~ Le nouveaw sidge (et dépdt central) des transports de Bergame
— Le “design" lerroviaire sclon BPR

Lenumére : 15000 lires. Scripta Sri, 8, vie Caneva, 1-20145 Mitan
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La Vie da Rail

- Une rentrée sous le régime des TER (n° 2613, 24-9-1997)

~Les transports inventent fa monnaie du futur (neuf courts articles) (n°
2613, 24-9-1997)

- Un nouveau sguffle pour Paris — Béle (n° 2613, 24-9-1997)

—Mille locomotives en chantier (n® 2614, 1-10-1997)

- Rennes — St-Malo : dessertes et tarifs mieux ciblés (n° 2614, 1-10-1997}

- Carcassonne — Quillan, la relance (n° 2614, 1-10-1997)

—RATP :1e métro en baisse, le tramway en hausse (n° 2615, 8-10-1997)

— TG V-Est, TGV-Rhin-Rhone, I'impossible choix (n° 2615, 8-10-1997)

—Midi-Pyrénées : liaisons TGV et nouveaux TER, en attendant 1’6té (n°
2615, 8-10-1997)

—Routes et autoroutes en quéte d°autorité {n° 2615, 8-10-1997)

~Premiers trains de fret sur les lignes TGV (n® 2616, 15-10-1957)

- Les grands chantiers de Paris-Nord (n° 2616, 15-10-1997)

- La Région Centre s'engage (n° 2616, 15-10-1997)

~ Colmar — Fribourg : et si la ligne rouvrait en entier ? {n° 2616, 15-10-1997)

— Journée du Transport public : dix villes, dix sojutions (n° 2616, 15-10-1997}

— Thalys passe 4 la grande vitesse intégrale (n° 2617, 22-10-1997)

- La RENFE fait appel au secteur privé (a° 2617, 22-10-1997)

~Météor : la lente progression vers Saint-Lazare (n° 2617, 22-10-1997)

~8arrebruck — Sarreguemines : le tram-train qui vient d*Allemagne (n°
2617, 22-10-1997)

Le numéro : 14 F ; abonnement annuel (50 numéros) : 480 E La Vie du Rail,
11, rue de Milan, 75440 Paris Cedex 09.

Stadtverkehr

*n°10-1997

—Internet et les transports publics : une chance ouun gadget ?
~Génes; le retour du trolieybus

- Extension du réseau de tramways de Toronto

- TramPlus : développement futur du tramway & Rotterdam

— Brunswick : I’avenir du tramway

Le numéro : DM 8,50 + port ; abonnement annuel (10 numéros) : DM 80 +
port. EK-Verlag GmbH, Postfach 5560, D-79022 Freiburg

RATP Savoir Faire
* n° 23 (3¢ trimestre 1997)

- Meétro : Tinformatisation de la gestion des lieux

~Maintenance : I'atelier de peinture de Sucy-cn-Brie

— Autobus : la charge étanche en carburant

- Expérimentation : pour une meijlleure acoustique dans les stations
—Technologie : les divers systémes d’alimentation électrique des méiros

Chaque numéro comporte en outre une rubrique de nouvelles bréves sur les
réseaux urbains francais et les métros étrangers.

Le numéro : 50 F; abormement annuel (4 numéros) : 200 F RATP. LAC A85,
34, quai de la Rdpée, 75599 Paris Cedex 12.

Traffic, Engineering and Controf

* septembre 1997

- Eifet de mesures de restriction du trafic sur le bruit des voitures et du trafic

- Laloi de 1997 sur la réduction du trafic routier manque de mordant

-Données sur les émissions de polluants en vue de bilans sur la qualité de
'air

- Comportement des conducteurs 4 la iraversée de la file opposée en fonc-
tion de 'intervalle jugé disponibie. 1¢ partic

* octobre 1977

— Panorama des types de signaux auditifs utilisés aux passages piétons

- Modélisation du comportements des motocyclistes aux carrefours 4 feux

- Utilisation de caméras de surveillance embarquées dans les bandes pour
autobus: le projet du Grand Londres

- Comportement des conducteurs i la traversée de la file opposée en fone-
tion de intervalle jugé dispenible. 2¢ partie

- Innovations basées sur le Systeme d’information géographique (GIS) pour
la modélisation de |"accessibilité au transport public

Le muméro @ £6 ; abonnement annuel : £65, TEC Subscription Departrent,
PO Box 12, March, Cambridgeshire PE15 8§R.

Le¢ Courrier de 'Unesco

¢ juntvier 1998
- Le retour de la bicyclette, un moyen de transport en piein essor

Le numéro : 22 F ; abonnement annuel (11 numéros) : 211 F Le Courrier de
PlUnesco, 31, rue Frangois-Bonvin, 75732 Paris Cedex 15.
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Les Seiziemes renconires nationales du transport public, organi-
sées par le Groupement des autorités responsables de transport
(GART), se sont déroulées & Dijon les 26, 27 et 28 novembre
1997. D’une manifestation & I'autre le succés de ces renconires
va croissant puisque cette année le cap des deux mille partici-
pants a été franchi.

Les “autres regards™ annoncés portaient, sous forme de débats,
ateliers ou tables rondes, sur une diversité de sujets d’actualité
parmi lesguels nous citerons, de fagon non limitative :

~'expérience de nos voisins européens en matiére de politique
des déplacements et d’évolution institutionnelle ;

- les solutions permettant d’amélicrer la qualité des transports
publics, a partir d’'une enquéte auprés des usagers de neuf
villes d’Europe ;

- les avancées récentes en matiére de recherche technique et
d’abaissement des colts ;

- I'evolution des idées - qui semble devoir s'accélérer - concer-
nant la desserte des zones périurbaines : transport 4 la deman-
de dans les zones peu denses, mais aussi et surtout desserte
légére sur voie ferrée {(“tramway régional” et/ou “tramway d'in-
terconnexion”}. Ce dernier volet, qui embrasse les idées défen-
dues avec constance par le GETUM depuis sa fondation (voir
encadré de [a page 10), est celui qui a plus particulierement re-
tenu notre attention.

Ajoutons que I'insécurité et la violence dans les transports, sujet
brilant qui ne figurait pas explicitement au programme officiel, a
fait I'objet de longs développements de la part de Jacques
Auxiette, Président du GART, et de Jean-Claude Gayssot, mi-
nistre de I'Equipement, des Transports et du Logement. Ce der-
nier a d’allleurs organisé peu apres le Congrés, le @ décembre,
uhe réunion “de crise” avec tous les partenaires concernés.

“Quand le tramway sort de la ville”

Sous ce titre, un rapport de synthese publié par le GART a l'oc-
casion de ces rencontres (voir encadré ci-contre) est mis & la dis-
position des décideurs pour définir le domaine de pertinence et
donner de nombreux élements technigues, économiques et ins-
titutionnels sur les différentes variantes de systémes légers sur
voie ferrée déja présents en Europe et transposables en France.
La derniére journee de débats était en partie consacrée au thé-
me de ce rapport.

+ L es problemes techniques et économiques

Enumérés de fagon exhaustive par Jean-Christophe Hugonnard,
Directeur France de Systra, les problémes techniques peuvent
sembler s’accumuler : contact rail-rous, gabarit des parties
basses, hauteur des quais et de 'ermmarchement, résistance
passive a la collision, double tension d'alimentation, etc. Pro-
blémes réels certes, mais tous surmontables méme si certains,
les deux derniers notamment, ne seront pas réglés sans sur-
t00ts. Les problémes de débit des lignes et de partage des
sillons de circulation font aussi partie des difficultés potentielles.

'étude de pertinence économique devra prendre en compte le

TRANSPORTS URBAINS NY97 {ociobre - décembre [997)

“Transports publics :
d’autres regards”

Seiziemes rencontres
nationales du
transport public

par Alain SUTTER

frafic prévisible {intermédiaire entre le tramway urbain et le TER),
l'intégration tarifaire, les charges d'exploitation {qui devraient
étre voisines de celles du tramway urbain), les surcolts liés au
matériel roulant spécifique ; le péage d’acceés aux infrastructures
ne devrait pas &tre un élément de surcolt puisqu’il y aura peu de
dépenses d’investissement.

* | as problémes institutionnels

Plus ardus bien évidemment, et plus nombreux, sont les pro-
blémes institutionnels, que Systra a tout aussi finement analy-
$6s : collaboration entre autorités organisairices, schémas de
maltrise d’ouvrage, modes de financement et clés de répartition,
réle de I'Etat, structures d’exploitation, limites géographiques
des PTU, implication de exploitant ferroviaire, etc.,

Jean-Marie Bockel, Député-maire de Mulhouse et Président du
SITRAM, qui défend le projet de tramway régional Mulhouse -
Thann, étudie avec ses partenaires focaux plusieurs possibilités
telles que syndicat mixte ou délégation de compétence, mais
pense aussi qu'«on n'échappera pas a une amélforation du
cadre légal» ; un point important & ses yeux est celui du verse-
ment-transport ; on ne peut accepter de distorsion entre I'agglo-
mératicn et ses environs.

L'ensemble des intervenants est unanime pour insister sur un
point-clé : on n'avancera pas sans la volonté politique, de
quelque niveau territorial qu'elle procéde, Etat compris. «Fffe

“Quand le tramway sort de la vilie - Pertinence
et perspectives de mise en euvre du concept
de systéme ferroviaire léger en France”

Document de synthése d’une recherche menée par le GART en
collaboration avec Systra dans le cadre du programme Predit,
avec la participation du ministere de FEquipement (DRAST), de
PADEME et de I'EdF, cet ouvrage de 180 pages, élaboré en 1é-
ponse & de nouveaux besoins découlant d*une périurbanisation
anarchique et de la pression automobile, décrit en détail les as-
pects technigues, économiques et financiers liés a la création de
tramways suburbains, les gammes de trafic prévisibles, les va-
riantes d’intégration tarifaire ct billétiques, eic.

Sont également décrites les difficultés institutionnelles résultant
du partage des aires concernées entre collectivités territoriales de
niveaux différents ainsi gue de la définition en vigueur des plans
de transports urbains (PTUY) ; différentes formes de partenariat
sont proposées : syndicats mixtes, conventions de toute nature
sous des formes & trouver.

Restent également & définir les formes d’exploitation adéquates
selon que le monopole actuel de fa SNCF sera ou non maintenu.
Sinon, le rapport propose diverses [ormes de coexploitation, de
sous-traitance ou de création dec nouvelles sociétés mixtes avec
patticipation de la SNCE

Ouvrage disponible au sitge du GART, 17, rue Jean-Daudin,
75015 Paris (tél. 01.40.56.30.60) au prix de 350 francs TTC.
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Un maire satisfait

C’est celui de Sarreguemines, René Ludwig, participant aux dé-
bats ; il a saisi "opportunité de la construction du tramway de Sar-
rebruck, qui devait en périphérie de cette ville rouler sur les voies
du chemin de fer allemand DBAG jusqu’a la frontiére. Pourquoi
ne pas aller 1,7 km plus loin, jusqu’a la gare de Sarreguemines ?
Les contacts ont été pris dés 1993 et une convention a été€ signée
avecla Saarbahn, société privée de droit allemand.

Le coiit pour Sarreguemines a été de 500 000 francs, représentant

le réajustement des quais et ’adaptation de [a signalisation. Pour

les usagers un titre unique a été créé, qui permet la circulation sur

lbes hréseaux urbains de Sarrebruck et Sarreguemines et sur la Saar-
ahn.

jouera un réle majeur, le framway d'interconnexion sera ce que
les politiques voudront bien en faire», Dans les propos de cha-
cun, arrivée de |'acteur ferroviaire, dont, remargue I'un d’eux,
«on percoit un tournant depuis deux ans», est un nouveau para-
métre politique a intégrer dans I'élaboration des projets.

Trés attendue était donc la position de la SNCF, jusqu’alors si ja-
louse de son monopole. Celle-ci déclare s’orienter dorénavant
vers une meilleure prise en compte des trafics de proximite. les
propos tenus successivement par Bruno Baufine-Ducrocy, Di-
recteur délégué au périurbain et au Bassin parisien, puis peu
aprés par Louis Gallois, Président de Pentreprise, en introduc-
tion & leurs interventions ont sonné — pour reprendre une expres-
sion d’actualité — comme une “déclaration de repentance”

- «lLa SNCF a éte trés absente pendant vingt ans des problémes
des villes» ;

- «l g SNCF ~ le succes du TGV aidant — a sous-estimé l'impor-
tance du transport régional et des trafics de proximité. [...] La
SNCF s’engage a rompre avec son monolithisme, son caracté-
re régalien». Et de poursuivre : «Les dynamiques du TER et de
Purbain sont en train de se rejoindre : "Quand le tramway sort
de la ville” peut rejoindre “Quand le train entrera dans la viile™».

Mais Louis Gallois mesure les difficuités qui peuvent se présen-
ter 1 «Les régions sont dés maintenant des partenaires privilé-
gigs, mais dorénavant de nouveaux partenaires seront les autres
collectivités locales ; [...] la région ne doit pas étre un arbitre entre
la SNCF et ces collectivités». Et apparalt in fine une réserve de
taille : «La SNCF ne doit pas étre écarielée entre différentes au-
torités organisatrices», Ajoutée aux non-dits, tels que les réti-
cences de la base de |'entreprise & tout abandon de monopole
ou les incertitudes sur le futur statut de RFF, il reste a souhaiter
gue |a ne soit pas la quadrature du cercle...

Dans son allocution de cléture, le ministre constate que «/e tram-
way est & nouveau reconnu comme un mode moderne parfaite-
ment adapté aux besoins. [...] A budget identique, il est possible
de construire quatre a cing fois plus de kilometres de tramway
que de métro, desservant ainsi plus de popuilation et d’'emplois».
A propos de 'utilisation des infrastructures SNCF, «’encourage

Le poids du calendrier politique...

J-M. Bockel pense qu'il faut alter vite, car l'alternance des
échéances électorales, mars 1998 pour les régionales et mi-2001
pour les municipales, nc kaisse ouverte qu'une tr&s pelite fenétre,
non seulement pour la réussite du projel Mulhouse — Thann qu’il
délend, mais pour les divers projets francais en gestation : il fau-
dra en effet prendre une décision dés I'élection des nouveaux
Conseils régionaux «powr gue Pirrémédiable soit commis avani les
muricipaless...
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fortement ces projets et tout devra étre mis en ceuvre pour facili-
ter les réalisations lorsque des propositions seront présentées
par les autorités organisatrices en liaison avec fa SNCF». Dont
acte.

Sur le registre institutionnel, [e ministre propose une réflexion suf

le champ de compétence des autorités organisatrices {mise en

ceuvre des PDU) et sur les modes de financement ; «bien enten-

gu PUTP et la FNAUT pourraient éire associées & cette re-
exXIon».

Angers lauréat du
Prix ADEME-GART 1997

Sur le théme “Politiques et pratiques d’infermodalité”, le jury, qui
avait & choisir entre dix-huit candidatures, a retenu celle 4’ Angers
dont le syndicat des transports urbains (SYTRA) a réalisé une
harmonisation tarifaire (y compris sur une ligne SNCF) récem-
ment accentuée par I’extension du PTU, passé de 15 4 29 com-
munes. Par aifleurs, pour les 14 nouvelles communes, une amélio-
ration du service en heures creuses et pendant I'été, ainsi qu’une
sensible baisse dés tarifs, ont permis d’enregistrer une progression
de 25 % de la fréquentation.

Parmi cing autres collectivités figurant au palmarés, Lyon a recu le
prix spécial du jury pour la mise en ceuvre d’'un PDU trés orienté
vers 'intermodalité et la création & Vaise d'un important péle
multimodal englobant métro, SNCE, autobus et parc de stationne-
ment.

“Transport Expo”

Un aspect apparemment paradoxal de ce Congrés aura été per-
ceptible dans le hall d’exposition : alors que les obstacles tech-
niques et institutionnels semblent deveir peu & peu s’ aplanir en
faveur de diverses formes de mariage entre chemin de fer et
tramway, ce qui devrait aider les hésitants 4 faire le “bon choix”,
les constructeurs sont de plus en plus nombreux a proposer des
systémes intermédiaires guidés sur pneus : aprés le TVR d’ANF-
Bormbardier, passé depuis 1994 du stade de maquette a celui de
prototype, apparaissent maintenant Transfohr et son petit frére
Step, proposes par Lohr-Industries, ainsi que Civis, congu par
RVI en partenariat avec Matra-Transport.

Certes les promoteurs de ces systémes font miroiter |a satisfac-
tion de marchés intermédiaires, comme des liaisons de banlisus
& banlieue, mais ne peut-on craindre aussi que des collectivités
locales peu fortunées, aitirées par des prix alléchants (du moins
tant gu’ils ne sont pas confirmés par I'usage...), y voient la solu-
tion pour leur futur TCSP et n’ouvrent ainsi la porte, non seule-
ment & un aménagement progressif ou au rabais (1), mais sur-
tout et plus gravement 3 'impossibilité physique d’utiliser par
la suite les lignes SNCF suburbaines qui s’étirent autour de leurs
agglomérations : 'exemple de bient&t cing villes de province do-
tées de métros sur pneus de tous modéles n'est-il pas |4 pour le
faire craindre ?

Ceci étant, ce “grand show” d’une centaine de stands sur
10 000 m® aura été 1a féte de I'innovation tous azimuths : la place
nous mangue pour entrer dans Je détail, retenons seulement les
points forts qui marqueront la vie quotidienne des usagers... et
non-usagers. L'environnement est le premier moteur de la re-
cherche sur les véhicules : autobus toujours plus propres au gaz
naturel, au GPL, au methanol, au colza {et méme, a I'’horizon
2010, a I'hydrogéne) ; vient ensuite 'accessibilité avec la génég-
ralisation des planchers surbaissés, Famélioration des sieges,
etc. ; I'informatigue enfin avec les systémes d’information en
temps réel et la billetique, voire la télébillétique.

{1) Cf Beaucire (F), La souplesse : joker ou talon d’Achille du TVR ?, in
Trunsports Urbaing n® 85, octobre-décembre 1994, pp. 3 et 4.
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Aide de ’Etat aux transports
collectifs en site propre
des villes de province :

les propositions de la FNAUT

La FNAUT a rencontré, le 21 novembre 1997, le ministre de PEquipement, des Transports et du Logement Jean-Claude
Gayssot. Elle lui a présenté un certain nombre de propositions concernant le financement des transporis en site propre,

dont nous reproduisons ci-aprés les points essentiels.

Quelques constats

+ | 'augmentation continue de la circulation automobile periurbe
gravement le fonctionnement économigue des zones urbaines
[gaspillages de temps dans les déplacements domicile-travail et
professionnels, surcolt de la circulation des transports publics
de surface), elle déstructure les tissus urbains et suburbains, elle
dégrade le cadre de vie et porte atteinte & la santé publique {ac-
cidents, pollution de I'air, bruit, stress). Ce phénoméne se traduit
en définitive par des colis externes énormes (113 milliards de
francs par an d’'aprés la commission Quin), qui sont supportés
par la collectivité et non par les automobilistes.

* ’expétience montre que les transports publics en site propre,
et plus particulieérement e tramway, sont un moyen beaucoup
plus efficace que I'autobus en site banalisé pour attirer massive-
ment les automobilistes (vitesse, confort, fiabilité, facilité de re-
pérage), stabiliser la part de I'automobile dans les déplacements
mécanisés dans les zones urbaines centrales, structurer et revi-
vifier les banlieues desservies. Le transport collectif en site
propre (TCSP) est donc un outil privilégié du développement du-
rable : si la fréquentation des transports publics diminue régulié-
rement depuis 1980 environ {arifs devenus trop élevés, senti-
ment d’insécurité, etc.), elle résiste cependant mieux dans les
villes équipées d’un TCSF.

*+ La derniére décennie a vu I'explosion de P'habitat et des activi-
tés en zone périurbaine, a laquelle les transports collectifs se
sont mal adaptés, ou pas du tout. £En province, nombre d’infra-
structures ferroviaires sont sous-utilisées, voire fermées, alors
que les voies routieres paralléles sont asphyxiées, ce qui justifie
I'engouement naif de nombre d'élus pour la n-ieme voie rapide
(en fait une voirie interne a la zone dense) gui doit désengorger la
n-moins-uniéme,

¢ La construction des TCSP est fortement créatrice d'emplois
temporaires (travaux publics, industrie du matériel roulant) et du-
rables (exploitation), deux fois plus au total que les travaux rou-
tiers a dépense égale (rapport Orfeuil, INRETS).

+ Compte tenu des difficultes financiéres des collectivités lo-
cales, méme bien gérées, les TCSP ne se développent qu'a do-
se homeopathique. Les villes frangaises accusent ainsi un re-
tard considérable d’équipement par rapport aux villes suisses,
F\Ilemandes, scandinaves. Ce retard est maintenant pergu par
opinion.

Il est done souhaitable que I'Etat — comme cela est fait particu-
lierement en Allemagne — favorise, de maniére bien plus volonta-
riste que par le passé, I'émergence et |a réalisation de projets de
TCSP urbains : une telle intervention est 1égitime car les enjeux
faménagement des territoires urbains, environnement et santé
publigue, consemmation énergétigue, gaspillage d’argent public
dans les investissements routiers, création d’emplois? sont bien
d'envergure nationale,
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Analyse du probléme financier

Deux phénomeénes principaux freinent actuellement le dévelop-
pement des fransports collectifs urbains :

—les élus sont réticents a remetire en cause la place accordée &
Fautomobile, leur décalage par rapport aux souhaits exprimeés
par les citadins est évident ;

—les finances des collectivités locales sont en crise.
Les moyens disponibles pour les transports collectifs stagnent :

—le versement transport des entreprises (utilisé en gros moitié
pour I'investissement, moitié pour le fonctionnement) est sou-
vent pergu au taux maximal |égal ;

- les tarifs urbains ont atteint le niveau au-dela duquel des effets
pervers, trop peu étudiés, apparaisseni : report sur I'automobi-
le, freinage de la mobilité, fraude. Ces effets sont d’autant plus
accentués que les déplacements automcbiles resient peu
colteux (de 1975 &4 1990 le colit d'usage du transport collectif
aaugmenté de 21 %, le prix de I'essence adiminué de 4 % ; le
décalage s'est accentué depuis 1990), et gue la crise écono-
mique a fragilisé de nombreux menages ;

- une augmentation sensible des impdts locaux est difficilement
envisageable.

Fig. 1. «Les dlus sont réticenis @ remetire en cause la place accordée d Uauto-
mobiler. Un exemple caractéristique en est fourni par la ville du Mans, dont la
place principale (lacobins), au pied de la cathédrale et de ln vieille ville, n’est
qu'une inunense aire de stationnement. Pauvres piéions, pauvres promeneurs |
(pheto A, Sutler),




La crise financiére affecte donc fortement le développement des
transports publics. Ou bien les difficultés financiéres servent
d’alibi au manque de volonté politique des élus, ou bien elles les
incitent a une auto-censure lorsque cette volonté existe, les élus
hésitant alors & voir grand faute de possibilités réalistes de finan-
cement dans le cadre actuel ; le résultat est que, malgré I'am-
pleur des besoins insatisfaits et des opportunités techniques,
peu de projets de TCSP émergent et, parmi eux, peu aboutis-
sent.

Il faudrait vouloir et pouvoir, dans toutes les villes frangaises, non
seulement répondre aux besoins les plus évidents de transport
et de qualité de vie, mais anticiper sur ces besoins pour maitriser
I’étalement urbain et éviter les investissements routiers inconsi-
dérés : une véritable course contre la montre est engagée entre
ces investissements et 'équipement en transport collectif.

En résumé, ou bien les projets ne voient pas le jour, ou ils ne sont
pas assez ambitieux, ou ils dorment dans les cartons, ou ils sont
revus & la baisse. Il est clair pour la FNAUT que la solution reste-
ra bloguée tant que "attitude de I'Etat ne sera pas sensiblement
modifiée. La faiblesse des demandes d’aides émises dans le
passé par les collectivités locales était invoguée par les gouver-
rements précédents pour justifier le niveau trés modeste de I'in-
tervention de I'Etat ; mais il apparait aujourd’hui que c’est la mo-
destie de I'intervention de I'Etat qui explique la faiblesse des
demandes dans la période récente.

Inversement une intervention financiére énergique et cohérente
de I’Etat peut donc jouer un rdle efficace de catalyseur et per-
meitre de rattraper dans des délais raisonnables les retards
d’équipement accumulés par les villes frangaises. Les proposi-
tions de la FNAUT concernent plus particulierement les villes de
province, mais sont transposables a I'lle-de-France. Elles s'arti-
culent autour de deux idées :

—I'aide de I'Etat doit &tre plus incitative, donc augmentée et pé-
rennisée ;

- pour un montant donne, elle doit &tre plus efficace, c’est-a-dire
favoriser les projets les plus novateurs dans la perspective
d’un développement durable.

Une aide mieux ciblée et plus efficace

Les modalités de 'aide de I'Ftat doivent inciter les &lus tocaux
non seulement & élaborer des projets de TCSP, mais aussi a rete-
rir les projets satisfaisant au mieux jes usagers actuels et sus-
- ceptibles d’attirer un maximum d’automebilistes dans les condi-
tions environnementales, économiques et sociales les plus
avantageuses.

La FNAUT propose de définir des critéres objectifs permettant
Pattribution d'un bonus au-dela d’un taux de référence. On peut
méme imaginer I'attribution d'un malus (pouvant aller dans cer-
tains cas extrémes jusgu’a 'exclusion du bénéfice de Paide) sile
projet de satisfait pas des critéres minimaux d’adaptation et de
qualité. Ces critéres concerneralent notamment le tracé, la tech-
nique, I'accessibilité, les conditions de circulation, la cohérence
de la politique transports de I'agglomération.

La technique

Un objectif évident de la grille Bosson était de limiter les dé-
penses de I'Etat en favorisant les projets les moins colteux, Elle
acependant eu le défaut d'inciter la plupart des élus 4 voir trop
petit sans dissuader quelques-uns de voir trop grand.

Les choix des élus locaux répondent souvent a des considéra-
tions de prestige totalement deplacées, a la volonter d'“innover”
dtout prix et de faire de leur ville une “vitrine”, ou encore a la vo-
lonté de ménager |a circulation automobile. L'intervention de I'E-
tat doit contrecarrer de telles tendances et décourager le choix
de techniques inadaptees :

-goit surdimensionnées par rapport aux bescins {le VAL de
Rennes par exemple),

-~ s0it sous-dimensionnées,
- goit inutitement colteuses.

A priori moins fiabies gue les techniques éprouvées, les tech-
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niques dites nouvelles ne doivent &tre retenues que si elles ré-
pondent & une difficulté spécifique.

Dans les agglomérations disposant d’une étoile ferrovigire peu
utilisée par la SNCF, les projets de trains-tramways — et donc la
technique tramway classique — doivent étre systématiguement
préférés aux systémes sur pneus car ils permettent de suppri-
mer les ruptures de charge et de bien desservir certaines zones
périurbaines.

Les conditions de circulation

Un critére de qualité indispensable est la vitesse commerciale,
qui est un parametre essentiel d’attractivité du TCSP et de colt
de Pexploitation. La vitesse du TCSP est aussi un test pertinent
de la volonté de remise en cause de la place de I"automobile : la
priorité aux feux pour les fransports de surface ne fait pas
qu’améliorer la vitesse, elle a un effet dissuasif sur le trafic auto-
mabile et renforce du méme coup 'attractivité du TSCP

La cohérence de la poiitique transports de Pagglomeération

En s’attachant d’abord & un effort de cohérence institutionnelle
{concertation entre les autorités locales et départementales, ré-
flexion au niveau d’un schéma directeur), il convient de tenir
compte des paramétres suivants :

- possibilités de correspondance et qualité des interfaces entre
TCSP et autres transports publics : lignes urbaines complé-
mentaires, trains et autocars suburbains et interurbains ;

- politique tarifaire intermodale ;

- politique de stationnement cohérente avec le développement
du transport collectif : parcs relais en périphérie, limitation des
parcs centraux accessibles pour le stationnement de longue
durée, tarification du stationnement public, limitation des em-
placements privés dans les immeubles de bureaux ;

- réorganisation du PDU et du plan de circulation, synergie avec
les transports collectifs, avec partage systématique de la voirie
entre zones piétonnes, pistes cyclables, transport collectif et
voiture particuliére ; déviation du trafic de transit s’accompa-
gnant d’une réduction de la capacité des voies existantes pour
eviter la croissance du trafic local ;

- politique d'urbanisme favorisant I'utilisation des transports pu-
blics {densification de I'habitat le long de I'axe de TCSP, ifm-
plantation de commerces et services publics au voisinage
immér.iiiat des stations principales, limitation de la périurbani-
sation) ; ‘

~ qualité des aménagements urbains associés a la réalisation du
TCSP et destinés & améliorer I'environnement {zones pié-
tonnes, mobilier urbain, plantations) ;

- politique économique et sociale s’appuyant sur le TCSP pour
revitaliser le centre-ville {mainfien des habitants et des com-
merces de proximité) et redynamiser les banlieues défavori-
Sees.

Conclusion

La circulaire Bosson a eu le mérite de fixer une régle du jeu claire
et précise afin d’'éviter les aides de I'Etat trop souvent accordées
auparavant (ou parfois retardées) “a la téte du client”. Elle doit
aujourd’hui étre revue pour répondre a deux exigences :

- inciter davantage les collectivités locales a concevoir des pro-
jets de TCSP ;

— garantir une utilisation plus efficace des aides de I'Etat.

En définitive, il faudrait que 'aide de I'Etat soit modulée en fonc-
tion de la qualité des objectifs du Plan de déplacements urbains
et en particulier de I'objectif de réduction de la part modale de
l'automobile.

Une attitude plus stricte de I'Etat n'est pas contraire  I'esprit de
la décentralisation : dés lors que I'Etat subventionne — et, com-
me cela est souhaitable, davantage que dans e passé —, il est 1&-
gitime gu'il exerce un certain contrdle sur le choix des collectivi-
tés locales en favorisant les meilleurs projets.

TRANSPORTS URBAINS N°97 {octobre - décembre 1997)

i
L
1
4
1
i
£

] A AL g0, bt Wt

S, W

PECTEY




