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'DIALOGUE

Table ronde

Les opérateurs et les constructeurs face
a face pour un dialogue franc et ouvert

L’extension et la modernisation d’un systéme ferrovigire quel qu’il soit a toujours été une entreprise complexe et cette
complexité rejaillit sur les relations entre les constructeurs et les opérateurs. L'intensification de la concurrence qui a
marqué Pévolution du secteur ferroviaire au cours des dix derniéres années o, d’une maniére générale, provogué la
multiplication des “maladies de jeunesse” et la diminution de la flabilité des équipements. Cela fait prés de trois ans
que les constructeurs d’équipements ferroviaires sont membres @ part entiére de PUITP, une situation idéale pour dis-
cuter et tenter de résoudre les problémes conjointement avec les opérateurs. C'est pourguoi PUITP q décidé d’aborder
celte question épineuse, d’analyser les rilles changeants des acteurs et de proposer des solutions en incitant les opé-
rateurs et les constructeurs de métros légers & mener une réflexion approfondie sur leurs relations et leurs pratiques
commerciales. Point de départ de cette initiative, la “Déclaration de Nantes”, un document en dix points résumant le
point de vue des opérateurs, a été présenté aux constructeurs a Poccasion de la demiére Conférence des Métros légers
qui s’est tenue dans la capitale bretonne en juin 2002,

TPl a demandé & quatre membres de 'UITP - Walter Keudel (WK) et Leonardus Haring (LH) pour les opérateurs et
Klaus Milz (KM), Président du Comité de Industrie, et Oliver Schmidt (0S) de Siemens pour les constructeurs - de

résumer, sous la forme d’un échange de vues, les conclusions des discussions qu’ils ont menées jusqu’a présent.

WK: Dans le passé, la participation du construe-
teur a U'intégration d’un nouveau véhicute de
métro léger dans un systéme existant pouvait
ne revétir qu’une importance limitée aux yeux
d’opérateurs expérimentés. Toutefois, avec la
complexité croissante des interfaces présentes
dans les systémes ferroviaires, les problémes
se sont accumulés au cours de ces derniéres
années. Avez-vous conscience de ce probléme
et &tes-vous en mesure de proposer des solu-
tions permettant d’optimiser la fiabilité des
véhicuies et donc, leur disponibilité?

KM: Schématiquement, on peut distinguer deux
cas de figure majeurs qui dépendent du respon-
sable du systdme dans son ensemble. D’une
part, vous avez le cas d’un opérateur achetant un
sous-systéme (notamment des véhicules) & un
fournisseur et de autre, celui d’un client pas-
sant commande pour un projet ¢lé en main a un
fournisseur de systdmes ou & un consortium
comprenant un constructeur (et, en général, un
opérateur expérimenté). Dans le premier cas, il
appartient a 'opérateur de définir toutes les
interfaces et tous les paramétres nécessaires, et
au constructeur de fournir des équipements
conformes & ces spécifications. Toutefois, &tant
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donné la complexité du processus dont vous
avez fait mention, 'opérateur n’est pas en mesu-
re de communiquer toutes les précisions néces-
saires au constructeur, si bien que ce dernier ne
peut se contenter de fabriquer uniqguement selen
les spécifications fournies. C’est pourquoi un
dialogue pointu et ouvert est nécessaire afin
d’optimiser le produit par rapport aux exigences
opérationnelles. Ce processus permet en outre
au constructeur de proposer des innovations
supplémentaires.

0S: Dans le second cas, Cest l'intégrateur de
systéme ou le consortium qui est responsable de
{a totalité du processus d’intégration du nouveau
systéme. Dans ce domaine, nous sommes préts &
proposer des solutions adaptées congues notam-
ment par nos divisions clés en main ou systémes
de transport public total, en général avec l'aide -
d’opérateurs expérimentés agissant comme
consultants. Quelle que soit la solution choisie, it
est essentiel, pour la réussite du projet, d'y asso-
cier trés 6t le futur opérateur, tequel doit &tre
disposé & examiner sans idée précongue les
solutions standard éprouvées qui lui sont propo-
sées, La tendance actuelle est aux spécifications
fonctionnelles. C'est certes une évolution positi-
ve, Toutefois, si nous voulons capter Pexpertise
et le savoir-faire des deux parties, il importe que
ce dialogue intégre également les spécifications
techniques. Tant que l'opérateur reste responsa-
ble du systéme, il ne peut $affranchir totalement
des spécifications technigues, tout au moins en
ce qui concerne les interfaces.

LH: Venons-en au point suivant: le probléme de la
maintenance revét une importance capitale pour
les opérateurs. Aprés 20 ou 30 ans d'exploitation,
le colt de maintenance finit par représenter une
part importante du cofit opérationnel totat. Ausst,




une bonne maintenance en concep-
tion est-elle une condition essentiel-
le pour garantir Uefficacité financiére
de lexploitation. La plupart des opé-
rateurs pensent que vous manguez
d’expérience et de savoir-faire en
matiére de maintenance et que cette
lacune est a origine de la qualité
non-optimale de vos produits.
Méme s’il est souhaitabie que la
maintenance quotidienne et préven-
tive continue d’8tre assurée par nos
soins, certains parmi nous n’ex-
cluent pas, un jour ou l'autre, de
conclure avec vous des contrats de
maintenance, surtout dans le
domaine des réparations lourdes et
des “grandes révisions”. Cela
implique que vous devez mettre tout
en ceuvre pour atteindre le niveau
d’expérience requis en coopérant
avec nous. Y &tes-vous disposés ?
0S: Avec le temps, les construc-
teurs se sont de plus en plus impli-
qués dans le marché de la mainte-
nance, en particulier dans le
domaine des chemins de fer,
comme en Angletarre. D'ailleurs,
* NoS Unités de service aux entrepri-
ses affichent des résultats en forte
hausse, La sous-traifance de la
maintenance est dans Pintéréf des
deux parties: tes opérateurs souhai-
tent se concentrer sur leur métier de
base, c’est-a-dire fournir des servi-
ces de transport, et non réparer du
matériel; quant aux constructeurs,
- ils ne demandent qu'a perfection-
© ner leur connaissance du comporte-
ment de leurs véhicules dans le
temps afin d’améliorer leurs pro-
duits et leurs processus.
KM: C’est aussi une question de
taille critique: si vous entamez
~ Pexploitation d’une ligne ou d’un
.. petit réseaul, vous vous apercevrez
qu'il ne vaut peut-&tre pas la peine
d’investir dans [a construction de
votre propre atelier (surtout poury
effectuer des réparations lourdes).
Si, malgré tout, opérateur décide
de conserver la responsabilité de
la maintenance, il doit chercher &
établir un dialogue avec le cons-
tructeur dés la phase de P'ingénie-
... Tie de facon & permettre une main-
tenance en conception efficace,
- WK: L'un des instruments utilisés
. pour ce faire consiste 3 tester les
procédures de maintenance (par
ex, test de démontage du matériel
roulant) au début de 1a phase d’in-
génierie. Cette démarche peut
-apporter I'expérience nécessaire et

eau modéle de matériel roulant.
S: |l existe plusieurs instruments
Ils sont complémentaires. Ainsi,
es membres de nos personnels
chniques ou de maintenance peu-
ent étre temporairement détachés
uprés de votre entreprise et tra-

ar zilleurs, les clients utilisant le

ce, méme lorsqu’il 5'agit d’un nou-

méme type de véhicule devraient
étre encouragés a développer leurs
refations. De tels “clubs” pourraient
contribuer a améliorer la qualité du
feedback réciprogue entre opéra-
teurs et constructeurs. Ces deux
exemples pourraient conduire 4 la
définition, I’élaboration et la mise
en oeuvre conjointes de mesures
destinées & améliorer la maintena-
bilité des véhicules. Naturellement,
ta participation des principaux
sous-fraitants {fabricants de portes,
de matériel HVAC - rdlr :Chauffage,
ventilation et air conditionné-, de
réducteurs de vitesse, de roues,
etc.) 3 cet exercice de feedback
ainsi qu’a nos processus internes
de gestion de la qualité, est capita-
le. En revanche, de votre cfté, vous
devriez vous interroger sur la perti-
nence de certaines pratiques en
usage chez les opérateurs. Il arrive
en effet souvent que les appels d’of-
fres pour Fattribution de missions
de maintenance ne débouchent sur
aucun contrat. Nous aimerions
savoir pourquoi.

LH: Il y a tout d’abord une raison
sociale. Nous avons une infrastruc-
ture de maintenance et un person-
nel affecté & cette téche... Ensuite,
beaucoup d’entre nous pensent
que le fait de confier la maintenan-
ce & un grand groupe industriel va
entrainer une hausse des coilts, -,
KM: Nous comprenons parfaite”
ment vos motivations sociales. En
revanche, pour ce qui concerne la
question des coits, nous avons
fait la preuve que dans un certain
nombre de cas, les constructeurs
pouvaient proposer une mainte-
nance moins onéreuse,

Wi Cela fait maintenant quelques
années que 'on parle beaucoup
des LCC (ndlr : Life Cycle Costs).
Etant donné le caractére imprécis
de cette notion, cerfains parmi nous
pensent que les contrats 1CC sont
difficiles & mettre en oeuvre et n'of-
frent que trés rarement une base
solide, garante d’une maintenance
efficace en termes de colt et d'une

- disponibilité acceptable des véhicu-

las. La connaissance des LCC est
essaentielle et doit &tre améliorée
étape par éape en commengant au
niveau des composants et des sys-

témes. Mais é_}ce stade, les LCC ne
doivent pas &tre utilisés comme cri-

tére déterminant pour l'achat de
véhicules. Comme les contrats LCC
ne couvrent habituellement pas une
durée d’exploitation de plus de 30
ans, il convient de ne pas en exagé-
rer limportance.

KM: Nous devons avoir d lesprit un
objectif cornmun: allonger les inter-
valles de maintenance et réduire les
colits, c’est-d-dire accroitre la fiabi-
lité et la disponibilité du matériel
sans compromettre la sécurité. En
ce qui concerne la pratique actuelle

en matiére de contrats LCC, vous
avez raison et je suis d’accord avec
votre proposition: nous devons unir
nos efforts afin de développer
conjointement des outils LCC mieux
adapiés aux besoins des deux par-
ties. Certains instruments cités pré-
cédemment pourraient &tre utiles:
détachement - temporaire, s’entend
- de membres de notre personnel
auprés de vos entreprises, feedback
réciprogue sur la maintenance LCC
des composants, etc..

DIALOGUE

~ La déclaration de Nantes

Pm_nt 1
Point 2:”

: malntenance

‘Améhora n

WK: Les paramétres doivent &tre
mieux définis et, plus important
encore, la procédure utilisée doit
étre plus pratifjue. Par exemple, il
ast plus facile et plus efficace de
contréler des colits de maintenan-
ce annuels que de devoir effectuer
une analyse détaillée de la struc-
ture de coiit de chaque compo-
sant, une tache qui nécessite
beaucoup de personnel.

LH: La question du long terme
mise & part, hous ne comprenons
pas [a raison de ces “maladies de
jeunesse” récurrentes gui tou-
chent des composants et des sys-
témes usuels dans le cadre de
divers projets similaires. Comment
expliquez-vous cela? Que faites-
vous pour résoudre ce probléme?
08S: En effet, méme les technolo-
gies traditionnelles ne sont pas
épargnées par ce type de probléme
a répétition et ce, surtout depuis
que (a construction de prototypes a
été abandonnée pour des raisons
de colt. Nous sommes conscients

* du probléme et ¢’est pourquoi nous

avons introduit des systémes de
gestion de [a qualité dans nos pro-
cessus industriels. Il nous reste
encore & intégrer nos sous-traitants
dans ces systémes., De plus, nous
sommes sfirs que la situation va
s’améliorer 4 présent que les cons-
tructeurs de véhicules semblent
avoir retrouvé la nécessaire stabili-
té qui avait &t& ébraniée par le pro-
cessus de concentration de ces der-
niéres années. Autre facteur
d’optimisme, tous les fabricants

.(pendant sa durée de vie}

- ke rdle. des constructeurs pour les nouveaux systemes
te savmr-falre des constructeurs en matlere de
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sont aujourd’hui capables de pro-
poser des produits standard, ce qui
devrait contribuer 3 éliminer lesdits
problémes. La standardisation des
véhicules et des systémes étant un
levier puissant pour Eliminer les
“maladies de jeunesse” et les
coiits qui en découlent, nous vous
encourageons & utiliser les stan-
dards existants. Nous sommes par-
faitement conscients des contrain-
tes subies par les opérateurs, en
particulier dans le domaine des
infrastructures, mais & votre tour,
vous devez comprendre gue tout
souhait particulier s’écartant de
Poffre standard, augmentera hon
seylement le prix du matériel mais
aussi la probabilité de voir apparai-
tre des « maladies de jeunesse ».

LH : Vous avez fait allusion 3 vos
sous-traitants. je pense que les
constructeurs ont atteint la limite
en matiére de recours a la sous-
traitance...

KM: Je crains au contraire que
cette tendance va se renforcer. Le
recours a la sous-traitance est
inévitable tant pour des raisons de
concurrence que pour des motifs
de coiit. Nous évoluons dans un
marché cyclique et les sous-trai-
tants, grace a leur taille plus petite
et & leurs structures particuliéres,
ont des réserves de flexibilité bien
plus grandes, ce qui leur permet
de s’adapter et de survivre dans ce
type de marché sans devoir s’en-
combrer de capacités industrielles
sous-utilisées. Au demeurant, je
suis certain qu'avec un bon systé-
me de gestion de la qualité inté-
grant les sous-traitants, nous pour-
rons améliorer la situation. Voyez
Pindustrie aéronautique! Leur
éventail de sous-traitance est plus
diversifié que le nGtre et pourtant,
la qualité est au rendez-vous,

WK: Pour des raisons historiques,
nos systémes ne sont pas trés stan-
dardisés, surtout si on les compare
aux chemins de fer (tout au moins
au niveau national). Cela ne signifie
pas pour autant que nous soyons
hostiles 3 la standardisation de
pidces, de composants et de syste-
mes importants, Bien au contraire
car ils sont les interfaces de Uinter-
changeabilité. L'industrie envisage-
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t-elle d’intensifier ses efforts afin
d’atteindre un niveay de standardi-
sation plus élevé dans ce domaine?
0S: Bien siir que nous l'envisa-
geons et ce, en particulier pour les
composants comme [es portiéres,
les éguipements HVAC ou les attela-
ges. Mais ne nous bergons pas
d'illusions: les possibilités réelles
de standardisation dans le domaine
des métros légers sont limitées! Il
existe tellement d’exigences diffé-
rentes selon les pays, les régions ou
les antécédents historiques des
réseaux concemes que nous comp-
tons sur vous pour proposer des
thémes de standardisation. C’est
d’aitleurs la raison pour lagquetle
nous avons [ancé, dans 'enceinte
de ’UITP, des projets communs
comme MARIE ou LibeRTiN, les-
quels doivent permetire de surmon-
ter les obstacles et d’identifier les
domaines dans lesqueils "harmoni-
sation peut servir & simplifier les
processus et & iéduire lelirs coilts.

KM: N’oubliez pas que la standardi-
sation est un outil qui sert & amé-
liorer la qualité et [a disponibilité,
et & réduire les cofits. Elle ne doit
jamais constituer une fin en soil Et
pour les nouveaux systémes, le
prabiéme est plus complexe encore

© car il faut également prendre en

compte les caractéristiques de 'in-
frastructure si Pon veut que l'inter-
changeabilité et l'interopérabilité
des métros 1égers soient totales.
Cette précaution facilitera émer-
gence d’un marché d’occasions et
contribuera & améliorer les systé-
mes de gestion et d’analyse des
risques, et 3 réduire les colits.

LH: Nous souhattons avoir la garan-
tie de contacts durables entre vos
experts et les ndtres. Pour diverses
ratsons, il arrive trop souvent que
votre personnel change, ce qui
entraine une baisse inacceptable du
niveau d’expérience et de savoir-
faire requis pour ce type de mission.
08: C’est exact! La continuité de
nos relations commerciales - basée
sur la continuité dans l'affectation
de collaborateurs a des projets - est
dans notre intérét  tous. Vous vou-
lez des partenaires stables et nous
ne pouvons plus nous permettre de
voir les mé&mes erreurs se répéter
encore et toujours parce que le per-
sonnel a changé. Comme nous l'a-
vons déja dit, la péricde des grands
bouleversements qu’a traversée
notre secteur, est & présent termi-
née et, selon toutes probabilités,
aucune restructuration plus profon-
de ne devrait intervenir, ce qui nous
fait espérer que cette sérénité retro-
uvée permettra également de ren-
forcer la continuité de nos relations
et la stabilité de notre personnel.
WK: En tant qu'opérateurs, il est
nécessaire que nous entretenions

des rapports directs et excellents
avec les sous-traitants dés la phase
de la conception. Ces contacts sont
importants non seulement lors de
cette derniére (exigences opéra-
tionnelles) mais également long-
temps aprés la réception du maté-
riel, pour des raisons de service
aprés-vente et de livraison de pié-
ces détachées. Il convient donc de
les stimuler et de les améliorer.
KM: Nous pensons effectivement
gue nos sous-traitants doivent
davantage se familiariser avec les
exigences opérationnelles. Toute-
fots, comme C’est nous qui sommes
globalement responsables du pro-
duit sur le long terme (RAMS - ndlr:
Reliability, Affordability, Maintaina-
bility, Safety - , responsabilité du
fait du produit), nous ne voulons
pas perdre le contact direct avec
eux. Ceci étant, il peut Etre effecti-
vement utile que nos clients et nos
sous-traitants soient en contact
direct, pour autant que Pintégra-
teur de systémes y soit associé.

LH: Nous avons 'impression qu’a
certains moments, 'expérience
que nous avons de vos produits,
ne vous intéresse pas beaucoup. .
Par ailleurs, les échanges d’expé-
riences entre les différents utilisa-
teurs d’'un mé&me véhicule sont
généralement peu développés.
Etes-vous d’accord?

0S: Oui, 'échange d’expériences
peut &tre amélioré. C'est la raison
pour laquelle des groupes dutili-
sateurs de véhicules se sont créés.
1{ est, par ailleurs, dans notre inté-
rét d’améliorer notre connaissance
du comportement de nos produits
et de nos systémes.

WK: Vous avez tendance, une fois
les livraisons effectuées, a nous
laisser dans Pignorance des éven-
tuelles améliorations que vous
apportez a vos véhicules.

KM: En effet, nous devrions mieux
vous informer des améliorations que
nous pouvons vous proposer. Nous
avons trop tendance & nous focaliser
sur les nouvelles commandes. Nous
devrions développer Pamélioration
de nos produits et exploiter davan-
tage le marché pour améliorer les
équipements existants. Il semble
quil y ait 13 un marché non exploité
qui pourrait nous aider & atténuer
les variations des cycles de produc-
tion des équipements ferroviaires.

A lissue de cet échange de vues
franc et ouvert, des groupes de tra-
vail ont &té constitués pour exami-
ner toutes les questions abordées
ci-dessus, tenter d'y apporter une
réponse et améliorer les relations
entre les constructeurs et les opéra-
teurs. L’UITP constitue une plate-
forme neutre idéale pour aborder
ces guestions essentieiles,

. Traduit de Panglais




o dermeres Fgurera dans le deux1éme numero du bulletm

o conFrme que la norme ‘CEN.

LibeRTiN

| Laurent Dauby, Division Manager, Département Progammes et Etudes, UITP, Belgique

sun o

Il a déja été question du projet “Light Rail Thematic Network” (LibeRTIN) dans un précédent numéro de TPI (cf. numére spécial
consacré au fransport ferroviaire, octobre 2002 et 04/2003). Parrainé par la Commission européenne, ce projet a pour objectif
global d’établir entre les différents participants un consensus dans le domaine de Pharmonisation et du potentiel de réduction
des coiits. A cet effet, des séminaires experts sont orgamses penddiquement. Succédant aux collogues de Karlsruhe en oclo-
bre 2002 et d’Amsterdam en juin 2003, le 3¢me séminaire a eu lieu les 20 et 21 octobre 2003 d Nap[es Parmi les 20 opéra-
teurs, 56 experts issus de 15 pays différents (dont le Polagne, la: Roumanie et la Répubhque tcheque) yont part:c;pe.

mes qui devaient figurer 3 Fordre dujour du semma:re, sont o
pliqués dans le bulletin d’mformatmn du 1er juitlet 2003

Parmi les 25 thémes harmantsab[es, 10 ont ete retenus, Trcus‘ L
sessions paralléles avaient &té prévies “afin ‘de permettre un:
débat plus approfondl le present article contient un bref résumé
des conclusions du séminaire, Une clescnptlon detalllee de ces

I a stratégie et les critéres retenus pour selectmnner les the-

- htp: //www tibertin.info
. Deralllement et qualnte de

ex;gences des metros leger

. série de crlteres objectlfs. En o
migue de la vers:orl actuelle‘

. recommandatlons sur “la m
- gestion de la' mamtenance".
les questlons llees aux coﬁts

de collecter des informatlons'sur les bon
avantages et tes inconvénients ‘des pratl
revus 2 la lumiére des amelloratlons qul 5¢
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Les systémes de tramway et de métro léger en Europe

Etat des lieux, perspectives,
potentiel du marché

l Laurent Dauby, Division Manager, Département Programmes et Etudes, U{TP, Belgique

L’UITP a consacré au marché européen des métros [égers une étude détaillée basée sur une recherche active de données qux sources
les plus flables actuellement disponibles. Cette initiative visait & &tablir un état des lieux des réseaux {en exploitation, en construction
ou en développement) ef du matériel roulant (importance et composition des flottes, dge et modéle des véhicules) de moniére & déga-
ger les tendances générales du marché en fermes de remplocement du matériel et de besoins nouveaux (les extensions ou les lignes

nouvelles nécessitant Pachat de matériels roulants supplémentaires}).

R R B T e A Y By

; Tableau 1: Données globales
: Systémes Lignes Km de voie - :
. Europedesis | 107 448 {4793 (50%) .

i aérevague i 30 i 349 2240 (28%)

Autres (e groupe) 33 144 ¢ 1027{13%) )
i a0 1 94 | Bobo
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*étude porte sur 170 systémes européens de métro

léger dont 107 dans les quinze Etats membres

actuels de 'Union, 30 dans les pays qui adhére- -
ront & 'UE en mai 2004 et 33 dans les autres pays
européens (Norvége, Suisse, pays faisant partie de la
prochaine vague d'adhésion — Bulgarie, Roumanie,

. Turquie, etc.. —, ainsi que les pays situés dans la par-

tie ouest des Balkans). Hétérogéne, ce dernier et troi-
siéme groupe a été constitué afin de simplifier la pré-
sentation des conclusions de I'étude et de faciliter la




{Nb de systémes)

D 1ére

vagie

UE-15

compréhension des résultats. Ceci
étant, il faut se souvenir que la
situation du métro léger en Rou-
manie est fort différente de celle
du métro de Norvége, Suisse ou
Turguie.

Données relatives aux systémes :

Apercu européen

Les systémes existants
Sur les 170 systémes de tramway
ou de métro [éger {941 lignes) pris
en compte dans l'étude, 63%
(107), ou encore 48% des lignes
{448) et 60% des voies (4793 km),
sont en exploitation dans les quin-
ze Etats membres actuels. Plus de
la moitié de ces systémes (56 ou
2768 kilométres de voies) se trou-
vent en Allemagne. 30 systémes
(349 lignes ou 2240 km) viendront
s’y ajouter suite a Padhésion des
pays de la premiére vague, ce qui
augmentera [a longueur totaie des
réseaux communautaires de 46%.
Enfin, 33 systémes (144 lignes,
1027 km) ont été recensés dans
tes pays qui demeureront en
dehors de PUE aprés '&largisse-
ment de 2004,

Développement des systémes de
métre léger dans PEurope des
Quinze
35 villes de I'Europe des Quinze
sont en train de construire des
lignes nouvelles ou de prolonger
des lignes existantes (609 km).
74 villes travaitient au développe-
ment de lignes nouvelles ou d’ex-
tensions de lignes existantes (1337
km). Parmi ces systémes, 18 sont
en construction et 41 en développe-
ment dans des villes jusqu’a pré-
sent dépourvues de métro iéger.
Tout semble indiquer que la fon-
gueur totale des voies de métro
léger devrait progresser de
- quelque 40%. Il convient cepen-
dant de tenir compte du fait que
certaines villes n'ont fourni aucu-
ne donnée & ce sujet et que, d’au-
tre part, certains facteurs majeurs
comme le tassement de la
conjoncture (récession) ou les dif-
ficultés de financement (montages
financiers) pourraient entrainer le
report voire 'abandon de certains
projets.

Fig. 1: Systéme de métro téger en exploitation

Hors UE 25

{Nb de lignes)

15%

37%

UE-1g ] 1ere

vague

En revanche, on ne compte quasi-
ment aucun systéme en construc-
tion dans les pays de la ‘premiére
vague’ {cf. fig. 4), les PECO (Pays
d’Europe centrale et orientale) se
souciant davantage d’éviter fa fer-
meture de lignes et, ensutte, d’ob-
tenir les moyens financiers néces-
saires pour adapter leurs
systémes de tramway aux normes
du métro léger. Une bonne fagon
de mesurer les progrés qualitatifs
réalisés par ces pays dans le
domaine des métros légers serait
de recenser le nombre de kilomé-
tres de voies séparées du trafic
routier.

Comparaison entre les Quinze et
les poys de la premiére vague

Plusieurs facteurs peuvent expli-
quer cette absence relative de pro-
jets en cours de réalisation ou de
développement dans les PECO. Le
manque de capitaux est certes {'un
d’entre eux mais le maillage étroit
des systémes existants est encore
plus déterminant. Comme le mon-
tre la fig. 2, la densité des systé-
mes présents dans les pays de la
premiére vague est relativement
&levée tant en termes de nombre
de systémes par million d’habi-
tants que de kilométres de voies
par million d’habitants. Ces rap-
ports sont comparables & ceux de
la Belgique et de Allemagne.

Or ces deux derniers pays ne sont
précisément pas représentatifs de
la densité des résealx de métro

TABLEAU 2: Compnnmsou EN‘I‘RE mo:s PAYS CAND[DATS 51' cmq PAvs Msmsnzs nr. L’UE

Nb de Km de Populatlon
systérnes m_ulrglg. mnllmnsd ha rmll:onsd ha mllllon d’ha

Rép. Tchidque 7 333 10,3 o, 68 32,3 :
Estonie 1 39 EV 0,71 B 23
Pologne 4 was e .36_ 37'4

. Allemagne 56 .. .2768 B 82 o ‘9@3 338
Belgique s 32 102 049 . 35
France _ o 202 60,4 018 33
Royaume-Uni 7 16 586 012 LT
Italie 7 w3 576 o2 42

Fig. 2: Systémes de métro léger en exploitation

Fig. 3: Systémes de métro téger en exploitation
{Km de voie)

13%

28°/o
48% 59%

UE-15

[ 12re

vague

Hors UE 25 Hors UE 25

Figure 4: Longueur des réseaux de métro léger -
en exploitation, en construction ou en développement
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léger dans les quinze Etats mem- _
bres actuels de PUE. Ce sont plutt [
la France, le Royaume-Uni, lEspa- o
gne ou l'ltalie qui constituent la '
norme. La fig. 2 montre que 'Alle- |
magne et la Belgique possédent

environ dix fois plus de kilométres

de voie que la France, I'ltalie ou le

Royaume-Uni, D'odl un potentiel de :
croissance considérable pour les :
décennies 3 venir. '
A en fuger par les projets de cons-

truction de nouveaux systémes ou

d’extensions de systémes exis-

tants, il est probable que VEurope

des Quinze verra la densité de ses

systémes augmenter tandis que la

priorité immédiate au sein des
nouveaux Etats membres demeu-
rera ta préservation et {a mise &
niveau des systémes existants,

Systémes/ Km de voiel

*So ree: htf // uropa.eu. mt/ﬂbc/mdex_en htm N
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Figure 5: Flotte de métros légers (35 pays)}
Nombre de véhicules

8770

4727

B yggg O 2ére Hors

vague UE 25

En outre, si {on examine 1a lon-
gueur moyenne des itinéraires et
la longueur moyenne des systé-
mes dans les 15 Etats membres de
I"Union (12 et 44 km respective-
ment) et dans les pays de la “pre-
midre vague” (6 km et 75 km,
respectivement), on peut raison-
nablement supposer que les opé-
rateurs de métros légers de ces
derniers pays vont trés probable-
ment restructurer leurs systémes
(D) en allongeant les itinéraires
empruntant des couloirs trés fré-
quentés et (ii) en fermant les
lignes ou trongons de lignes non
rentables. Toutefois, pour crédible
que soit ce scénario, il est extré-
mement difficile de chiffrer les
tendances qu'il impligue.

Figure 6: Age des flottes par tranches de dix ans

Le cas particulier des framways
d'interconnexion

L’expérience acquise en tant que
pionniers des systémes de tram-
train a fait de l'axe Cologne-Bonn
(années 80) et de [a ville de Karlsru-
he (1992) la référence mondiale en
la matiére. Quant a Sarrebruck, elle
n’a pas tardé a leur embotiter le
pas. Tous ces systémes ont été un
succés commercial si bien que le
lancement de projets de tram-train
représente aujourd’hui 'une des
tendances majeures des décennies
a venir dans les pays membres de
'UE. 17 systémes, dont 5 en cons-
truction, ont été proposés dans 6
pays de PUE (Allemagne, Espagne,
Finlande, France, Italie et Pays-Bas)
Il ne fait aucun doute que les tram-
ways d’interconnexion constitue-
ront Pun des axes priorifaires de la
recherche et développement dans
le domaine des métros légers. La
relative absence actueile de régle-
mentations offre Poccasion d’adop-
ter dés maintenant une approche
européenne, laguelle permettrait
d’éviter la fragmentation du marché
¢t de réaliser de substantielles éco-
nomies d’échelle,

Les flottes de tramways et de
métros légers en Europe
Cette flotte se compose actuelle-
ment de quelque 250.000 véhicules,
dont 46% dans PEurope des Quinze,

8o-g0

181e vague

7080
; qo o

Hors UE 25

Figure 7: Remplacement du matériel roulant - Man:hé potentiel (nb de véhicules)
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E 1ére vague
?‘.' 3 UE-15
2000-2010 2010-2020 2020-2030 2030-2040
1996 3083 6477 734

35% dans les nouveaux pays memb
res et 19% dans les autres.

Si les Quinze représentent plus deg
60% des réseaux existants ey
kilomatres de voie, ils ne possé.
dent que 46 % du parc de matérie
roulant. Cette disproportion s’ex-
plique par la tendance 3 privilégier
les véhicutes multiarticulés d’une;
longueur maximale de 45 m,
Aussi, le nombre de véhicules de]
métro léger ne permet-il pas de
tirer des conclusions cohérentes
quant & la capacité nominale du
parc. Au surplus, la présence, en
Europe des Quinze, de véhicules;
de métro léger modernes et fia-}
bles & pour effet de réduire le
nombre de véhicules de réserve
nécessaires pour exploiter le
réseau dans de bonnes condi-
tions. :
La part des matériels roulants
d’acquisition récente dans le parc
des nouveaux Etats membres est,
quant a elle, relativement modes-
te (cf. fig. 6). Alors que la propor-
tion des véhicules construits
aprés 1990 est de 33% dans les
quinze Etats membres actuels,
alle n’est que de 6% dans les
pays faisant partie de la premiére
vague et de 10% en Europe non
communautaire.
On en conclut que 42% de la flotte
des Quinze, 67% de celles des
pays de la “premiére vague” et
43% de PEurope non communau-
taire ont plus de 20 ans d’'age et
devraient dés lors &tre remplacés
d’ici a z020.

Matériel roulant; Marchés potentiels
Pour évaluer le marché potentiel, il
convient de faire la distinction
entre (i) les bescins de remplace-
ment des flottes existantes et (ji)
I'acquisition de matériel roulant
destiné aux lignes nouvelles ou
extensions de lignes.

Remplacement de matériel roulant
Dans 'Europe des Quinze, on esti-
me généralement A 30 ans la
durée de vie des matériels rou-
lants, méme si leur durée réelle
d’exploitation varie éntre 30 et 40
ans. En Europe centrale et orienta-
le, en:-revanche, cette durée de vie
est de dix & vingt ans supérieure.
Pour évaluer les taux de remplace-
ment des matériels roulants, on
prendra donc pour hypothése une
durée de vie de 30 ans pour les
Quinze et de 40 ans pour les au-
tres pays européens {cf. fig. 7).

Besoins en matériel roulant des
lignes nouvelles et extensions de
lignes
Une évaluation approximative de
ces nouveaux besoins en véhicu-
les peut &tre établie sur base des -
données kilométrigues se rappor- |




tant aux extensions des systémes
(véhicules par km de voie). Les
hesoins en nouveaux véhicules
ont été calculés en fonction de
deux scénarios, 'un maximaliste,
autre minimaliste (fig. 8). Aucune
donnée ne sera fournie pour les
pays de la premidre vague car les
projets d’extensions y sont quasi
inexistants.

Bien qu’approximatives, ces esti-
mations n’en sont pas meins suffi-
santes pour donner une idée de [a
tendance générale.

Conclusions

Le marché des métros légers présen-

te un fort potentiel de croissance
En ¢e qui concerne Uinfrastructure,
le kilométrage de voies augmentera
de 40%. Quant au nombte de villes
européennes équipées d'un systé-
me de métro léger, il progressera
de 55%. 739 km de voies doubles
sont en construction et 1473 km en
développement, 57 'on prend
comme hypothése un colt moyen
de construction de 15 millions d’eu-
ros le kitométre (matériel routant
non compris), on obtient un marché
de P'ordre de 30 milliards d’euros
pour les 2o années a venir (9,5
milliards pour les lignes en cons-
truction et 22 milliards pour celles
en développement}. Ces estima-
tions ne tiennent pas compte des
investissements consacrés a la
rénovation des infrastructures et &
la mise en site propre dinfrastruc-
tures existantes, lesquels investis-
sements devraient considérable-
ment progresser dans les pays de
la “premiére vague”.
En ce qui concerne le matériel rou-
lant, les prévisions en matiére de
remplacement et de premier équi-
pement oscilient entre 7500 (hypo-
thése conservatrice} et 9300 (hypo-
thése optimiste) unités pour la
période 2000-2020. Pour des prix
unitaires de 1,2 et de 1,5 millions
d’euros, nous obtenons un marché
situé dans une fourchette de 9 3 14
milliards d’euros (7500x1.2) et
(9300x1.5). Les dépenses de R&D
consacrées au matériel roulant
peuvent &ire estimées 2 1,5% de ce
montant (soit 7o millions d’euros),

Figure 8: Prévisions d’achat de matériel roulant destiné aux lignes
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une pourcentage qu'il conviendrait
de porter & 3% (comme la Commis-
sion européenne le souhaite). L’on
estime que 'augmentation des
dépenses de R&D & 340 millions
d’euros pourrait générer un retour
sur investissement de 450 a 1400
millions d’euros via une diminution
de colits de 5 & 10%.

1 Certains systémes peuvent comporter
des sections 3 voie unigue ou & plus de
deux voles. Il s’agit de configurations
marginales non prises en compte dans
le présent rapport. Aussi, I"expression
‘km de voie* signifie-t-efle ‘km de voie
double’

Traduit de Panglais

Planning max

D En planning

%| En construction
218

T ]

Hers de UE 25

Les membres de l'UITP peuvent
obtenir la version compléte de
'étude en 5'adressant au Secréta-
riat général.

'agglom Erations:\rb

RECOMMAN DATIONS SPECIFIQU ES

_Tous fes pays dowent lutter*avec energ:x
notamment en: promouvant |'Utlll5&tl0l‘l de modes de
: transpurt co[[ect:fs ferruwatres‘eff' icaces -

contre la pollutton et ta congestmn des
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env. 2808

Les fluctuations de la demande contraignent
les entreprises a s’internationaliser

[ Mark Déing, SCI Verkehr GmbH, Alleragne

Les livraisons de métras légers ont avoisiné les quelque 600 véhicules par an au cours de la période 2000 - 2002%, Dans lindus-
trie de la construction ferroviaire, le segment des métros légers représente donc un marché de niche. En outre, comme la structure
de la demande y est trés particuliére, car trés différente d’un client d Pautre, les fluctuations du marché menacent réguliérement
Pexistence des constructeurs présents sur ce créneau. Pour s’en convaincre, il suffft de considérer le marché allemand, Sur le long
terme, il apparait stable mais cela n'a pas empéché le volume des livralsons de véhicules de chuter de 300 unités en 2000 d 100

en 2004.

tion qui s’offre aux constructeurs de métros

légers consiste & internationaliser leurs débou-
chés. C’est seulement de cette maniére que les fluctua-
tions des différents marchés nationaux peuvent &tre
amorties et que la remise en question de la présence
des constructeurs sur ce créneau peut 8tre évitée,
Les constructeurs européens traditionnels de matériel
ferroviaire ont donc avantage a s’intéresser aux marchés
de métros légers extra-européens, m8me si I'Europe occi-
dentale reste le marché de loin te plus porteur en termes
de ventes de métros légers®, Le parc extra-européen de
métros légers compte quelque 18.000 véhicules, contre
15.000 pour I'ensemble du continent européen.
Toutefois, ces données brutes ne sont pas d'une grande
utilité lorsqu'il s’agit d’analyser les potentialités du

Pour compenser ces fluctuations, [a meilleure solu-

Fig. 1: le marché des métros légers hors Europe
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marché du point de vue des constructeurs européens.
Car si I'on s’en tient au seul parc, ¢’est la Communauté
des Etats Indépendants (CEl) qui, avec ses 100 systa-
mes de tramway officiellement recensés, est le premier
marché en dehors de PEurope occidentale. Or, au cours
des derniéres années, la CEl a quasiment été ahsente
en tant que marché pour l'industrie ferroviaire occiden-
tale. Et pourtant, les perspectives pour les fournisseurs
étrangers y sont fondamentalement favorables. Comme
I'ex-Union soviétique achetait de préférence ses métros
légers aux usines tchéques Tatra, il n"existe jusqu'a pré-
sent aucun autre constructeur concurrentiel de tramway
dans cette partie de 'Europe. Or, dans toutes les villes
est-européennes, le parc de véhicules est vétuste et en
mauvais état.

Cependant, étant donné les difficultés financiéres bien
connues des entreprises de transport des pays de la CEl,
ce besoin immense ne se traduit pas par une demande
réelle de véhicules. Par mesure d’économie, on maintient
les véhicules en service sans les réparer et jusqu'a ce
gu'ils deviennent inutilisables, ou on utilise les moyens
financiers disponibles pour remettre un nombre maxi-
mum de métros |8gers en état de marche en les moderni-
sant,

Si, d’aventure, la décision est prise d’acheter des véhi-
cules de remplacement, ces derniers sont principale-
ment commandés en Europe de PEst. Alnsl, lopérateur
de transport de la ville russe d’lhzevsk a récemment

passé commande pour 10 nouveaux véhicules auprés

de la firme tchéque Inekon, une émanation de Skoda.
Las véhicules, construits dans les hangars de Pentre-
prise de transport Ostrava, sont destinés & remplacer
des Tatra vétustes. Prix unitaire des véhicules : environ
200.000 EUR. Ce n*est qu'd long terme que les pays de
la CEl deviendront un marché intéressant pour les
constructeurs ouest-européens de métros légers.

Toute différente est la situation en Amérique du Nord, le
continent ayant connu un véritable boom du tramway au
cours des derniéres années, Les problémes de circula-
tion rencontrés par de nombreuses grandes villes ont
souvent contraint ces derniéres & décider la construction
d'un systéme de transport par voie ferrée efficace. Alors
que, dans le passé, les agglomérations donnaient plutft
la préférence aux systdmes de méiro, diverses considé-
rations financiéres les poussent & présent vers la solu-
tion du tramway, Ceci étant, la part des capitaux privés
dans le financement des projets est souvent beaucoup
plus importante qu'en Europe comme en témoignent les
réseaux de Portland et du New Jersey. Les nouveaux sys-
tdmes comme ceux de Calgary, de Minneapolis, de Salt
Lake City ou de Houston, ont, non seutement, dopé for-

tement le marché des. métros {égers, mais aussl, en rai- -

son de leur succés, servi d’exemples pour les agglomé-
rations envisageant des projets analogues. Il n’en
demeure pas moins gu'aujourd’hui, les livraisons lides

ces projets sont, pour 12 plupart, terminées ou en cours -



d’exécution. Certes, nombreuses
sont encore les villes qui envisagent
sérieusement de se doter de métros
légers. Il n‘empéche que, tout au
moins pour cette année et 'année
suivante, le volume des livraisons va
également baisser en Amérique du
Nord.

La sttuation est identique en Austra-
lie: ces derniéres années, le pays a
6t6 un marché trés porteur. En prévi-
sion des Jeux olympiques de Pan
2000, Sydney avait ainsi commandé
guelgues véhicules a Adtranz et 2
Bombardier. Quant & Melbourne,
prés d’une centaine de véhicules
construits par Siemens ou Alstom lui
sant actuellement livrés.

En Asie également, les problémes de
circulation ont stimulé la demande
de systémes de transport par voie
ferrée. Cependant, étant donné les
dimensions des agglomérations, la
préférence est souvent donnée aux
systémes de métro en raison de leur
capacité plus grande, En Asie, le
marché de loin le plus important est
le Japon mais il est toujours forte-
ment dominé par les constructeurs
nationaux, comme Kinki Sharyo,
Nippon Sharyo, Niigata ou Tokyo Car
Cooperation, et ce, m&me si Sie-
mens, allié pour la circonstance avec
le Japonais Alno Koki, a remporté
une premiére victoire avec la livrai-
son de Combinos 3 Hiroshima.

Seule PAfrique avec deux systémas
desservant Tunis et Alexandrie, ne
représente pas jusqu’a présent un
marché trés intéressant. Les der-
niers achats de véhicules neufs
remontent 3 1997.

Reste la question de savoir comment
les fournisseurs de matériel ferroviai-
re peuvent exploiter le potentiel de
ces marchés extra-européens. La
voie la plus simple passe par des

accords OEM (Original Equipment
Manufacturer). 1l n’est pas rare que
la garantie fournie & I'opérateur
conduise &galement & impliquer au
moins les principaux fabricants de
sous-systémes. Or, précisément
dans les pays n’ayant aucune “tradi-
tion” en matiére de tramway, 'opéra-
teur qui passe commande auprés de
fournisseurs occidentaux, est sou-
vent tributaire d’'une assistance,
notamment en matiére de mainte-
nance, car il ne dispose pas lui-
méme des compétences nécessaires.
L’expérience a par ailleurs montré
que la prospection directe des mar-
chés étrangers se justifiait &gale-
ment pour les petites et moyennes
entreprises. Leurs clients potentiels
ne sont pas seulement des fabricants

locaux mals aussi, si pas davantage,
les opérateurs eux-mémes. C'est, en
particulier, dans le domaine des
sous-systémes et des composants
spécifiques, qu'll existe des besoins,
notamment en termes d’amélioration
ou de modernisation, qui vont par-
fois bien au-dela de la simpie livrai-
son de piéces de rechange et qui
n'ont que fort peu de chance d'étre
satisfaits par I'entremise des intégra-
teurs de systémes.

1 Comme toutes autres données
citées dans le présent article, ce chif-
fre est extrait de 'étude de marché
consacrée aux métros légers, version
2004 [ 2008.

2 voir également Particte sur le mar-
ché européen des métros légers
dans le préasent numéro.

y 4

Light-Rai-Vehicles 2004 / 2005

Mirkis - Herstellar - Sirataglan - Trends

Traduit de Pallemand

SCLveser

i, Janiss 2004

Etude de marché sur les véhicules de tramway 2004 / 2005

Répondant & de nombreux souhaits, SCI Ver-
kehr publie une version remaniée de son étude
de marché consacrée aux métros légers. Ce
document contient des données actualisées
concernant le parc mondial, la répartition des
véhicules par région, les acquisitions de véhi-
cules, I'évolution des prix, les parts de marché
des constructeurs ainsi que les tendances
industrielles et techniques actuelles, p. ex.
dans le domaine de la maintenance ou des
métros |égers régionaux. La nouvelle étude se
fonde sur une enquéte internationale menée
aupras des opérateurs de métros |égers.

Pour de plus amples informations, visitez le site
www.sci.de

Ou contactez Mark Dding, SCI Verkehr
GmbH, tél. +49 221 93178 17,
m.doeing@sci.de

seminaire. l€S Systémes de transport flexibles .
deuxiéme réunion de l’Assem blée du transport régional

5 décembre 2003 — Florence (Italie)

quelles les véhicules de transport public cir-

culent avec seulement un petit nombre de
passagers & bord. Ainsi, & certains moments de
la Journée ou dans certaines zones, il est
impossible d'attirer une clientéle suffisante
pour rentabiliser un service, Or, m&me dans ce
cas, il se peut que les acteurs du transport
public souhaitent maintenir Pexploitation de ce
service et, ce, pour plusfeurs ralsons. L'opéra-
teur peut vouloir éviter les horaires discontinus
Ou une autorité peut souhaiter financer de tels
services afin de favoriser 'inclusion sociale de
personnes handicapées ou vivant dans des
zones enclavées, Toutefols, la raison principale
de cette décision d’exploiter des lignes non ren-
tables réside dans la nécessité d’adopter une
approche intégrée afin que le transport public

Il est beaucoup de circonstances dans les-

puisse constituer une alternative crédibte 2 la
voiture particuliére, Enfin, quelle que soit la rai-
son qui pousse 2 exploiter un service non renta-
ble, il est clair que le coiit par passager ou par
kilométre sera trés élevé, '

Le séminaire sur les solutions de transport fle-
xibles qui s’est tenu a Florence en présence de
prés de 300 déléguds, a présenté un apergu
des diverses expériences tentées au cours des
dix derniéres années en vue de trouver des
solutions de transport plus flexibles et offrant
un meilleur rapport qualité-codt.

La seconde journée du séminaire a &té plus par-
ticuligrement consacrée aux solutions impli-
quant les opérateurs de taxis. Dans son intro-
duction, Wolfgang Meyer, Président de 'UITP, a
déclaré que les taxis devalent étre considérés
comme faisant partie intégrante du réseau de

transport public. Quant & jean-Paul Gallg, Prési-
dent du groupe de travail Taxis’ de PIRU (Union
internationale des transporteurs routiers), il a
clairement souligné la volonté de coopération
du secteur des taxis.

Tous les membres de PUITP peuvent téléchar-
ger les exposés présentés au cours de [a confé-
rence d partir de Mobi+, la bibliothéque élec-
tronique de PUITP. Toute personne souhaitant
participer aux travaux du GT ‘Transport public
et faible demande’ de PUITP {une initiative con-
jolnte du Comité de transport régional et de la

" Commission des autorités organisatrices) est

invitée & prendre contact avec Anne Boulanger

(anne.boulanger@uitp.com),

Traduit de I'anglais
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Chine

Les chemins de fer urbains chinois
jouent un role de plus en plus

important en matiére de mobilité

! Timothy Lawrence, Assistant &ditorial, Transport Public International, UITP, Belgique

Quand on est le froisiéme plus grand pays du monde avec la densité de popule-
tion la plus élevée, on ne doit pas s'étonner de rencontrer des problémes de
transport: déplacer plus d'un milliard de personnes demande certains efforts que
le gouvernement central chinois a récemment choisi de consentir. Les villes sur
tout le territoire chinois développent ef modernisent leur transport ferroviaire
urbain, ou envisagent de le faire, au travers d'un certain nombre d'initiatives
consignées dans le dixiéme plan quinquennal (2001-2005).

Les 21 villes (en bleu) qui, outre Hong Kong et
Tuen Mun, ont demandé un permis de construire
& la Commission nationale de planification

et de développement

n reconnait que 'amélioration des
infrastructures et de l'industrie du
transport est au ceeur des efforts

visant i développer l'économie nationale .

et répond 3 |a volonté de relever las défis
de mobilité auxquels il faut s'attendre.
Depuls 2001, lorsque la décision de
développer ou d'élargir le métro léger
urbain s'est concrétisée, 23 villes se sont
adressées a la Commission naticnale de
planification et de développement (char-
gée de réglementer le développement
économigue et social et de stimuler la

Pacific

Legaa
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croissance) pour obtenir un permis de-

construire.!

D'une nation émergente i un géant

économique
Durant ces cinquante derniéres années,
la Chine est sortie peu & peu de son iso-
lement et des embargos commerciaux
pour devenir, selon le classement du FMI
en 1992, la trolsiéme économie dans le
monde aprés les Etats-unis et le Japor.
Elle est également devenue membre &
part entiére des régimes de commerce
multilatéraux de I'Organisation Mondiale
du Commerce en 2001. Son affiliation &
'OMC permettra & la Chine d'accéder
plus facilement aux marchés étrangers
mais Uobligera & ouvrir son marché inté-
rieur a la concurrence étrangére.

Mobilité: un probiéme croissant

Une des conséquences immédiates de
cette nouvelle ére de prospérité écono-
mique en Chine est 'apparition d'une
classe moyenne qui, & la suite de la
diminution des prix et de la levée des
restrictions commerciales, est désormais
en mesure de se permettre d’acquérir
des automobiles importées & bon mar-
ché. Les problémes de trafic commen-
cent a paralyser les villes. Dés lors, le
gouvernement chinois accorde une place
plus importante au transport public dans
lz planification et le développement des
villes. Les symptdmes typigues commen-
cent a apparaitre. Comme en Occident,
les retards dus 2 la circulation devien-
nent un probléme au quotidien : les
citoyens passent de plus en plus de
temps dans leur voiture et [a vitesse
moyenne en ville est en chute constante.
Selon le rapport de Sun Zhang, la vitesse
moyenne des véhicules motorisés dans
ies villes chinoises &tait de 30 km/h
dans les années 70, 20 km/h dans les
années 8o et moins de 15 km/h dans les
années go.

Il déclare que “de toute évidence, le déve-
loppement du transport urbain collectif
st la seule solution au probléme du trafic
urbain en Chine”2. Afin d'éviter le sort
des routes occidentales, les responsables
chinais se sont tournés vers le chemin de
fer comme solution au probléme de l'im-




mobilité, tablant sur un mode rapi-
de et fiable,

Se laisser dépasser par
les événements

burant des décennies, les investis-
sements en infrastructures n'ont
pas été & la mesure de la croissan-
ce économique en Chine. Les
réseaux de transport n'ont pas
suivi Pindustrialisation qui tou-
chait tout le pays. Le chemin de fer
urbain se limitait généralement a
quelques grandes villes, les autres
centres urbains devant compter
sur le bus comme seul mode de
transport collectif.

Le transport existant était déja sur-
chargé. Avant 2001, le réseau de
métro s’'étendait sur moins de
9o km de lignes répartis dans qua-
tre villes principales : Pékin dispo-
sait du réseau le plus long avec
deux lignes couvrant 42 km, Shan-
ghai comptait deux autres lignes
totatisant 21,1 km, le métro de
Guangzhou, le plus récent, cons-
truit en 1997, s’étendait sur une
longueur de 18,5 km et Tien-Tsin, la
seconde ville chinoise 3 construire
un métro, comprenait une ligne de
7.4 km transportant quotidienne-
ment 30.000 passagers. Si l'on
ajoute i cela les 43,2 km du métro
de Hong-Kong, la Chine ne comp-
fait que 132,2 kilométres de métro
en service, Par comparaison, dans
les 15 pays de ['Union européenne,
27 réseaux exploitaient 117 lignes
couvrant 2.072 km (sur une super-
ficie totale de 3.234.000 km2).

Les opportunités de développe-
ment du chemin de fer

Le dixidgme plan quinquennal
(z001-2005) a suscité des intéréts
nationaux et internationatx dans la
construction de 8s0 km de lignes
de chemin de fer3 et plus particu-
lidrement le métro léger, le métro
lourd et les lignes de chemin de fer
interurbain, Les responsables chi-
nois envisagent une extension de
230 km de ligne de métro léger
durant ceite phase. D'ici 200s5, il
est prévu d'achever plus de 200 km
de lignes de métro. 2.000 km de
lignes supplémentaires pour le
métro et le métro léger seront amé-
nagées dans les villes chinoises,
d'ici I'an 2050, dans le cadre de dif-
férents projets approuvés par la
Commission nationate de planifica-
tion et de développement.4

Dans les principaux centres urbains
comme Pékin et Shanghai, d'impor-
tants travaux ont déja commencé.
La capitale, Pékin, est de loin la
plus active et la plus ambitieuse
dans ses aspirations de développe-
ment du chemin de fer urbain. En
vue des Jeux olympiques de 2008,
d'importants travaux ont été entre-
pris dans toute la ville. Les lignes
de métro seront prolongées,
notamment par l'extension aérien-
ne de la ligne 1 sur 17,5km avec 11

stations supplémentaires, et ex-

tension souterraine de la ligne 5
sur 16,9 km, accueillant 16 stations.
En 2003 s’est achevé le prolonge-
ment de 1a ligne 13 du métro léger:
21,95 km ont été ajoutés aux
18,9 km de voie surélevée, terming
en 2002. D'ici l'an 2005, les respon-
sables municipaux espérent avoir
plus de 408 km de lignes de métro
et de métro léger traversant [a
ville3,

L'autorité de transport urbain (Bei-
jing Metro Operations Corp. -
BMOC) a commandé 224 wagons
auprés des usines de Changchun et
de Pékin pour le chemin de fer
urbain en construction. Un certain
nombre de pdles d'échanges sont
venus grever le budget consacré a
linfrastructure. Il faut mentionner
le projet relatif au pble d'échange
Olympique, ofi les lignes de métro
2 ¢t 13, le train express de Pékin et
des autobus de longue distance se
croiseront, intégrant et complétant
chacun des cing modes®.

Déja en 1983, Shanghai, une ville
de plus de 14 millions d'habitants,
projetait un métro comprenant
sept lignes, un réseau de 176 km
desservant 132 stations ; & pré-
sent, elle estime qu'if aura 11
fignes couvrant pius de 200 km en
2025. Shanghai Metro Operation
Company (SMOC) exploite actuelle-
ment trois lignes comptant 48 sta-
tions sur plus de 65 km, 4o00km
viendront s'ajouter aux lignes exis-
tantes au cours des sept prochai-
nes années. Anticipant un accrois-
sement de plus de 220.000
passagers, SMOC a prolongé la
ligne 1 de 5,25 km, ligne 2 de
16,4 km, la ligne 3 et 4 de 25,6 km
et a ajouté la ligne 5 qui est une
ligne de métro léger d'une lon-
gueur de 17,2 km, achevée le 28
novembre 2003. De nombreux pro-
jets sont en cours de réalisation et
go rames de 6 voitures ont été
commandées. (7) :

Le métro légerala cote !

Le métro léger est souvent la solu-
tion au probléme de mobilité dans
de nombreuses villes chinoises.
Nous avons relevé ci-aprés
quelques-uns des projets, mais de
nombreux autres sont en cours de
réalisation ou de planification
dans d’autres villes chinoises (voir
tableau 1). La “ligne en boucle” &
Changchun se compose d'une
ligne aérienne de 12 km, d'une
ligne souterraine de 1,2 km et
d'une ligne en surface de 6,8 km.
La ville entrera dans ['histoire de la
Chine comme la premiére ville a se
faire délivrer du matériel roulant
fabriqué dans le pays par la Chang-
chun Car Company. La ligne ferro-
viaire ~ déja opérationnelle — d'une
longueur de 15 kin permettra de
transporter 10.000 passagers/
direction/heure dans chaque direc-
tion, tous les jours de la semaine.

A Shenzhen, les travaux prévus

Photo: TRANSRAPID INTERNATIONAL, BERLIN

sur lz ligne 1 Est-Quest et la ligne
4 Nord-5ud devralent s'achever en
2003. La premiére phase com-
prend 19,5 km et 18 stations et
intégrera, en définitive, le métro
urbain, le métro léger et lourd
dans un réseau qui couvrira
120 km pour un coiit de 120
milliards de Yen {14,5 milliards de
dollars américains). Le métro léger
a été choisi comme l'option la plus
réalisable dans la vilie de She-
nyang située au nord-est. La ligne
Zhangli, dont 'achévement de la
premiére phase avait été prévu en
2006, avant que les inondations
de 1995 ne perturbent le déroule-
ment des travaux, alternera des
sections aériennes (7,6km) et sou-
terraines (14,6km).

.. et dans l'autre coin - le métro
En 2000, huit nouveaux projets de
métro ont &t& approuvés et la plu-
part d'entre eux sont déf3 en cours
de réalisation, y compris Nankin et
Chongqoing. 11 est également
prévu d'étendre bon nombre de
métros existanis. (Le tableau 1

propose un apercit de toutes les.

villes). Les travaux de la premigre
_ligne de métro de la ville de Nan-
kin ont commencé en 2003 et
devraient s‘achever en 200s5. Le
chemin de fer urbain jouera un
role important dans le dévetoppe-
ment durable 3 long terme de Nan-
kin, une ville jouissant d'une éco-
nomie avancée, soutenue par une
infrastructure moderne, Dix lignes
principales couvrant 365 km sont
prévues pour 2050. La premiére
phase comprend 13 stations et
trois supplémentaires sur un
réseau de 16,9 km, avec une
extension de 4,7 km. La seconde
phase, qui devrait s'achever en
2009, apportera 20 stafions sup-
plémentaires sur 21,6 km.
Une autre premigre pour une ville
chinoise est la construsction d'un
meonorail & prise latérale & Chong-
qoing qui a débuté en 1999. Le
monorail, d*une longueur de 13,5

Le systéme & susfen-
tation magnétique
Maglev reliant Shan-
ghai i son aéroport
national
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Ville (pop., en millier)

Métro léeger

Métro

lignes/km/nb de stations Date d’achévement lignes/km/nb de stations Date d’achévement
Anshan (1.453) Extension de 12.9km de
tramway original pas encore annoncé _
‘Pékin (10,839) Ligne13en U '
Aérienne sur 18.9km 12002 3/56.9km/40 .2003
21.95km, 2003 408km 2005
+6/652km 2020
~ Changchun (3,093)  Boucle/20.5km; - ﬂ Extension of existing tzkm pas encore annoncé
- 1.2km en souterrain . 2004 :
"Chengdu (3,294)  £n cours de réflexion ' 2 lignes/26km+ 2010
" ; 3 lignes ‘2035
Chonating Gugos T Tgakmy T ;'”'2'661[ ! " liane monorail s < S —
1 : - 13km/14 2004
Dalian (2,628) * Express - i
* ligne 1/46km 2003
' 2 lignes/gokm | pas encore annonc L N
" Foshan (1,413) e Interesse Apas ncore ann nce
‘Guangzhou (3 893) —_ - } ngnes 182 :
i 41.8km/36 52002
| b _ | . .| Ligne 3/38km/25+ 2005
" Hangzhou {1,780) "Enplanning 5 pas encore annoncé | ligne 1/52km 7 iz007
o A ) i ! liaison Maglev vers Shanghal pas encore annoncé
Harbin (2,928) * 1f17km/ 2005 ‘ | okm prévus d'&tre achevés |pals encore annoncé
] { ‘ |nachevé depws 8o i
' “”I’(‘ﬁ'rflii'i'rié (i;foi}' I'Pas de'pi;év‘igi;ir’nm L - * En prév:s:on o ) o F’_a}?_‘-'_'?_FE"%_?_"_']_"_I‘C?Mw.n
Lanzhou (1,730) pas encore annoncé ; En prévision ipas encore annoncé
Nanjing (2,740) ‘ - Ligne 1/16.9km/13 {2005
; - Ligne 2/21.6km/18 |2009
S Sllgneslaze 5km ‘ ’2050
ngdao (2,316) | En prévision pas encore annoncé : ngne 1/ 16. 4km 12005
" Shanghai (12,887) Ligne 5/az.2km 2003 ‘Lignes 110 4, 46.25km {2005 3
|+ 5/153.75km .2025
‘ ! Lialson Transrapid (aéroport);!
30krn!2 en8 mlnutes |2003/04
“'Shenyang (4,828) | Ligne Zhangii, 2006 ‘pasencore annoncé {bﬁé encore annoncé
| 14.6km souterrain et ‘ " ;
~; 76kmen surface e N )
" Shenzhen (1,131) | 285km f2000 Lignes 1- 4/19.5km/18; 2004
! + 65.5km ‘2025 .
. Monorail sans conducteur 1999
- Ligne 1/4.4km/7 R
Tianjin (9,156) i 1/45kmf19 2004 Ligne 1 26km d’extension 12001
..... 7/1a5km/ 2000
Urumql (t.415) En prévision pas encore ann En prévision pas encore annen
" Wuhan (5,169) i 1/10.13km/19 2003,
- 7/212km/? 2025 § : : :
an (3,1 | pas encore annoncé pas encore annoncé - 1/19.4km/ 2006 et plus prévy ~
f- i pour 2035
| i

Les résequx de rail existants et en prévision dans les 21 villes

km et desservant 14 stations, sera
fourni avec 21 rames de 4 voitures
par Changchun Raiiway Vehicles,
avec la coopération technique de
Hitachi Ltd, qui mettra au point {'é-
quipement électrique de toutes les
rames.

Mobilité : source de développement

Les autorités chinoises ont donné le
feu vert a la réalisation d'un certain
nombre de projets ferroviaires subur-
bains et interurbains, comme ceux de

Tien-Tsin, Nankin et Shanghai. A Tien-
Tsin, une ligne de métro léger, longue
de 45 km et desservant 19 stations,
reliera le centre de la ville avec les
agglomérations cotigres, elle devrait
entrer en service en 2004,

L'ensemble du projet pour Tien-Tsin
comporte sept lignes de métro d'une
longueur totale de 155 km, d'ici l'an
2010. A la fin de 2004, 72,2 km
seront en service dans la ville, mais
c'est la ligne de métro léger reliant la

Transport Public International - 1/2004

zone portuaire en périphérie au cent-
re-ville qui enthousiasme le plus les
élus municipaux, étant donné qu'elie
contribuera & l'ensemble de {'urbani- -
sation de cette région prospére. '
La région administrative particuliére
de Macao &tudie un autre projet de
métro léger visant & relier celle-ci i la
ville de Shenzhen.

La construction d'une ligne de che-
min de fer & grande vitesse reliant
Nankin & Shanghai commencera en




2004. Les responsables des deux
villes voient dans ce projet un
moyen d'accéiérer et d'intégrer le
développement économigue de la
région deltaique du fleuve Yang-
Tsé,

Il est prévu de construire ultérieu-
rement deux stations le long de la
ligne & Wuxi et 3 Suzhou (8).

Le besoin de vitesse !

Un des projets les plus intéres-
sants, et probablement le plus
controversé, est le trongon de
30km de voie ferrée reliant Shan-
ghai & son aéroport international.
Le projet Transrapid, un consor-
tium de Siemens, Thyssen Krupp
et du gouvernement allemand,
préveit un train & grande vitesse
utilisant ta technologie Maglev et
atteignant un colf de 940
millions de dollars américains.
Maglev, qui avait fait ses preuves
dans las années 50, est un systé-
me & sustentation magnétique
qui combine l'attraction et la
répulsion magnétiques entrafnant
un mouvement ascensionnel et
horizontal (g9). Winfried Kracht,
Président du conseil d'adminis-
tration du ThyssenKrupp Transra-
pid, décrit la technologie Maglev
comme un “systéme & systenta-
tion électromagnétique sans
contact, de guidage et de propul-
sion qui remplace les fonctions
de la roue et de la voie”(10). Le
projet prévoit la construction de
deux gares uniguement, l'une
dans le centre-ville de Lujizaui et
'autre & 'aéroport international
Shanghai-Pudong. Selon les pré-
visions, ce train pourra transpor-
ter 150.000 passagers dans
chaque sens, tous les jours.

A une vitesse moyenne de 430
km/heure, le voyage devrait durer
8 minutes. Ce systéme a déja sus-
cité de lintérét avec la possibilité
d'une ligne Magtev reliant Hang-
zhou & Shanghai.

Conclusion

En vue de l'accueil des Jeux Olym-
pigques d'été 2008 a Pékin, les
€lus chinois voient dans la moder-
nisation compléte de leur systéme
de transport collectif l'opportunité
unique de contribuer au dévelop-
pement économigue et social.

En facilitant les accés aux centres-
villes et en reliant les principaux
centres urbains entre eux, les pos-
sibilités de stimuler la croissance
sont illimitées. Le plan quinguen-
nal actuel Indigue que le gouver-
nement chinois est sérieusement
engagé dans un programme de
transport public reposant sur le
chemin de fer urbain, tout en
essayant de réduire la dépendan-
ce A ta voiture particuligre,

Il faut s'assurer de répondre mieux
aux besoins des générations futu-
res dans cette puissance €cono-
mique émergente, o
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Traduit de Panglals

La Chine confrontée au dilemme de la demande énergétique
d’un marché émergent

Hans Rat, Secrétaire général de PUITP

Le présent numéro de TP était sur le point d’&tre envoyé a ['im-
pression quand je suis rentré d’une réunion du China Develop-
ment Forum organisée par le Centre de recherche pour le déve-
loppement du gouvernement chinois. Cette rencontre, qui avait
pour cbjet [a politique énergétique de la Chine pour les décen-
nies a venir, a permis de donner une idée du volume colossal des
approvisionnements supplémentaires en énergie qui seront
nécessaires pour alimenter une économle émergente. Ainsi, pour
stimuler son industrie, approvisionner ses ménages et transpor-
ter plus de 1,2 milliards d’habitants, la Chine devra importer en
une décennie plus de pétrole gue les Etats-Unis. La Chine est
probablement consciente de Pimpact de cette demande accrue
sur les prix et la disponibilitd du pétrole et ce, d’autant plus
qu'elle n’est pas le seule &conomie émergente du monde.

Elle a misé sur la technologie et sur la planification pour résoudre
ce problgme. Les Chinois sont conscients du potentiel offert par le
transport public. A témoin, le présent article qui fait mention du rail
mais également des dessertes d'autobus rapides, ce qui démontre
I'intérét du pays pour les systémes de Bogota et de Curitiba.
Cependant, dans un méme temps, la “bulle” du marché du
transport continue de grossir car U'industrie automobile a été
choisie comme moteur du développement économique, De sur-
croit, on semble vouloir réduire 'usage traditionnel de la bicy-
clette afin de libérer de la place pour... la voiture! Enfin, la moltié
de la popuiation chinaise sera incitée  s’établir en zone urbaine,
ce qui augmentera d’autant les bescins en pétrole.

Ne manguez pas notre numéro spécial bus de juillet 2004 qui
abordera plus particuliérement la question des dessertes d'auto-
bus rapides.

Lintérieur et "exté-

rieur du matériel rou-

lant pour le monorail

Chongging en cons-

truction & Kudamatsu
.. City, lapon, par Hita-
i chiltd

Photo; Hitachl,

Photo: Hitachl, Lid,
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Le transport par rail dans les
villes australiennes

Il reste du chemin a parcourir

| Peter Moore, Executive Director, UVITP Australie Nouvelle-Zélande

Trés diversifié, le secteur ferroviaire australien se compose de plus de 180
enireprises publigiies ou privées occupant quelque 75.000 personnes affec-
tées aux dessertes urbaines ou Interurbaines. Le systéme comporte environ
40.000 km de voles larges, normales ou étroites, publiques ou privées, dont

un réseau interrégional de 8.000 km.
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occupent une place importante

dans le transport de fret, avec
une part de marché de 36%, contre
35% pour la route et 29% pour la
voie maritime, lls transportent une
grande variété de chargements
dont, notamment, du charbon, du
bié, du sucre, des minerais, des pro-
duits manufacturés et des marchan-
dises diverses,
Les dessertes ferroviaires urbaines
et périurbaines, quant a elles,
transportent plus de 600 millions de
passagers par an et sont intégrées
au réseau de transport collectif des-
servant le pays. '

Les chemins de fer australiens

C’est & Sydney, la plus grande ville
d’Australie avec prés de 4 millions
d’habitants, que la fréquentation
des transports publics est la plus
forte. Trés sollicité, son réseau
métropolitain est victime de sous-
investissement,

Au cours de la derniére décennie, les
chemins de fer australiens ont connu
des changements marquants provo-
qués par la mise en oeuvre de poli-
tiques de libéralisation de la concur-
rence ayant entrainé une diminution
de ta présence de 'Etat, et par l'in-
troduction d'impératifs commerciaux
dans la gestion des réseaux et 'ex-
ploitation des dessertes,

La réforme de la concurrence et la
{ibéralisation de Vaccés aux infras-
tructures ferroviaires publiques ont
permis & des entreprises privées de
créer des services de fret et de
transport de voyageurs empruntant
les voies appartenant 3 VEtat. D*au-
tres initiatives ont également vu le




jour comme la construction d'une
liaison ferroviaire de 1.420 kilomé-
tres entre Darwin et Alice Springs -
I'un des plus grands projets d’in-
frastructure entrepris en Australie
depuis un siécle.

Le secteur du transport

australien
11 est regrettable de devoir censta-
ter qu'alors mé&me que ces réfor-
mes ouvrent de nouvelles perspec-
tives prometteuses paour les
chemins de fer australiens, les
gouvernements régicnaux, pour-
tant conscients des atouts du
transport public, s’obstinent & pri-
vilégier les solutions routiéres
pour assurer la desserte des gran-
des métropoles.
L'on estime que dans les grandes
villes australiennes, le trafic rou-
tier, qui représente aujourd’hui
80% des déplacements en
km/passagers, augmentera d’ici
2010 de 30% par rapport @ 1995 si
aucune mesure n'est prise pour
s'opposer i cette tendance certes
peu souhaitable pour un pays pou-
vant s’enorgueillir de tant de mer-
veilles naturelies et d’une écono-
mie en plein dédveloppement.
L’on estime également que surla
méme période, les colts externes
du transport devraient augmenter
de 40%, une progression due pour
I'essentiel au trafic routier. On n'in-
sistera jamais assez sur la nécessité
d’une action rapide pour réduire
limpact social négatif du transport.
Es Australie, 'encombrement du
réseau routier colite chague année
plus de 12 milliards de dollars aus-
traliens, un chiffre en constante
augmentation.
Dans les grandes villes australien-
nes, de 5 & 8% des déplacements
s’effectuent en transport public.
Pour que ce dernier puisse partici-
per activement aux efforts de lutte
contre la congestion urbaine ef les
phénoménes qui Faccompagnent,
son taux de fréquentation doit au
moins atteindre 12% & movyen
terme et 20% & long terme.
Tel qu'il existe & heure actuelle,
le systéme de mobilité australien
n’est pas durable car, comme dans
la plupart des pays, il sera touché
par la diminution des réserves
pétroliéres. Actueliement, FAus-
tratie importe 37% de ses bescins
en pétrole, chiffre qui devrait pas-
ser 3 51% d’ici 2020. Le transport
routier représente prés de go% de
la consommation nationale d’éner-
gie et est a 'origine de 89% des
émissions de gaz 3 effet de serre
liées au transport en général.
Dans le domaine de 'urbanisme
aussi, il reste encore beaucoup a
faire. A Sydney, Melbourne et Bris-
bane, un tiers de I'espace est

occupé par le réseau routier et les
parkings, l'une des causes majeu-
res de 'étalement urbain. |l faudra
des années pour revenir 3 une uti-
tisation plus raisonnable de cet
espace. Néanmoins, on commence
a déceler dans les milieux respon-
sables de Purbanisme une tendan-
ce prometteuse illustrée par le
regroupement, dans certains gou-
vernements régionaux comme
ceux de "Australie-Occidentale et
de {a Nouvelle-Galles du Sud, des
compétences d’urbanisme et de
transport au sein du méme porte-
feuille ministériel. Cette mesure
favorisera la prise de décisions
plus rationnelles sur le plan éco-
nomique lorsqu’ll s'agira de com-
parer les avantages respectifs des
solutions exclusivement routiéres
et des options alternatives. En
fait, c’est une démarche similaire
qui est a l'origine de la récente
décision de construire une liaison
ferroviaire de 2 milliards de dol-
lars australiens au sud de Perth.

Le développement de linfras-
tructure : ily a encore du chemin
a parcourir! )
En cinquante ans, le réseau métro-
politain de Sydney n'a quasiment
fait objet d'aucune extension si
bhien qu’aujourd’hui, it atteint la
limite de ses capacités. En témoi-
gnent les encombrements qui per-
turbent de nombreuses jonctions,
et les possibilités réduites de
dépassement.
Au cours de la derniére décennie,
le nombre d*habitants, d’emplois
et de touristes a rapidement pro-
gressé dans le centre de Sydney,
une évolution qui a provoqué,
entre 1993 et 2002, une augmen-
tation de 23% du trafic aux
entrées principales de la ville.
Sydney continuera de se dévelop-
per au méme rythme rapide. Par
ailleurs, des tendances analogues
apparaissent dans d’autres villes:
* Prés de 5.000 immeubles sont
en construction ou ont fait 'objet
d’un permis de béatir dans le seul
guartier central des affaires de
Sydney, un chiffre qu’il faut

Parmi les changements intervenus ces derniéres
années dans le secteur du rail en Australie, cifons:

+ 1997: vente des systémes ferroviaires non urbains

d’Australie méridionale et de Tasmanie

* 1599: Vente de opérateur de fret ferroviaire de I'Etat
de Victorfa & Rail America et attribution de franchises
pour I'exploitation des dessertes ferroviaires de
voyageurs a guelques groupes étrangers, lesquels
ont, depuis, renoncé a teurs droits dans le cadre de
renégociations toujours en cours en 2003.

* 2000: Vente des activités de fret ferroviaire de I'Etat

d’Australie occidentale.

D’autres entreprises

publiques de fret ferroviaire (Freight Corp et National
Rail) ont &té & leur tour vendues en 2002,

majorer de plusieurs milliers d'u-
nités si I'on tient compte des
autres quartiers de 'aggloméra-
tion,

*La population de ces derniers
devrait progresser de prés de
200.000 dmes au cours des vingt
prochaines années.

s L'emploi dans le quartier central
des affaires a fortement augmen-
té jusqu’en 2001 et les quinze &

_vingt prochaines années

Utilisation de la voiture et des transports publics
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i “tre de Sydney.

tants privés et proverant en partlculler de la:
: : st, alnsi

Les reahtes \ uotldtennes de Sydney
Source G GlazebroakStudyzoo3

Cltyrall (Syd ey) a- enreg:stre uné forte hausse -
de frequentat:on au cours.de la dernlere
'”decenme (plus de 30%) si bien qu'adjour:
&’hui, de nombreuses lignes sont saturées ou
./'prés de ['&tre, et certaines stations, comme’
* celle de Town Hall, sont tras encombrees en
heure de pomte ce qui falt cramdre pour [
sécurité. - - ‘
“Chagquej jOUl‘ ouvrab!e. plus de 7.400 autobus de

| State Transit entrent et'sortent de l’hypercen-'
iennent s’y ajouter un nombre:
'_crmssant d’ autobus appartenant a des explo
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devraient voir apparaitre 30 3
50.000 nouveaux emplois.

*En Nouvelle-Galles du Sud, la
fréquentation touristique a dou-
blé au cours des années go et,
bien qu’actuellement en recul
suite aux événements internatio-
naux, elle repartira probable-
ment & la hausse & moyen terme.

A moins d'une action concertée,
cette évolution provequera une
aggravation de la congestion,
laquelle risque de compromettre
te bon fonctionnement et la crois-
sance économique de la ville.

Les jeux olympiques de Sydney

ont prouvé les capacités du

transport public
Les “meilleurs Jeux olympigues
jamals organisés” — dixit le Comi-
té olympique International & pro-
pos de Sydney 2000 — dont ie
succés est également dif au
transport public, ont permis au
pays de mesurer les atouts consi-
dérables que présentent les
transports ferroviaires urbains.
La décision de miser sur les
transports publics durant les Jeux
Olympiques de Sydney a donné
l'occasion de montrer ce dont le
transport ferroviaire urbain aus-
tralien &tait capable: assurer le
transport quotidien de 600.000
personnes entre le centre-ville et
le village olympique et ce, en plus
de ses dessertes habituelles.
Les gouvernements régionaux ont
la une réelle occasion d’exploiter
le succés remporté par les Jeux
olympigues pour investir une plus
grande part des crédits 4 'équipe-
ment dans le rail urbain, solution
durable au probiéme de 'engorge-
ment du réseau routier, et aug-
menter la facture du transport rou-
tier pour la poliution de I"air, les
accidents de la circulation, le
bruit, les émissions de gaz a effet
de serre et la consommation
d’espace dont il est responsable,
Malheureusement, cette prise de
conscience tarde & se concrétiser,
Contrairement 3 ce que pensent
nombre de responsables publics
de la planification des transports,
la combinaison d’un systéme effi-
cace de transport ferroviaire
urbain et d’un dispositif de ges-
tion du trafic @ démontré, lors des
jeux olympigues, gue les automo-
bilistes étaient préts 3 renoncer a
leur voiture et 3 utiliser les
transports publics.
il ne fait aucun doute que les poli-
tiques de gratuité du réseau rou-
tier pratiquées par les villes aus-
tratliennaes (¢f. les rocades de
Melbourne et les nouveaux tunnels
autoroutiers gratuits de Sydney et
Brishane) sont déphasées par rap-
port aux tendances mondiales.

Pour préserver notre économie e
notre environnement futurs, le
autorités régionales daivent mon
trer 'exemple en réduisant lusa
ge, notamment individuel, de ["ay
tomobile en zone urbaine au
heures de pointe.

Le gouvernement fédéral a lui
aussi un réle a jouer!
L'une des ralsons majeures d
'inaction présente est I'absence
de soutien politique des autorités
fédérales dans le domaine du
transport. En revanche, si le gou
vernement central n'a aucune pal
tique en matiére de transport
urbain, sa politique fiscale, elle;
ne favorise pas le développement
du transport public. Il est difficile
pour les gouvernements régio-
naux de fournir des services de
transport public de qualité sans lé|
soutien d’un cadre politique favo-
rable au niveau national. De fait,
PAustralie est le seul pays du
monde occidental qui n’a pas de
politique nationale en matiére de)
transport urbain, 1
Et ce, malgré les problémes évi-
dents liés a l'excés de trafic auto-
mobile en milieu urbain et 3 sz
contribution au réchauffement
global, aux accidents de la circula-
tion et aux autres difficultés
majeures sur le plan social et envi-
ronnemental, En fait, si le régime
des taxes sur les hiens et les sarvi-
ces (Goods and Services Tax - GST)
et sur les avantages en nature
(Fringe Benefits Taxation - FBT)
prévait des exonérations en faveur
des automobilistes, il alourdit la
charge fiscale pesant sur les usa-
gers du transport public. L'exten-
sion de ces exonérations & ces:
derniers rendrait les choses plus
équitables et favoriserait un trans-
fert modal vers le transport public.
il est frustrant de devoir constater
qu’en Australie, la voiture particu-
ligre est une espéce surprotégée
tandis que le transport public
n'est pas apprécié & sa juste
valeur.
On n'en veutf pour preuve que les
constats suivants:
= Ces derniéres années, le prix des
voitures, GST comprise, a dimi-
nué de 5 & 6% tandis que les
tarifs du transpert public pro-
gressaient de 8 & 11%. ]
* Les exemptions & ta FBT conti-
nuent de favoriser 'usage fré-
quent de la voiture et definancer
arrét de Pindexation des prix du
carburant, un subside indirect
accordé aux automobilistes,
alors que les usagers du ‘
transport public ne bénéficient
d’aucune exemption analogue.
Cinquante années d’avantages
financiers accordés aux automobi-
listes australiens n'ont que fort |



peu contribué a améliorer 'accessi-
bilité et le cadre de vie des citoyens.
Il n'est pas dans Vintérét du pays de
continuer dans cetfe vole.

H serait intéressant de consacrer,
pendant les vingt prochaines
années, autant d¢’efforts et de
moyens financiers 3 de nouvelles
formes plus durables d'urbanisme
et de déplacement, et de voir ensui-
te ce qu'il en adviendrait.

A ’étranger, il est des villes qui
investissent des milliards de dollars
dans leurs réseaux de transport 4 la
recherche d'une solution durable au
probléme de la mobilité urbaine,
Les villes australiennes doivent
faire de méme sous peine de voir
teur durabilité diminuer.
L'Australie posséde sans doute
quelques unes des cités les plus
durables de a planéte mais, comme
I'a fait observer P"expert internatio-
nal en transport, Hank Dittmar, de
“Reconnecting America” lors du
séminaire itinérant organisé par
["UITP en Australie en septembre
2003, “les grandes villes australien-
nes me rappelient ta Californie d'ily
a dix ans, lorsque le gouvernement
de I'Etat n’a pas su tirer parti des
occasions qui se présentaient pour
améliorer les systémes de transport
public”.

La croissance démographique dans l'agglomération de Sydney
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Quelgues projets ferroviaires sont

néanmoins prévus:

« NSW: construction d’'une liaison
ferroviaire entre Epping et Chats-
wood — 13,2 km (1,62 milliards de
dollars australiens - US$1.2
milliards)

s Australie-Occidentale: liaison
ferroviaire entre Perth et Mandu-
rah - 52 km (2,3 milliards de dol-
lars australiens - US$1.7 milliards)
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Caen, Fance

Gestion de Uinnovation technologique
Les lecons de la mise en service
du TVR/GLT a Nancy et Caen

Philippe Ventgjol, Délégué du Directeur, Département du Développement et de 'Action territoriale, RATP, France
Laurent Dauby, Division Manager, Département Progammes et Etudes, UITP, Belgigue

Les incidents qui ont entouré la mise en service commercial du systéme guidé sur pneus TVR/GLT en France ont conduit 'Etat
& commanditer auprés du Conseil général des Ponts et Chaussées, organisme du Ministére frangais de PEquipement chargé

de Pinspection générale de Péquipement et de Uenvironnement, un rapport d’expertise sur la sécurité de ce systéme novateur. :

Au-deld des péripéties liées & 'homologation et la mise en service de ce matérlel spécifique, se pose la question de la ges-

tion, de Pencadrement, de la mise en ceuvre et de la validation de Pinnovation technologique. Cet article a pour objet de pré- .

senter les conclusions et recommandations de ce rapport relgives au systéme TVR/GLT, mais aussi de replacer cetie étude
dans un cadre plus général du processus d'industrialisation de nouvequx produits et des prérequis & leur commercialisation.

e TVR/GLT (Transport sur Voie Réser-  les essais pré-industriels remontent au

vée/ Guided Light Transit) est un systé-  milieu des années 1980, avant ka reprise de

me dit intermédiaire qui présente a la g société BN par le groupe canadien. Dés le
fois les caractéristiques et les propriétés  milieu des années 1990, le concept, large-
d’un tramway en mode guidé (trajectoire  ment couvert par la presse spécialisée, sus-
précise et monotrace, réduction de Pempri-  cite un tel intérét que les villes de Caen et
se au sol) et d’un bus bi-articulé en mode  de Nancy en envisagent Y'achat afin de se
routier (souplesse d’exploitation, capacité  doter d’un TCSP 4 moindre coiit que le tram-
de franchissement de déniveld) lorsqu'il se  way classique. Parallélement, un Groupe-
lib&re de son rail de guidage. ' ment d’Intérét Economique (GIE) est crée
Le véhicule TVR est fabriqué par le groupe  afin d’expérimenter différents produits de
Bombardier, mais sa conception initiale et cette nouvelle filigre de transport (TVR,
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Translohr, Civis..) sur le site du
TransVal de Marne (Paris)™. Plus
de 13000km sont effectués en
exploitation commerciale entre
1997 et 1999. Le taux de dispo-
nibilité (84%) est trés satisfai-
sant eu égard au caractére
innovant du matériel, égale-
ment plébiscité par les usagers.
En décembre 2000, le TVR est
mis en service 3 Nancy (une
ligne de 11 km, dont 60% en
mode guidé), de manidére sans
doute prématurée, cette date
répondant 4 des impératifs de
calendrier électoral. En novem-
bre 2002, le TVR est mis en ser-
vice & Caen (une ligne de
14,8 km entiérement en mode
guidé).

Caractére innovant
Le caractére novateur du maté-

riel réside dans sa bimodalité. .

Celle-ci porte tant sur la direc-
tion du vénicule (asservie par
un rail central enfoui dans la
chaussée en mode guidé /
asservie par le chauffeur via le
volant en mode routier) que sur
sa propulsion (électrique uni-
ou bifilaire / diesel-électrique).
Le TVR est donc un véhicule bi-
articulé a quatre essieux sur
pneus qui peut 8tre guidé dans
les sections de voirie équipées
d’un rail central. Le guidage est
assuré par quatre “boggies”
(un par essieu) ; A Pextrémité
de ces "hoggies”, un galet &
gorge s’appuie (70 kN) et roule
sur le rail central & profil spéci-
fique. Le galet est directement
liéd & un paraiiélogramme de
direction qui asservit les roues
des essieux respectifs du TVR,
En mode routier, le dispositif de
guidage est débrayé (“dédrop-
pé"), ce qui entraine la désoli-
darisation des galets et du rail.
Le TVR est dirigé par Uaction du
chauffeur sur le volant, un
dispositif de verrouillage des
frois caisses assurant une tra-
jectoire monotrace du TRV. En
mode guidé, ie volant de
conduite “tourne tout seul”, ta
législation francaise interdisant
le débrayage de ce dernier et de
la colonne de direction.

Le TVR peut circuler en mode
électrigue, puisant son énergie
d’une ligne aérienne soit de
type trolleybus comme & Nancy,
soit de type tramway comme a
Caen, avec retour de courant
par le rail de guidage. En absen-

ce de systéme d’alimentation
&lectrique (dépdt, mais aussi en
ligne), un groupe moteur die-
sel/génératrice embarqué four-
nit 'énergie de traction au TVR.

En outre, Nancy a choisi d’ajou-
ter & cette innovation du maté-
riel un concept d’exploitation lui
aussi novateur, 1l s’agit de faire
se succéder, en cours de ligne et
en continu, des tron¢ons exploi-
tés en mode guidé et en mode
manuel, &lectriques et diesel. Ce
mode opératoire nécessite huit
“droppages” et “dédroppages”
des galets de guidage par par-
cours. Les difficultés d’exploi-

tation diverses s’ajoutant donc

aux habituels aléas du déver-

minage des nouveaux produits.

Problémes de mise en service

=

Suite. & divers incidents
(absence de verrouillage des
articulations entre caisses
entrafnant la dérive de la cais-
se arriére) survenant lors du
passage en mode routier au
cours du premier trimestre
d’exploitation, te Préfet du
département a décidé, en
mars 2001 de suspendre P'ex-
ploitation du systéme de
Nancy afin de procéder aux
corrections nécessaires a la
sécurité d’exploitation. Un an
plus tard, Uexploitation a
reptis... ainsi que les incidents.

En moins de six mois (30 mai-
22 novembre 2002}, 7 pertes de
guidage et un éclatement de
pneu ont poussé le ministére
des Transports a commander
une étude d’expertise au
Conseil général des Ponts et
Chaussées (CGPC). Le mandat
ast triple (j) se prononcer sur la
fiabilité industrielle et sur le
niveau de sécurité du TVR/GLT
et du systéme de guidage en
particulier, (ii) faire des recom-
mandations ad hoc pour les
systémes de Nancy et de Caen
et (iii) réfléchir a la mise en
place de tels systémes de
transport innovants. Le rapport
a &té publié en avril 2003.

Entre-temps, trois nouvelles
pertes de guidage et un éclate-
ment de pneu sont survenus
(janvier-septembre 2003).

Rapport d’expertise?

Le rapport commence par cons-
tater la prise en compie
défaillante du retour d’expé-

rience des difficultés rencon-
trées sur le site du TransVal de
Marne. En effet, m&me si aucun
incident semblable a ceux de
Caen et Nancy n’a été déplore,
et en dépit de la satisfaction
générate vis-3-vis de cet engin,
les experts de la RATP avaient
identifié une série de faiblesses
at défauts, en particulier sur le
fonctionnement des vérins
inter-caisse. Aucune meodifica-
tion ni mesure correctrice n'a
été envisagée. Or, ce dispositif
est en cause dans Uincident &
Parigine de la suspension de
Pautorisation d’expleoiter. Ce
probléme semble désormais
résolu.

Expertise du systéme de guidage
Le rapport note que touie perte
de guidage doit &tre considérée

comme un événement majeur et:

revétir un caractére exception-

nel. Le TVYR doit atteindre et.

conserver un niveau de sécurité
comparable & celui du tramway
classigue.

L’analyse de sept pertes de gui-
dage révéle gue :

Ci-dessus, le galet et
ci-dessous le rail cen-
tral & profil spécifigue
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EXPERIENCE

Le rapport d'expertise
a révélé que la perte
de guidage serait
due, notamment, &
une vitesse excessive
en courbe

strois sont dues & une action
du chauffeur sur le volant,

s une a un défaut de fabrication
du galet, associé & un rait en
mauvais état,

_eune & un défaut de maintenan-

ce du galet,
sune 3 la vitesse excessive en
courbe, associé & un rail en
mauvais état,
sune a une collision avec un
tiers.
En outre, cing pertes de guida-
ge onf eut lieu & proximité de
courbes de faible rayon (¢15 m).
Si I'on exclut le facteur exogé-
ne (collision}, on reléve que ia
moitié des pertes de guidages
paraissent imputable & une
action intempestive du conduc-
teur sur le volant. Les réponses
relévent donc a court terme de
la formation et du contrile des
conducteurs, et & plus long
terme de modifications du
matériel aujourd’hui Interdite
par la réglementation des véhi-
cules routiers.
Le galet a fait l'objet de modifi-
cations et est en vole de stabili-
sation par le constructeur. Sa
sécurité devra ensuite faire
l'objet d’une attestation formei-
le par un organisme agréé, qua-
lifié et neutre. Désormais, la
maintenance devrait prévoir un

“examen hebdomadaire sur

fosse et la détection acoustique
automatique en ligne de
défauts éventuels.

{.e rail, dont la dureté est moind-
re que celle des galets a égale-
ment été passé au crible. Outre
les difficultés en courbes ser-
rées, les examens ont également
révélé une usure rapide du rail.
Le rapport souligne que la dure-
té réciproque du rail et des pié-
ces d’usure du galet ne semble
pas avoir fait Pobjet de optimi-
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sation souhaitable. Toutefois,
I'expertise du constructeur
conclut & la sécurité du contact
rail/galet ; et la RATP de valider
le mode de raisonnement du
constructeur. Aprés la réalisa-
tion d'une série de mesures cof-
rectrices (mise a neuf des sec-
tions endommagées, reprise des
courbes les plus courtes etc.), un
programme accru de maintenan-
ce devra étre mis en ceuvre par
le gestionnaire de Pinfrastructu-
re afin de s’assurer d’un coeffi-
cient de friction rail/galet mini-
mum (graissage) et du respect
strict de plusieurs tolérances
(largeur du rail, dévers, jeu
galet/rail etc) dont [a sévérité a
par ailleurs été renforcée,

La sécurité du systéme exige
enfin le strict respect des vites-
ses de consignes figurant au
régiement d’exploitation et affi-
chées sur le parcours. Le TVR
devra étre équipé d’un disposi-
tif d’enregistrement de la vites-
se de type «boite naire», en
attendant la disponibilité de
systémes plus sophistiqués
d’enregistrement des données.

Expertise du systéme

pneumatique
La détérioration du flanc des
pneus ayant entrainé les &clate-
ments de Caen est due au frot-
tement du pneu contre les gui-
des pneu en béton mis en place
en station. U'armature du pneu
est donc mise @ mal & un
endroit sensible. A Nancy, un
phénoméne identique mais
moins accentué a 6té constaté
les guide-pneu étant moins
agressifs (tubes d’acier inoxy-
dable). Le CGPC demande que
le rail de guidage soit légére-
ment éloigné du quai en sta-
tion, Paugmentation de la iacu-
ne entre le quai et le véhicule
(48mm au lieu de 42, restant
acceptable en terme d’accessi-

" hilité pour fauteuils roulants).

Vers la fin du tunnel ?
Qutre ces deux volets de l'ex-
pertise technique, le rapport
regrette une certaine « impré-

paration » des acteurs sur {e

terrain dans la gestion des dif-
ficultés inhérentes au caractére
novateur du TVR. Les auteurs
hésitent en effet 3 imputer la
prolongation de la phase de
rodage d ia complexité du TVR
ou & Pengagement tardif des

acteurs a déployer tous les
moyens nécessaires 3 la bonne
marche du systéme. Long-
temps, les intervenants se sont
rejeté la responsabilité des pro-
blémes: le constructeur accu-
sant la voie de ne pas é&tre
conforme et Pexploitant de bru-
taliser le matériel; le maftre
d’ouvrage reprochant au cons-
tructeur le non-respect des
engagements contractuels de
fiabilité; 'exploitant incrimi-
nant e maitre d’ouvrage ei le
constructeur de la mise a dispo-
sition d’un matériel inappro-
prié. Ce n’est qu’au prix d’ef-
forts et d'actions collectives et
coordonnées, impliguant du
personnel en suffisance, qu’ils
sont parvenus & progresser vers
une résolution des difficultés
techniques.

Bombardier a affecté un per-
sonnel important dans les ate-
liers de Nancy et Caen afini de
procéder aux mises au point
nécessaires pour assurer la fia-
bilité et ia disponibilité des TVR.
La Communauté urbaine de
Nancy a désigné un prestataire
de service chargé des tiches de
maintenance des voies. '
Les exploitants vont renforcer
leur programme de formation,
renforcer les consignes de sécu-
rité et s’assurer de leur respect,
Ils veilleront aussi & exécuter le
programme de maintenance
plus exigeant du systéme de
guidage.

Le surcoiit d’entretien du maté-
riel roulant et de Uinfrastructure
doit &tre pergu, non pas comme
un &chec.de la filidére, mais piu-
tét comme un nouvel élément
de connaissance du colit de
cycle de vie de ce genre de
matériel, largement inconnuy
jusqu’d présent. Un groupe de
travail du Comité des Métros
fégers avait d’ailleurs souligné
la nécessité d’affiner les
connaissances en la matiére.

Conclusions
Le TVR vient de fournir un retour
d’expérience sur les difficultés
de sa mise en service, et plus
généralement sur les risques
technologiques et industriels
liés a Pinnovation. Si l'on rep-
rend les trois volets du mandat,

les conclusions sont les suivan- .

tes:
¢ Fiabilité industrielle et niveau

de sécurité du TVR/GLT ;: 13 vali-




dité du systéme de guidage est
confirmée moyennant un
controle rigoureux et suivi sur
toute la durée de Uexploitation
de 'ensembles des éléments
galet/rail/interface. S’en sui-
vent des recommandations a
I’attention des réseaux, et
entrant donc dans te cadre du
deuxigdme volet du mandat.
s Recommandations ad hoc
pour I'exploitation des systé-
mes de Nancy et de Caen : Cel-
les-ci portent sut le matériel
roulant, Pinfrastructure, ex-
ploitation et ia maintenance :

- Optimisation du systéme de
guidage,

- Correction et entretien du rail
de guidage,

- Strict respect des tolérances
d’usure et de la qualité du
contact rail/galet, -

- Reprise des courbes de trop
faible rayon,

- Strict respect des consignes
d’exploitation et particulidre-
ment des vitesses en courbe,
et équipement des rames
d’enregistreur de paramétre
d’exploitation,

- Programme de veille ef de
malntenance des galets de
guidages.

Ces recommandations s'adres-
sent donc aux différents inter-
venants {autorité organisatrice,
constructeur et exploitant) et
impliguent des dépenses d'en-
tretien supplémentaires, sous-
évaluées a l'origine.

Recommandations générales :

le rapport dénonce le caractére

préjudiciable de la double
homologation du TVR en mode
routier et guidé, et préconise
d’*éviter & l'avenir qu'une inno-
vation technologique soit entra-
vée pour des raisons purement
réglementaires non lies 4 la
sécurité. |l rappelle également
et utilement qu’aucune mise en
service commercial de systéme
innovant ne doit s’envisager
avant une véritable expérimen-
tation en grandeur réelle pen-
dant une durée significative.

Tout retour d’expérience doit

nourrir les efforts de mise au

point et permettre une évalua-
tion réaliste des perfermances
et du coiit de tels systémes

(vitesse commerciale, comporte-

ment en courbe, maintenance,

contraintes de formation etc.).

Enfin, en France, un nouveau

décret sur la démonstration de
sécurité des transports publics
guidés impose que le maltre
d’ouvrage établisse trois dos-
siers de sécurité successifs : au
stade de la décision d'investis-
sement, avant le début des tra-
vaux et avant la mise en servi-
ce. Ces contréles seront
effectuds par des organismes
agréés et indépendants qui
appligueront le principe GAMé
{globalement au mains équiva-
lent & une situation de référen-
ce maitrisée). Ce dispositif sera
appliqué a tous les nouveaux
projets de TCSP, et notamment
pour tes systémes intermédiai-
tes. Il devrait en tout cas éviter
que se reproduise le malheu-
reux scénario nancéen.

Les péripéties du TVR sont donc
révélatrices de la difficulté de
gérer Pinnovation de maniére
adéquate. Cest ta Uintérét de la
démarche de tirer profit des
déboires de deux réseaux afin
de rappeler quelques principes
de base en matiére de démons-
tration de matériel innovants et
contribuer & mettre en place un
environnement réglementaire
et technique plus propice a l'in-
novation, dont notre secteur,
comme aucun autre d’ailleurs
ne peut pas faire Péconomie,

Tous les professionnels savent
que la mise en service de systé-
mes de transport, méme éprou-
vés comme le framway, est infl-
niment plus complexe et

délicate que les slogans “clés
sur porte” le laissent parfois
entendre. A fortiori, un systéme
innovant devra faire objet
d’une préparation et d’une
attention redoublée, il n’est pas
étonnant qu'un systéme forte-
ment innovant comme le TVR
doive faire I'objet de mise au
point et de corrections. Il est
par contre dommage gue ces
mises au point se fassent aprés
la mise en service commerciale,
A ’heure oll de nombreuses
innovations sont annoncées
{Translohr, Phileas, pile & com-
bustible etc.), gageons que ces
ie¢ons seront retenues...

Notes

1 |es résultats du volet TVR/GLT ont
fait Uobjet d’'une présentation & la
conférence Métros 1égers de PUITP &
Zurich en 1998. Le systéme de
Nancy a lui fait objet d’une présen-
tation 2 la conférence Métros légers
de UITP 3 Nantes en 2002, Disponi-
bles sur demande & FUITP.

2 Ce rapport est public est peut &tre
cbtenu i sur le site du ministére
francals de I'Equipement:
http:/ fwww.equipement.gouv.frirap
ports/, voir Expertise sur la sécurité
des systémes de guidages du
transport sur vole réservée, Nancy et
Caen, Conseil général des Ponts et
Chaussées, rapport n°2002-0264-
01, avril 2003

ST

Nancy, France
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 REFERENCE

de Métro Léger

Un groupe de travail émanant de lo Commission des métros légers de P'UITP vient d’ache-
ver la rédaction d’un document majeur intitulé “Guide pour la sélection et la planification
d’un nouveau systéme de métro léger”, Ce document a été réalisé sulte aux nombreuses
demandes de conseils adressées & PUITP par ceux qui envisagent pour la premiére fois de
construire un systéme de métro léger ou de fransport public intermédiaire.

es auteurs se sont attachés a définir

des recommandations détaillées, pra-
tiques, compréhensibles at cohérentes sus-
ceptibles de réduire au maximum les colits
liés a chaque étape du processus de planifi-
cation. L’objectif n’est pas de présenter le
métro léger comme la solution universelle
mais de préconiser Futilisation de ces recom-
mandations dans la mesure ol un examen
complet de toutes les options disponibles a
démontré que ce mode de transport pubtic
constituait le choix le plus judicieux et offrant
le meilleur rapport colt-efficacité.
Le produit final se compose de trois parties
distinctes mais astucieusement relies entre
elles, offrant au lecteur le niveau de préci-
sion qu'it recherche.
La partie 1, publife en 20013 Voccasion du
Congrés UITP de Londres et disponible en
anglais, en francais et en allemand, passe en
revue toutes les questions, procédures et
décisions essentielles susceptibles d’interve-
nir entre la définition initiale des objectifs de
la ville en termes de transport et la mise en
service du systéme. .
La partie 2, publiée en 2002 lors de la Confé-
rence UITP des métros légers de Nantes,
contient une analyse approfondie de plus de
30 sujets divers abordés dans la partie 1.
La partie 3, qui vient d’&tre publiée, contient
essentiellement des études de cas réelles se
rapportant & certaines villes, ainsi que d’au-
tres matériaux pratiques.

La Partie 1

décompose le processus de création d’un
nouveau systéme de métro 1éger en quatre
étapes:

-I-uut au long du processus de rédaction, .
1

1 Etat des lieux et études préalables: objec- '

tifs en termes de transport, évaluation de la
demande, des colts, des bénéfices et de la
faisahilité des différentes options disponi-
bles, analyses supplémentaires si la solu-
tion du métro léger semble préférable.

2 Elaboration de I'avant-projet: publicité et
promotion, financement initial, organisa-
tion de l'équipe chargée de gérer le projet,
spécification client.

3 Développement jusqu’au stade de l'appel
d'offres: 22 points - questions politiques-
organisation, ressources, financement, fac-
teurs environnementaux, planification,
obtention des autorisations; conception -
tracé, agréments de sécurité, sites propres,
partage des voies, circulation en veirie
banalisée, dépdts, alimentation électrique,
véhicules, télécommunications, systémes
tarifaires, dispositions relatives aux per-
sonnes handicapées, optimisation globale
du projet.

4 Réalisation du projet: autorisations défini-
tives, types de contrats, spécifications,
sélection de Uoffre, feux verts financier et
technigue, organisation du projet, calen-
drier du chantier de construction, attribu-
tion des marchés, essais et mise en service
de 'ouvrage.

La Partie 2

permet au lecteur généraliste de la partie 1
d’obtenir, d’un simple clic, des informations
plus précises sur un sujet particulier comme
Pévaluation de la demande potentielle, [
recherche d’un site susceptible-d’accueillir
un dépét, l'alimentation électrigue, les
échangeurs, la publicité et le marketing, la
perception tarifaire, les clauses contractuel-
les, les programmes d’ensemble, Cette
deuxidgme partie peut également servir de
référentiel a toute personne concernée par
'ensemble des &tapes d’un nouveau projet.

La Partie 3

est principalement constituée d’études de cas

spécifiques accompagnées d’illustrations.
Fournies pour la plupart par le Comité des

Métros légers, ces études servent 3 illustrer -

les principes décrits dans les parties 1 et 2.
Elles concernent notamment le développe-
ment de nouveaux tracés {Croydon ef diverses
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Recommandations pour la
Planification des Systémes

David Catling, Coordinateur du Groupe de travail,
Consultant en transport ferroviaire urbain

agglomérations frangaises), 'élaboration
d'un manuel de conception technigue (Gena-
ve) ou d'un manuel d’exploitation (Montpel-
lien), les villes équipées de longue date d'un
réseau de tramway (Béle et Berne), la gestion
des incidents (Rouen), la maintenance des
petits systdmes pendant toute leur durée de
vie (Yorkshire méridional), le surhaussement
des véhicules & l'aide d’un fin coussin d'air
{(Goteborg), la sous-traitance des réparations
(Leipzig) ou la billetterie sans. contact (Hong
Kong). Les autres documents de la partie 3
sont des versions plus élaborées des 3 modé-
las informatiques de calcul des coiits d’inves-
tissement et d’exploitation, et des temps de
trajet, initialement compris dans la partie 2,
ainsi que des versions actualisées et plus
comnplates d’études réalisées par le Comité |
des Métros légers sur les pratiques interna- |
tionales en matiére de déviation des réseaux |
techniques dans le cadre de la construction
de systémes de tramway, et une étude com- |

_ pléte sur la question du partage des voies,

A Porigine, les recommandations du groupe
de travail étaient destinées aux planifica-
teurs ou ingénieurs non spécialisés chargés
par une cotlectivité locale d*évaluer les possi-
bilités de construction d'un nouveau systéme
de capacité moyenne. Au fil du temps, il est !
cependant apparu que ces recommandations |
pouvalent également servir 3 beaucoup d'au- !
tres professions concernées par le sujet, .
comme les élus et les fonctionnaires du gou- |
vernement central et des collectivités locales,
les planificateurs de transport, les consul-
tants en environnement, les juristes, les
financiers, les exploitants d’autobus, les
organisations professionneltes et les univer-
sités, :
M&me pour les consultants spécialisés dans
le domaine des métros légers, les gains de |
temps obtenus en consultant les recomman-
dations et en utilisant les modéles informa-
tigues &laborés pour résoudre un probléme
particulier, compenseraient largement le prix
d’achat du CD! _

Le CD contenant les trois volets présentés ci-
dessus est en vente. Pour l'acquérir, veulllez

~ vous adresser.d doriano.angotzi@uitp.com

Tradyit de i'anglais




Dresdner Verkehrsbetriebe AG

| METROS LEGERS - MADE IN GERMANY

Bref portrait de Dresdner Verkehrsbetriebe AG (DVB)

Frank Miilier-Eberstein, Sprecher des Vorstandes, Dresdner Verkehrsbetriebe AG

région urbaine environnante, soit un territoire d’environ 430 km?
abité par une population de plus d’un demi-million de personnes.

En semaine, les quelgue 150 tramways et 200 autobus de l'entre-
prise transportent environ 450.000 personnes par jour, soit une
fréquentation annuelle de 140 millions de passagers.
Le réseal: est organisé autour du tramway dont les douze lignes ont
une longueur totale dépassant les 130 km. Cette desserte est complé-
tée par 26 lignes d'autobus, 3 lignes de ferry pour le franchissement
de 'Elbe ainsi que des services de funiculaire et de téléphérique.
Environ la moitié des rames de tramway sont des métros légers de
conception moderne fabriqués par Bombardier et Siemens. La lon-
gueur des véhicules varie de 30 & 45 métres. En 2003, DVB a mis en
service le Fexity Classic de Bombardier, le plus long véhicule de
tramway du monde (45 métres) & Cheure actuelle.
Tous les autobus sont & plancher bas et les points d’arréts sont en
grande partie quipés de plate-formes surélevées. Sorte d'accotement
équipant les arréts de bus et les arréts communs de bus et de tramway,
le “Dresdner Combibord” est une innovation de DVB qui permet de
réduire 3 5 centimétres seuiement 'écart séparant la plate-forme d’em-
barquement du plancher des véhicules. La montée et la descente des
passagers, quels qu'its solent, s’en trouve singuliérement facilitée.
Gréice au systdme de commande central par ordinateur, te poste de
commande de DVB est 3 tout moment informé de la position des véhi-
cules et done, du respect des horaires. Les heures de passage des
autohus et des tramways sont affichées en temps réel aux arréts par

I e périmatre d’exploitation de DVB couvre la capitale saxonne et la

Transport Public International - 1/2004

un systéme d’information passagers dynamique. Les usagers peuvent
également s'informer de ces heures en utilisant leur téléphone porta-
ble. Pour ce faire, Il leur suffit de communicuer le nom du point d'arrét
par SMS au numéro d’appel idaine pour recevoir Pinformation souhai- .
tée par SMS dans les meitleurs délais. Ce systdme permet également
d'obtenir des informations sur les correspondances.

DVB exploite également le CarGoTram, un concept de renommée
internationale. Affectées au transport de marchandises, ces rames
de tramway de couleur hleue et longues de 6o métres, acheminent
tous les composants de la VW Phaeton, carrosserie comprise, du
centre logistique 3 la “manufacture transparente” située dans le
centre-vilte. Chaque trajet du CarGoTram équivaut au déplacement
de trois poids lourds.

DVE posséde également une filiale de Car-Sharing qui propose des
tarifs préférentiels aux clients réguliers de opérateur de transport
public.

Dans le cadre de la communauté tarifaire de I'Elbe supérieure, DVB
coopére avec les chemins de fer et les compagnies régionales d’au-
tobus. Une grille tarifaire commune a été introduite en 1998.
Depuis dix ans environ, DVB s’emploie 3 consolider ses structures.
Ainsi, elle est parvenue 3 faire passer le taux de couverture de ses
dépenses de 17% en 1990 a plus de 63% aujourd’hui. 1e mérite en
revient en partie & I'accord de restructuration conclu entre les par-
tenaires sociaux afin de renforcer la compétitivité de I'entreprise.
Cet accord prévoit notamment qu'aucune augmentation de salaire
ou de traitement ne sera accordée de 2001 & 2009. En outre, la
semaine de travail a été prolongée de deux heures et les jours
fériés ont &té supprimés sans compensation financiére.

Le reste du déficit est financé 2 Vaide de fonds transférés par la
soclété holding Technische Werke Dresden, filiale & 100 % de la
municipalité de Dresde, via la communauté de péréquation fiscale
qui unit DVB & Pentreprise locale de distribution d'eau, de gaz et
d’électricité, Drewag.

Le transport public local selon
Stuttgarter StraBenbahnen AG

Klaus-Diefer Lohrmann, Unternehmensbereichsleiter
und Verkehr, Stuttgarter StraBenbahnen AG

Depuis plus de 135 ans, Stuttgarter'sfraﬁenbahnen AG (558)

une filiale de la municipatité de Stutigart, capitate du Land
Bade-Wurtemberg, est le premier opérateur de transpo
public local de ta région. La population de Stutigart avoisine l¢
0.000 habitants. Chaque année, quelque 181 millions de pass:



bus de la SSB. En ralson de la topographie particuligre de la ville, cette
offre “classique” est complétée par un chemin de fer & crémaillére et un
funiculaire. Le réseau se compose de 7o lignes, dont dix d’autobus de
nuit, et sa longueur totale avoisine les 8o kilométres. Les véhicules de
la SSB desservent également, et depuis longtemps, des zones situées
hors du périmétre de Stuttgart pour le compte des villes et cammunes
environnantes. Loffre de la SSB est intégrée dans la communauté tarifai-
re et de transport V5 (Tarif- und Verkehrsverbund Stuttgart), laquelle,
créée voici 25 ans, regroupe plus de 40 entreprises de transport de la
réglon, la SSB emploie environ 2.800 collaborateurs et collaboratrices.
En 1976, souhaitant convertir sa desserte de tramway en réseau de
métro l&ger, la S5B a entamé 1a réalisation d’un programme amhitieux
d’extension et de modernisation du tran i e

me prévoyait également la construct

tre de Stuttgart pour le compte

objectif deérée
ploitation étaient étroitement liés et coordonnés entre eux. Cette
+ apprache systémique est considérée comme un modgle par de nom-
breuses entreprises de transport en Allemagne et dans te monde.
Parmi ses particularités, citons le passage de 'écartement métrique a
I'écartement normal (1.435 mm), la priorité des tramways aux signaux
lumineux, Ulnstallation de divers dispositifs d*information passagers
et le haut niveau du service i la clientéle, Aujourd’hui, la quasi-totalité
des métros [&gers ont la priorité sur le trafic automobile.

Vers le milieu des années quatre-vingt-dix, la SSB a commencé 3
appliguer cette apprache systéme & sa desserte d’autobus. Au
Congrés de PUITP de 1997, Vopérateur de Stuttgart a obtenu le prix
de la meiileure entreprise de transport public local. Depuis le mois
de novembre 2003, la $5B est 'une des dix entreprises de transport
européennes chargées de tester perdant deux ans le fonctionne-
ment de bus 3 Phydrogéne en service commercial quotidien.

La bonne réputation du systéme de transport public local de Stuttgart
auprés de ses usagers, est attestée par la progression de la fréquenta-
tion, par le taux de répartition modale appréciable de 22% et, enfin, par
les résultats des enquétes de satisfaction menées auprés des citoyens
et citoyennes, ces demiers attribuant régulirement des notes excellen-

tes & la SSB. Souhaitant poursuivre (e développement & marche forcée
de sa desserte de transport public, la SSB a, depuis quelgues années,
engagé un processus de resteucturation interne destiné non seulement

uttgarter StraBenbahnen AG

Photo:

La Saarbahn: Un pari réussi

Dipl. Ing. Stefan Brandt, Leiter Kurzfristige Personal- und Fahrzeugeinsatzplahu’ng',ﬁaa.rbahn GmbH

avoir complétement supprimé son réseau de tramway

Sarrebruck st la premiére ville d’Allemagne qui — aprés
dans les années soixante - & décidé, au début des années

=T,
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quatre-vingt-dix, de construire un systéme local de transport

pat vole ferrée. D’embiée, il avait 6té décidé que le périmétre du

systéme ne s’arréterait pas aux portes de la ville,

La premiére ligne de la Saarbahn qui relie Sarreguemines, en Lor-

taine francaise, a Lebach dans la Sarre, est longue d’environ

45 km. Elle se compose de trois sections de longueur équivaiente:

» une section ferroviaire de Sarreguemines & Sarrebruck, dont
1 km en territoire francais,

e un nouveau tracé de 15 km (dont 13 sont achevés) qui traverse
la vitte de Sarrebruck pour ensuite rejoindre la commune de
Riegelsherg au nord-ouest, et ‘

e un tracé ferroviaire désaffecté reliant Riegelsherg-Walpersho-
fen & Lebach et qui dolt &tre raccordé au réseau de la Saar-
bahn d'ici fin 2005. _

La Saarbahn roulant en site propre, elie est, dans une large

mesure, préservée des encombrements du trafic routier.

Tout te systéme a &té pensé en fonction d'une accessibilité maxima-

le. Pespace & proximité des portidres est 3 plancher bas et la partie

centrale, 3 plancher haut. De chaque c6té des'quais se trouvent des
abris, des panneaux d’information & affichage dynamique, des dis-
tributeurs de billets et des bomes d’appel d’urgence.

Les 23 points d’arrét sont reliés aux passages pour piétons par

des rampes d'accés utilisables par les personnes handicapées.

De part et d’autre des points d’arrét, ces passages sont protégés

“Transport Public International - 1/2004
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par des feux pour piétons. En centre-ville, les usagers sont inft
més, via un systéme dynamique d’information-passagers, d
heures de départ des prochaines rames et du nom des statio
suivantes. ‘ |
Les points d'arrét de la Saarbahn ont une longueur de 75 M
peuvent accueillir les rames & deux véhicules circulant en hev 1}
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. La commutation d’un systéme  Pautre s’effectue a U'in-
. térieur d’'une zone dite de sectionnement, Il s’agit ¢’un
froncon de voie hors tension de 8o m de long, oit le

icule court sur son etre et se branche sur l'autre sys-
‘téme d’alimentation. .

{es fréquences de passage s’échelonnent de 7,5 @ 30

de pointe, En régle générale, les données affichées
les panneaux d’information le sont en temps réel.
Les véhicules de la Saarbahn sont des motrices de tra
way bimodes fabriquées par la firme Bombardier.
sont équipés d’une électronigue de guidage et de syst&:
me prévue pour deux modes différents: celuf des tram
ways et celui de la Deutsche Bahn AG. :

Cologne — Le tramway au centre d

Dr.-Ing. Wolfgang Meyer, Président de "UITP, Dipl.-Ing.Raimund Jiinger, Respo

Cologne-Bonn, s’est mué au fil du temps en un réseau ferré
municipal de 252 km de long, dont 196 sont exploités par
Kélner Verkehrs-Betrieba (KVB). Aujourd’hui, avec ses 363 tram-
ways et ses 281 bus, Pentreprise transporte prés de 240 millions

de passagers par an et occupe 3,300 personnes.
A Cologne, lintégration des modes de transport public a toujours
fait partie des traditions, Ainsi, pel aprés 19oo, se sont dévelop-
pées parallélement aux réseaux de tramways électriques une
série de lignes de banlieue au tracé analogue 3 celui des chemins
de fer. Les véhicules circulant sur ces lignes utilisaient également
les voies du tramway urbain. Le premier tunnel de métro, d’une
| tongueur de 1,5 km, a été mis en service en 1968. Aujourd’hui, te
N métro de Cologne comporte environ 30 km de tunnel et 15 km de
site propre en surface ou en viaduc. 1l a toujours été exploité
|
|
)
|
|
|
|

Le tramway hippomobile qui desservait autrefois la région de

conjointement avec e réseau de surface traditionnel. En 1978
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es en heure de pointe selon la destination, Le
lorsque les enfants se rendent & U'école, et lors
intes de U'aprés-midi, des rames & deux voitures
tilisées. Autrement, elles n’en comportent gu'une.

e en service de la Saarbahn a eu pour effet de
er le role tenu par 'autobus dans Porganisation
sports publics de agglomération de Sarrebruck.

\ppelées désormais & couvrir d’autres besoins de mobili- -

essertes d’autobus sont de trois types: les liai-
ionales, les liaisons intercommunales, et les Hai-
Hroximité et de rabattement vers la Saarbahn.

n de cette restructuration, de nouveaux types
. comme les midibus et les minibus, ont fait leur
ur le réseau. 70 % des véhicules exploités par
fonctionnent aujourd’hui au gaz naturel.

3 un accord de coopération conclu avec la
arSharing GmbH, les titulaires d’abonne-

e Saa Bahn&Bus bénéficient d’une réduction &

i la compagnie ferroviai
liaison vers Bonn est créée avec {
birgsbahn (ligne 18). ik
£n 2002, deux lignes nouveliement construites sont

service et des points de correspondance efficaces avec le réseau
d'autobus voient le jour. 2003 marque le démarrage de lun des
projets de métro léger les plus ambitieux jamais congus. La
construction du tunnel Nord-Sud, un ouvrage de 4 km de long
ayant coiité plus de 600 millions d’euros, est actuellement le
projet d'investissement le plus important d’Allemagne dans le
domaine du transport public local. Il permet de relier la gare cen-
trale 3 ta Marktstrasse en centre-ville, comblant ainsi un impor-
tant chainon manquant du réseau. Le métro léger régional & des-
tination de Bonn (ligne 16) empruntesa également ce tunnel &

partir de 2010. D’autres prolongements d’itinéraires sont pré- -

vus. Depuis 1987, les transports par voie ferrée et les autobus de
KVB sont intégrés dans le périmétre de la communauté de
transport Rhein-Sieg, ce qui permet aux usagers d’utiliser le
méme billet sur les trains et les RER de la Deutsche Bahn, et sur
les réseaux de bus régionaux. En 2004, le systéme farifaire sera
fortement simplifié. ,
Actuellement, le réseau de Cologne compte 348 tramways dont
124 4 plancher bas. Avec leur hauteur de plancher de 4o cm, les
véhicules de la série K000 permettent un embarquement facile
aux nombreux points d'arrét équipés de quals hauts de 35 cm,
Les 59 véhicules & plancher haut de la série 5000, dont la livrai-
son s’est échelonnée jusqu’en 2003, sont ciimatisés.

Ces derniéres années, plus de 66% des points d’arrét jalonnant
les lignes de tramway 3 plancher haut ont été &quipés de quais
de 9o cm aisément accessibles, méme pour les personnes &
mobilité réduite. Quant aux quais des lignes & plancher bas,
00 % ont &té relevés i 35 cm, ce qui permet une montée de
plain-pied. D’ici & 2005, tous les arréts auront été réaménagés.
On a profité de ces chantiers pour optimiser I'emplacement des
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points d’arrét, améliorer les tracés et renforcer la caténaire de
maniére & pouvoir alimenter les rames a deux véhicules, plus
gourmandes en courant de traction. Sur 89% du tracé, les véhi-
cules circulent en site propre ou réserve, ce qui les isole dans
une large mesure du trafic automobile. Seuls 11% du tracé sont
constitués de voies de tramway classiques noyées dans ta
chaussée banalisée.

Les améliorations apportées par ces investissements se sont
répercutées sur la fréquentation, laquelle a augmenté de 24%
depitis 1993 tandis que dans le méme temps, 'offre de transport
progressait de 17%. Le tramway de Cologne offre donc un bon
exemple d’intégration de divers systémes ferroviaires ayant
abouti 4 un réseau de transport public local efficace.

Le réseau de métro léger d’Erfurt

Hans-Volker Krebs, Erfurter Verkehrsbetriebe AG, Allemagne

dans le développement de la ville d’Erfurt. Durant la seule
période 1974-1992, quelque 19 km de lignes nouvelles ont &té
mises en service. '

Depuis des décennies, EVAG exploite tes transports urbains et régio-

" naux dans un périmétre de 25 km soumis & une gestion et  une tarifi-
cation communes. La crofssance, du trafic automobile et la réorienta-
tion du développemeént urbain ont amené la ville d’Erfurt 3 décider de
‘existante de tramway en un réseau de métro
ttrayant et plus fiable, et de faire de ce dernier
2 transport public local principal. Comme le tramway aupa-
7'le métro léger jouit du privilége d’étre le seul mode de
transport & pouvolr traverser le centre-ville. Les 146 points d’arrét
accessibles aux usagers en fauteuil roulant (soit 84% d’un total de
174} ont été reportés sur un plan de réseau qui mentionne la hauteur
des quais au centimdtre prés, Les 6 lignes actuelles sont parcourues
par 45 rames A raison d’au moins une toutes les 10 minutes et davan-
tage en heure de pointe. La longueur des rames varie de 20 & 60 mé-
tres selon I'afflux de passagers et Pheure de la journée. Bien que 75%
de ses véhicules soient aujourd’hut dquipés de planchers bas, EVAG a
é&tabli & Pintention des personnes & mobilité réduite, un horaire ren-
seignant exclusivement les passages de tramways 3 plancher bhas.
Grace au systéme centralisé de commande par ordinateur, la quasi-
totalité des stations de métro léger bénéficient d'une information pas-

Depuis 1883, le tramway joue un réle de premiére importance
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_ Photo: Erfurter Verkehrsbetrlebe AG

sagers dynamique et sonore. Les correspondances des lignes de
métro léger entre elles et avec les lignes d'autobus sont contrblées
automatiquement. Depuis des années, les habitants d'Erfurt s’esti-
ment trés satisfaits de leur réseau de transport public: En 2003 enco-
re, 74% des personnes interrogées lui ont attribué les notes “bien” ou
“trés bien”. Un projet d’extension du réseau soutenu financiérement
par le gouvernement fédéral et PEtat [ibre de Thuringe, est en cours de
réalisation. Ainsi, depuis 2000, trois nouvelles lignes a voie double
d’une longueur totale de 73 km ont été mises en service, une ligne de
3,7 km destinée a desservir I'aéroport est actuellement en construc-
tion et une kigne de 2,2 km est 3 1a veille de Pouverture de la procédu-
re d’homategation, Une attention particuliére est accordée & ['intégra-
tion harmonieuse du métro léger dans le paysage urbain.

Les offres groupées, les services spéciaux, les tarifs préférentiels ainsi
que les campagnes publicitaires communes & I'intérieur et sur les
flancs des véhicules sont le reflet du partenariat engagé par EVAG
avec les acteurs économigues, commerciaux et culturels, Créé en 1997
conjointement avec POffice du tourisme d’Erfurt, le circuit de la ville en
métro léger attire plus de 20.000 personnes chague année,

Autres données statistiques relatives au métro léger: 77 km de voie
simple, Ecartement des voies: 1.000 mm; Proportion des voies en
site propre 70%, proportion des voies en zone piétonne 6%; Parc: 16
MGT, 24 “Combino” 30 m, 7 “Combino” 20 m, 54 Ki4D; Nb de passa-
gers (2003): 27 millions; Nb de km/véhicule (2003} 3,5 millions;
Priorité & tous les feux de signalisation; Nb de dispositifs optiques
et sonores d'information passagers présents aux arréts : 105
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Yurikamdrne
Un systéme de transport automatique,

sir et respectueux de ’environnement

| Susumu Anraku, Président-directeur général, Yurlkamome Inc., Tokyo, japon

Le gouvernement métropolitain de Tokyo consent beaucoup d'efforts au déve- es efforts concernent notamment la
loppement de son district littoral afin d’y attirer les résidents, les “navetteurs” et Nouvelle Cité Littorale située prati-
les visiteurs, tout en répondant aux exigences de Pére de la mondialisation ef de quement au ceeur du district littoral.

Cette cité, qui doit &tre inaugurée d’ici
2015, accueillera une population résidente
de 42,000 habitants ainsi que 70.000
emplois, et occupera un espace de 442 hec-
tares conguis sur la mer et distant d’environ
six kilométres du centre-ville de Tokyo.

Le périmétre accueille déja de nombreux
équipements - des hétels, des centres com-
merciaux, le Parc international des exposi-

tions de Tokyo (Tokyo Big Sight), divers cen-

Putilisation massive des technologies de Uinformation.
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tres de congrés ainsi que des
tours de logements et de bureaux
— qui attirent de nombreux visi-
teurs et hommes d’affaires.

Un mode de fransport congu pour

soutenir le développement du dis-

trict littoral de Tokyo
Pour soutenir ce type d'activités,
il est essentiel de développer les
réseaux de transport public, C'est
ainsi qu’a été créé le Yurikamome,
un mode de transport public
urbain innovant, peu polluant,
confortable et offrant une capacité
intermédiaire entre celle du che-
min de fer et celle de Pautobus.
Le site est également desservi par
d’autres modes de transport: le
métro (Tokyo Waterfront Area
Rapid Transit), I'autobus, le
réseau routier et les navettes
maritimes, Cong¢u pour assurer
des liaisons a grande vitesse, (e
réseai du Tokyo Waterfront Area
Rapid Transit a connu quelgques
retards dans U'ouverture de ses
lignes de métro, ce qui a permis
au Yurikamome de capter une par-
tie de la demande de transport
rapide et de devenir ainsi le prin-
cipal mode de transport desser-
vant {e district littoral.

La création de Yurikamome
Reconnaissant l'importance du
réte joud par les réseaux de
transport public, le premier plan
3 long terme formulé par le gou-
vernement métropolitain de
Tokyo en décembre 1982, préci-
sait qu'“un nouveau systéme de
transport public reliant les ter-
rains conquis sur la mer dans la
baie de Tokyo & la zone urbaine
existante sera développé afin de
faciliter les déplacements entre
cette derniére et le district litto-
ral”. Le projet de construction du
Yurikamome devenu ainsi partie
intégrante du projet de dévelop-
pement du front de mer, un Comi-
té de planification du nouveau
systéme de transport public du
littorat a été créé en aoilt 1985. Ce
comité a examiné diverses
options concernant les tracés de
base, les systémes de transport
{notamment les types et les spé-
cifications des équipements) et
les organes de gestion.

Aprés examen des différentes
options de tracé, le comité a esti-
mé que la station Shimbashi pré-
sentait toutes les qualités requises
pour servir de point de départ au
futur Yurikamome. Cette solution
permettait non seulement de relier
le centre-ville de Tokyo & la Nouvel-
le Cité Littorale mais aussi de des-

servir au passage divers districts
comme celui de Shiodome ainsi
gue les zones de réhabilitation des
docks de Takeshiba, de Hinode ou
de Shibaura. Si le choix s’est porté
sur Shimbashi, ¢’est donc principa-
lement en raison de I'effet multipli-
cateur attendu tant pour le nou-
veau systéme de transport public
gue pour la cité littorale.

Le choix s'est finalement porté
Sur un nouveau type de systéme
de transport public commandé
par ordinateur, é&conome en main-
d’ceuvre et en énergie, et ne
nécessitant pas la présence de
conducteurs.

Il a été décidé de confier la ges-
tion du Yurikamome & un éfablis-
sement mixte public-privé (du
“troisiéme secteur”, comme on dit
au Japon) afin de préserver le
caractére public de Uentreprise
tout en permettant de recourir aux
moyens financiers, au personnel
et & l'expertise du secteur privé,
Cet établissement, la Tokyo Water-
front New Transit, Inc., a été créé
en avril 1988 (et rebaptisé Yurika-
mome K.K. en 1998). Les deux-
tiers de son capital (67 %) ont été
apportés par le gouvernement
métropolitain de Tokyo (TMG)
lequel souhaitait garder le contré-
te du systéme et pouvoir ainsi
soutenir le développement de la
Nouvelle Cité Littorale. Les 33%
restants ont été apportés par des
bangques et d’autres institutions.
LP’autorisation d’exploiter, accor-
dée conformément a (a loi sur les
entreprises ferrovialres, a été
obtenue en novembre 1988. Des

autorisations spéciales imposées
par [a loi sur les tramways ont di
également &tre demandées. Le
chantier de construction a démar-
ré en mars de l'année sulvante et
fe Yurikamome a ouvert ses por-
tes au public en novembre 1995.

Gestion et exploitation

du Yurlkamome
Le capital de la société est de
11 milliards de yens (0,1 milliard
de doHards), une scmme & peu
prés équivalente & 20% du cofit
de la construction, infrastructure
non comprise, cette derniére étant
comptabilisée comme actif de la
société, Celle-ci est dirigée par
treis responsables & temps plein
(le président, le directeur général
et le vérificateur aux comptes) et
emploie 182 collaborateurs dont

Yurakucho
station
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Etant donné que le
Yurikarome circule
en site propre aérien,
il ne provogue pas
d’encombrement ni
d'accident

plus de la moitié {104) sont déta-
chés par le TMG, et 68 ont été
engagés directement par la socié-
té. Celle-ci prévoit a 'avenir de
systématiguement développer
son personnel propre afin de pré-
server les compétences acquises
et d’accumuler les connaissances
au sein de entreprise.

Au total, le projet a coiité 170,2
milliards de yens (1,58 milliards de
dollards), dont 115,1 mitliards
(1,06 milliards de dollards) a char-
ge du TMG pour la construction de
différents équipements comme les
piliers, les poutres, les voies, les
stations du tracé principal. La ges-
tion des opérations quotidiennes
est assurée par la société, Les
sysiémes &lectriques, la signalisa-
tien, le matériel roulant, le dépdt
ainsi que divers autres équipe-
ments (& exception de Pinfras-
tructure) ont cofité a la société la
somme de 55,1 milliards de yens
(0,51 milliard de dollards). A la fin
de lannée fiscale zoo2, le Yurika-
mome avait transporté plus de 230
millions de passagers depuis son
irauguration en 1995. Au cours de
cette méme année, il a transporté
quelque 100.000 passagers en
moyenne par jour, un chiffre en
constante progression. Les recet-
tes de transport pour cette méme
année se sont élevées & environ
87 milliards de yens pour un béné-
fice d’exploitation de guelque 17
milliards (0,16 milliard de
dollards). A cette date, le déficit
cumulé avait &té résorbé. '
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A 'épogue de la premiére mise en
service du systéme, on prévoyait
une fréquentation quotidienne
maximale de 65.000 passagers
pour 'année fiscale 2002. Si la

- fréquentation-s’est révélée telle-

ment supérieure aux prévisions,
c’est, en partie, suite a limplan-
tation, dans le district Uttoral,
d’une série de nouvelles structu-
res qui ont attiré des visiteurs
supplémentaires et généré un
plus grand nombre de passagers

- que prévu, lesquels ont utilisé le

Yurikamome dans un contexte de
loisirs.

La comparaison entre les prévi-
sions antérieures a 'inaugura-
tion et les chiffres réels de fré-
quentation ne révéle qu’une
faible différence en ce qui
concerne le nombre de titulaires

d’abonnements. En revanche, on

a vendu, au cours de 'année fis-
cale 2002, 1,7 fois plus de billets
simples que prévu. A Uéviden-
ce, le nombre d’usagers ayant
emprunté le Yurikamome pour
des raisons liées aux loisirs ou
au tourisme - un groupe diffé-
rent des navetteurs qui utilisent
la ligne pour se rendre & leur
travail - a largement dépassé les
prévisions.

" Alors que dans les autres réseaux
- ferroviaires, la proportion des

titulaires d*abonnements par rap-
port au nombre total de passa-
gers oscille entre 50 et 60%, elle
est beaucoup plus faibie (environ
30%) pour te Yurikamome. Cette

prédominance des passagers non
navetteurs est 'une des particula-
rités du Yurikamome.

Les particularités du Yuritkamome
La tigne du Yurikamome a une
longueur de 12,0 km et dessert
12 stations. Les rames parcourent
cette distance en 24 minutes et 3
une vitesse moyenne de 30 km/h,
avec des pointes de 60 km/h.
Les rames se composent de six
voitures prévues pour accueiilir
352 passagers. Leur fréquence
est d’une rame toutes les 3 minu-
tes durant les pointes du matin et
du soir, toutes les 5 minutes pen-
dant la journée et toutes les 4
minutes les samedis et jours
fériés. En heure de pointe, la
ligne peut transporter quelque
10.000 passagers par heure.

Le Yurikamome circule en site
propre aérien sur toute sa lon-
gueur, Il ne provoque donc ni
encombrements ni accidents de
trafic. L’assise de la voie est
construite en béton. Pour prému-
nir la ligne de la neige et du gel,
des appareils de chauffage de
voie ont été installés & hauteur
des rampes 3 forte déclivité et
des aiguillages. En cas d’urgen-
ce, les passagers peuvent.
emprunter les voies pour gagner
la station fa plus proche.

Les stations sont équipées d’esca-
liers mécaniques et d"ascenseurs,
ce qui facilite Paccés aux person-
nes dgées ou physiquement han-
dicapées. Elles sont dépourvues
de barriéres d’accés et leur sol est
constitué de pavés antidérapants.
Les toilettes sont accessibles atx
usagers en fauteuil roulant. Les
passagers peuvent communiqguer
avec le centre de contrdle au
moyen de quelgue 160 interpho-
nes. Les stations sont en outre
équipées de 120 caméras fonc-
tionnant en circult fermé.

Le tracé du Yurikamome a 7,5 M-
de large et la courbe la plus ser-
rée a un rayon de 30 m, ce quile
rend plus économe d’espace que
d’autres systémes et lui permet
d’épouser plus étroitement la
configuration de son environne-
ment urbain. Comme il traverse
des quartiers abritant de nom-
breux immeubles de bureaux mul-
tifonctionnels, des équipements
de loisirs et des logements, il
offre un moyen commode pour sé
rendre de Pun & Vautre,

Les voitures se distinguent par
leurs larges fenétres légérement
incurvées offrant des vues
magnifiques sur le front de mer

_ Construites en acier inoxydable




gantant un design sobre et
ihle, les voltures s'intégrent
| & la modornité du paysage
ilil, Les structures d’assise
a vole sont compactes et
Bies, un cholx guidé par le
ilel da réduire le colt de la
tétruction, L'utilisation de
igmatiques permet de réduire
4 bruits et les vibrations des
mes en mouvement. Propul-
a4 par courant, les rames n’é-
Mmattent aucun gaz d’échappe-
gnt, Le Yurikamome est done
i mode de transport atliant
tonfort des usagers et respect de
I'environnement.

Lig rames sont équipées du der-
tiler ¢l en matigre de systdme de
commande par ordinateur prévu
pour une exploitation sans conduc-
teur. Ce systéme permet la gestion
automatique, sfire et précise des
rames et des stations, ainsi que
 des économies de personnel consi-
. dérables. La circulation des rames
- du Yurikamome est gérée & partir
* d'un seul poste de commande qui
assure le contrble efficace de l'en-
semble de la ligne & partir d’un
seul emplacement. Ce systéme
permet d’assurer des déplace-
ments sdrs et confortables.

En résumé, le Yurikamome est un
nouveau mode de transport public
dépourvu de barrigres d’accés et
équipé d'un systéme de comman-
de par ordinateur trés élaboré.
Toutes caractéristiques qui font du
Yurikamome la solution plus effi-

cace aux problémes d’environne-
ment et d’encombrement de tou-
tes celles offertes par les autres
modes de transpert (rail, autobus,
automobile, etc..}, et done, te
movyen de locomotion idéal pour le
nouveau district littoral.

L’avenir

L'avenir du Yurikamome est mar-
qué par trois préoccupations. Tout
d*abord, la concurrence avec les
autres réseaux de transport.
Depuis sa mise en service, le Yuri-
kamome a attiré une clientéle
beaucoup plus nombreuse que
prévu. Or, en décembre 2002, le
Tokyo Waterfront Area Rapid Trans-
it 2 ouvert une fiaison directe entre
la cité littorale et le centre-vilie de
Tokyo. Cette concurrence peut
faire craindre une baisse tempo-
raire de fréquentation pour le Yuri-
kamome.

Aprés 'ouverture, en novembre
2002, de la Shiodome Station,
les responsables du Yurikamome
ont prévu de prolonger la ligne
jusgu’a Toyosu d'ici la fin de ['an-
née fiscale 2005. Lorsgue cette
extension sera opérationnelle, le
Yurikamome reliera la station
Shiodome située sur la lighe
Oedo du métro Toel 3 la station
Toyosu située sur la ligne Yuraku-
cho du réseau métropolitain
Eidan, ce qui stimulera fa crois-
sance des zones réaménagées de
Shiodome et de Toyosu et amé-
liorera Yaccés a la Nouvelle Cité

Littoraie & partir des autres dis-
tricts de la ville.

La deuxiéme préoccupation
concerne la consolidation de P'as-
sise commerciate de entreprise.
Le transport public a pour mis-
sion de fournir un service de
transport siir et régulier. Or, pour
pouvoir continuer d’effectuer les
investissements nécessaires et,
en méme temps, s’acquitter de sa
mission, Pentreprise devra inten-
sifier ses efforts en vue d'assurer
une gestion rationnelle et effica-
ce, et s’attacher davantage &
améliorer son équilibre financier,
La troisiéme préoccupation
cencerne le développement des
ressources humaines. A Uheure
actuelle, lentreprise est tributaire,
pour son personnel, des départe-
ments transports et activités por-
tuaires du gouvernement métropo-
litain de Tokyo, lesquels lui
fournissent environ les deux tiers
de ses collaborateurs. Or, si elle
veut continuer de développer son
savoir-faire technique et sa des-
serte de qualité, elle devra mettre
sur pied son propre programme
systématique de développement
des ressources humaines.

Les objectifs décrits ci-dessus tra-
duisent notre détermination a
participer au développement du
district littoral de Tokyo et & assu-
rer la croissance continue du nou-
veau mode de transport public
qu’est le Yurikamome.

Traduit de I'anglais

L'UITP est heureuse d'accueillir
Six nouveaux signataires de la
Charte sur le développement durable

Aprés'un examen attentif de leur dossier, I'UfTP a accepté six
. nouveaux signataires. de sa Charte. NYC Transit, Etats-Unis et

tion & Dortmund.

Ansaldo Breda, ltalie ont été accepiés comme signataires effec-
tifs. Les compagnies Rheinische Bahngeselischaft AG Vosloh
Keipe GmbH, toutes deux allemandes et la SMTC - Société de
transport clermontoise eif TAM - Transport de I'Agglomération
.de Montpellier de France ont adhéré & la Charte en tant que
“signataires engagés. Herbert Felz de la Rheinische Bahnge-
_sellschaft AG, de Diisseldorf et Jilrgen Textor de Vossloh Kiepe
GmbH, membre du.comité industrie, ont récemment signé la
“Charte en présence de Woifgang Meyer lors d'une manifesta-

 FOCUS

Herbert Felz (@ gau-
che) de la Rheinische
Bahngesellschaft AG,
Dusseldorf, et
Jiirgen Textor (ci-des-
sous & gauche) de
Vossloh Kiepe GmbH,
tous deux en compa-
gnie de Wolfgang
Meyer, Président de
PUiTP




AFFAIRES EUROPEENNES

Signature de recommandations des partenaires sociaux européens sur Pinsécurité et

le sentiment d’insécurité
Pour la premiére fois de son histoire, UUITP, via le Comité “Union européenne”, a signé, &
Naples le 13 novembre 2003, un texte commun de recommandations avec les syndicats euro-
péens du transport (ETF European Transport worker’s Federation).
Ces recommandations adressées 2 tous les employeurs et & tous les syndicats des entrepri-
ses de transport public local veulent encourager le développement du dialogue social et la
signature d'accords dans les entreprises. Leur objectif est de développer des politiques de
prévention (de formation, de protections des installations, du matériel et du personnel, de
médiation sociale) et, lorsqgu’il y a lieu, de réparation (physique, psychologique, financiére
pour les employés uniquement) consécutives aux délits de vandalisme, d’incivilités, de vols
et d’agressions dont sant de plus en plus victimes les employ8s des entreprises et les clients
du transpoert public local.
Ces recommandations en appellent également au développement du dialogue et de la coopé-
ration entre les entreprises du transport public local et les autorités locales du transport, de
{a police et de la justice.
Lors de la conférence de Naples, des représentants du Parlement européen sont venus assu-
rer les partenaires sociaux de leur soutien. Les parlementaires présents ont pris engage-
ment s’emparer du dossier et d’intervenir officiellement auprés de la Commission européen-
ne et des Etats membres.

(Contact: Jean Dekindt jean.dekindt@uitp.com)

Proposition de réglement sur les
exigences de service public:
le Parlement européen s’impatiente

C’est en novembre 2001 que le Parlement
européen a adopté en premiére lecture sa
position sur cette proposition de réglement
qui vise principalement & généraliser les
mécanismes de concurrence régulée dans le
secteur des transports publics terrestras,
Depuis cette date, le Conseil des Ministres
de I'Union européenne s’est montré incapa-
ble de parvenir & une position commune sur
ce dossier. Aucuné des présidences succas- -
sives de I'Union européenne (espagnole,
_danonse, grecque ou_ |tal|enne) n est parve-.

Droits et obligations des passagers ferroviaires européens

G .peenne.
- la dlrectlve sur

b '-d:rectwe. Cette' exclusmn ast faite d
T l'|nteroperab|l|te (contact EuroTeam

’off'lce_ dans le_projet de directive su
Yves Amsl r, yves. amsler@ultp com)

Lz Commission européenne (Direction Générale Transports et
Energie) a lancé au début 2003 une consultation sur un projet
de réglementation des droits et obligations des passagers
ferroviaires (internationaux). En septembre 2003, le Comité
Unien Européenne a envoyé officiellement & la Commission une
prise de position dans laguelle elle appelle & une exclusion des
transports ferroviaires urbains, suburbakns et régionaux du
champ d’application d’une telle réglementation, au motif prin-
cipal que les attentes des consormateurs et la maniére d’y
répondre ne peuvent pas étre traitées selon la méme approche
pour e transport ferroviaire a longue distance et pour le

. transport collectif ferroviaire ou routier  courte distance, dont

la spécificité appelle un traitement particulier. L'UITP est égale-
ment d’avis que [a question des droits et obligations des pas-
sagers des services urbains, suburbains et régionaux doit res-
ter du domaine de la négociation locale et du contrat, lorsqu’il
en existe un. L'UITP est cependant préte a rencontrer la Com-
mission pour des échanges plus &laborés sur le théme de la
qualité de service et de la protection des droits des passagers
des transports collectifs (contact: Yves Amsier,
yves.amsler@uit.com),




~ Wolfgang Meyer, Président de 'UITP, et Vasily .

Permis européen de conducteur '

de train .~
La Commlssmn a lance en jmllet 2003, }5
une consultat:on sur.un projet de per-: .
mis européen de. conducteur de tram i
Le Comité Union europeenne de .
PUITP, en accord avec les aiitres com

" tés tonceriés de l’UlTP a adopte une :
-posnt:on dem 'da :

AFFAIRES EUROPEENNES

Formation des conducteurs

La directive “relative & la qualification initiale et 3 la formation continue de certains véhicules routiers
affectés au transport de marchandises ou de voyageurs, modifiant le réglement (CEE) n® 3820/85 du
Conselt ainsl que la directive 91/439/CEE du Conseil et abrogeant la directive 76/914/CEE du Conseil” a
&té publiée au Journal officiel du 10 septembre 2003. (Voir site internet http://www.europa.eu.int/eur-

lex/fr/oj/2003/1_22620030910fr.html)
Cette directive prévoit qui des formations initiales des conducteurs {voir ci-dessous) et des formations
continues (35 heures sur 5 ans) devra étre transcrite avant le 10/09/2006.

Chaque Etat membre aura cependant le choix entre les deux options suivantes :

i) fréquentation obligatoire de cours {formation courtes : 140 heures + 10 de conduite ; formations lon-
gues 280 heures + 2o de conduite) et examen léger (vérifiant les connaissances acquises);

i) examens seuls (sans donc fréquentation obligatoire de cours). Dans ce cas U'examen est un examen
lourd : 4 heures d’examen théorigue + 9o minutes de conduite sur route + 30 minutes de pratigue.

Les principaux dispositifs de la directive en fonction de I'dge des candidats et des catégories de permis
de conduire concernés :

Pour plus d’information contacter Jean Dekindt, EuroTeam

Les 70 ans du réseau moscovite de trolleybus

l Vasily Tikhonov, représentant de PUITP pour la Russie et la CEl, Moscou, Russie

teur de transport public qui exploite les

lignes d'autobus, de tramways ef de trolley-
bus desservant Moscou et ses g millions d’habi-
tants, a célébré le 70® anniversaire de la mise en
service de sa premiére ligne de trolleybus, une
date devenue un jalon dans Uhistoire du déve-
loppement de ce mode de transport en Eurasie.
Aujourd’hui, plus de la moitié des lignes de trol-
leybus exploitées dans le monde se trouvent en
Russie, en Ukraine, dans les-autres pays ayant

Le 15 novembre 2003, Mosgortrans, opéra-

Boris Khorovich, Président du Comité ‘Eurasie’,

Tikhonov, du Bureau *Eurasie’ de ['UITP & Moscou

Photo: UITP

fait partie de Pex-URSS et en Europe de PEst, A
elle seule, Moscou est desservie par une flotte
de plus de 1600 trolleybus circulant sur 85
tignes d'une longueur totale de 918 km, une
densité qui luf a valu le titre de “capitale mon-
diale du trofleybus”. De nouvelles extensions du
réseau, tant & Moscou que dans les localités voi-
sines, sont prévies pour un proche avenir.

La cérémonie s’est déroulée en présence du Pré-
sident de I'UITP, Wolfgang Meyer, et de deux
représentants du secrétariat de cette derniére -
Peira Mollet et Arno Kerkhof. Le point d’orgue de
'événement a été le défilé de trolleybus qui a
parcouru 'une des artéres les plus longues de
Moscou, Leningradsky Prospekt. On y a vu non
seulernent des véhicules faisant partie de la flot-
te actuelle de la capitale mais aussi certains
ancétres depuis longtemps retirés de la circula-
tion mais amoureusement entretenus en prévi-
sion d’une occasion sembilable.

Comme I'a fait observer W, Meyer dans le dis-

 cours gu'il a prononcé lors de Pouverture de la

conférence sur les trolleybus organisée la veille
par I'Association du transport urbain électrique,
la mondialisation et la présence régionale accrue
de PUITP ont révélé limportance de ce. mode de

- transport dans de nombreuses villes du continent

eurasien ainsi que dans d’autres régions du
monde, et les ihquiétudes grandissantes de la
société au sujet de environnement laissent

augurer d’un renouveau du potentief de dévelop-
pement des frolleybus, W. Meyer a, par ailleurs,
annoncé que PUITP allait créer un groupe de tra-
vall international sur le transport par trolieybus,
et rappelé, par la méme occasion, Uexistence
d'un groupe d'initiative composé d'opérateurs de

trolleybus issus de ¢ pays (Autriche, Belgique, '

Estonie, Lettonie, Roumanie, Serbie-Monténégro,
Suisse, Russie et Ukraine). Le trolleybus dispose-
ra donc trés bientdt, au sein de la structure de
['UITP, de son propre forum destiné & accueillir de
larges débats professionnels internationaux et a
promouvoir ce mode de transport public respec-
tueux de environnement.

A l'occasion de cet anniversaire, le Comité
“Eurasie” de 'UITP a publié un supplément
russe du TPl consacré aux trofleybus.

Défilé de trofleybus
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