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« La sécurité routiére,
grande cause nationale en 2000 »

le gouvernement a décidé, le 2 avril 1999, de faire de la sécurité rou-
tigre une grande cause nationale en 2000. Cette mesure est justifiée par
les mauvais résultats observés en 1998 (8437 tués, 168535 blessés don
34977 graves). Ces statistiques montrent une évolution frés défavorable

par rapport & 1997,

Le congrés francophone de I'ATEC, organisé en janvier 1999, avait été
consacré & la sécurité et & la sireté dans les transports. Devant cette situa-
tion trés préoccupante, j‘avais, dans mon exposé d'ouverture, souhaité
une telle mesure, ofin de remobiliser Fopinion publique, les acteurs de la
séeurité et les médias.

il ny a pas de fatalité dans ce domaine, comme le démontre la situa-
tion dans d'autres pays européens. L'ATEC ne peut qu’exprimer sa vive
satisfaction de la décision prise par le gouvernement.

Les moyens existent; il convient de mieux les utiliser comme I'a montré
la table ronde finale & laquelle o participé Madame Isabelle MASSIN,
Déléguée interministérielle & lo sécurité routiére :

— I'arsenal législatif et réglementaire, complété par la loi GAYSSOT, ins-
taurant un délit pour les trés grands excés de vitesse, est suffisant.
Encore faudra-t-il résorber la faille juridique constatée par le Conseil
d'Ftat pour Finformation du retrait des points du permis de conduire;

— les contréles doivent éire plus rigoureux, le gouvernement a décidé
d'en accroitre le nombre de 10 %, les condamnations doivent suivre,
notamment en matiére d’alcoolisme au volant et de vitesse excessive;

— la polifique de communication, plus continue et plus directe, doit sen-
sibiliser I'opinion publique sur la gravité des accidents et leurs consé-
quences pour les intéressés et la société;

— enfin, ef c’est l'objet de la décision de créer cetfe grande cause natio-
nale, chaque citoyen doit se sentir directement responsable d’une situa-
tion qui est humainement inacceptable.

Ensemble, nous pouvons inverser le cours des choses. L'ATEC confi-
nuera & apporter une pierre, modeste mais déterminée & cefte prise de

conscience publique, en effectuant systématiquement la promotion des
moyens humains et techniques de lutte contre I'insécurité routiere.

Georges DOBIAS
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VOYAGE ATEC AU BRESIL

DU 22 AU 29 NOVEMBRE 1998

Pierre-Loic de KERDANIEL

Organisateur du voyage

e I'enviro emen’r ea .|a"pr|se en charge des populahons en e’rcsf de récarité.

SAQO PAULO

Sédo Paulo est la troisieme plus
grande agglomération du monde avec
prés de I8 millions d’habitants, la
ville proprement dite faisant 10 mil-
lions d’habitants. Immense, tentacu-

Séo Paulo.

TEC n° 153 = mai - juin 1999

laire, polluée, cosmopolite, active,
c’est la ville brésilienne la plus riche.
Cette énorme mégapole est un centre
commercial, financier et industriel de
premier plan. Sa croissance rapide 1'a
soumise & de nombreux problemes

d’urbanisme. Cing autorités organisa-

trices ont été visitées :

* la Companhia de Engenharia de
Trafego (C.E.T.) responsable de la
circulation et du stationnement;

= Nova-Dutra, société qui a la conces-
sion de ’autoroute S#o Paulo-Rio
de Janeiro;

* ’Associa¢fio National de Trans-
portes Publicos (ANTP);

* Ja Companhia de Metropolitano de
Stio Paulo (METRO) qui a en charge
le métro;

¢ la Sao Paulo Transporte S/A
(SPTrans) qui a en charge le con-
tréle des autobus de la ville.
Préalablement a ces visites Ma-

dame Francoise METEYER-ZEL-
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DINE, poste d’expansion économique
de I’ Ambassade de France au Brésil, a
présenté 2 la délégation de I"ATEC,
un panorama synthétique, complet et
tres enrichissant des déplacements au
Brésil.

La circulation de Sio Paulo

Le président de la C.E.T. Monsieur
Nelson MALUF EL HAGE, nous a
fait I’honneur d’exposer ’ensemble
des problémes de la circulation de
la ville de S#io Paulo. En 1997, la
ville intra-muros est caractérisée par
9.8 millions d’habitants, avec 4,7 mil-
lions de véhicules qui parcourent un
résean vigire de 15644 km. '

Un certain nombre de mesures ont
été prises pour lutter contre les acci-
dents de la circulation qui étaient
nombreux :

236 traversées piétons éclairées;
320 carrefours giratoires créés;

60 radars de contrdle de la vitesse;
- efc... )

L’ensemble des mesures a permis
de diviser par 3, en 11 ans, le nombre
de morts : passage de 11,7 morts
/10000 véhicules en 1986 a 4,3 morts
{10000 véhicules en 1997.

La ville comporte environ 4054
carrefours équipés de feux. Pour amé-
lorer la fluidité de la circulation, la
C.E.T. a installé progressivement,
depuis 1982, un systéme central de
régulation du trafic, qui contrdle une
partie de ces carrefours. La ville a été
décomposée en 5 zones de trafic indé-
pendantes les unes des autres. Chaque

zone est régulée par un calculateur gui
commande ainsi 150 & 650 carrefours
selon la zone. Le nombre de carre-
fours centralisés prévus en 1999 est
de 913. 1l n’y a donc pas de fonction-
nement inter zones prévu. Les four-
nisseurs de calculateurs sont Siemens
Plessey, Peek Traffic et Sainco. Des
caméras de télévision complétent le
systéme : 20 4 80 caméras par zone.
L'ensemble des équipements centraux
est regroupé au sidge de la CE.T. Par
ce systeme, la C.E.T. pense améliorer
les temps de parcours des voitures
particulieres, taxis et autobus, dimi-
nuer, le nombre d’arrét aux carrefours,
et par 13, la consommation en énergie
de I'ensemble des véhicules : 370 mil-
lions de litres de combustible et
358 millions d’heures pourraient &tre
économisés en 10 ans.

L’autoroute Dutra

Reliant Sdo Paulo & Rio de Janeiro,
1a Dutra est une artére économique
vitale, dont 1’état s’était considéra-
blement dégradé ces derniéres années.
Un consortiom brésilien (NOVA
DUTRA) comportant Odebrecht,
Camargo Correa et Andrade Cutler-
rez, s’est vu confier sa réhabilitation,
dans le cadre d'une concession.
Conseil du consortium, Cofiroute
aprés avoir réalisée des études de fai-
sahilité, fournit ’assistance dans dif-
férents domaines d'exploitation tels
que la définition, le contrdle et la
réception des équipements, la forma-
tion du personnel et la sécurité.
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(C’est ainsi que Monsieur Jean-
Pierre JOUBERT, responsable de
I’ Amérique du Sud chez Cofiroute,
nous a fait visiter cette nouvelle auto-
route. La Dutra s’équipe progressive-
ment des équipements d’exploitation
modernes. Un réseau en fibre optique
relie les centres de contrdle opération-
nel (CCO) aux différents systemes
installés le long de I’autoroute :

+ systéme de contrdle du trafic : sta-
tions d’analyse du trafic, stations
météorologiques, caméras de TV,
panneaux 2 messages variables;

» bornes d’appel d’urgence;

» (¢léphones de service;

e radiocommunication ;

* systéme de contrdle de poids;

* barriéres de péage (paiement en
espéee et avec des titres papier).

Barrigres de péage.

La réhabilitation de la chaussée et la
partie installation des équipements,
sont assurées par des sociétés brési-
Hennes. Une grande partie des équipe-
ments d’exploitation est fournie par
des sociétés francaises : ALCATEL
pour les CCO, la fibre optique et les
bornes d’appel d’urgence; CS Route
pour le péage; LACROIX pour les
PMYV et les stations d’analyse du trafic.

Le métro de Sdo Paulo

C’est I’Etat de Sio Paulo qui
contrdle le métro de la ville. Monsieur
Peter Ludwig ALLOUCHE, assistant
du Président de la Companhia do
Metropolitano de Sdo Paulo, a piloté
cette visite, en donnant une descrip-
tion claire, détailiée et trés intéres-
sante du fonctionnement global de ce
métro performant. Les caractéris-
tiques de celui-ci sont données dans
Particle ci-aprés.

TEC n° 153 — mai - juin 1999
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Le péage actuel est effectué avec des
titres magnétiques au format « Edmon-
son». La tarification est unique («Flat
Fare»), Dans le futur, lorsque les auto-
bus de la ville, gérés par SPTrans,
seront complétement équipés de vali-
deurs mixtes (sans contact et magné-
tique), les portillons d’accés au métro
deviendront eux-mémes mixtes.

La visite de stations caractéristiques
a permis d’apprécier les recherches
architecturales et artistiques du métro :
Consolac@o, Sumaro, Vila Madalena,
S5é, Maréchal Deodoro, Bara Funda.

Les correspondances entre lignes
sont bien étudides : station Sé. L'inté-
gration avec les autobus et les che-
mins de fer de banlieue est totale : sta-
tion Bara Funda.

En conclusion, le métro de Sao
Paulo est non seulement moderne et
performant, mais aussi trés propre et
agréable 4 utiliser.

Les autobus de Sdo Paulo

Les autobus de la ville de S&o Paulo
¢taient exploités, dans un passé proche,
par une multitude de sociétés privées
d’inégale importance, se faisant méme
concurrence sur certains itinéraires.
Pour rationaliser cette offre spontanée
et anarchique d’autobus, la municipa-
tit€ a créé un département particulier
SPTrans. Il est présidé par Monsieur
Francisco Armando Noschang CHRIS-
TOVAM, qui a aimablement organisé,
pour P ATEC, la visite de son établisse-
mend,

Monsieur Leonardo de MAURO
NETO, Directeur des opérations, a
exposé la facon dont SPTrans maitrise,
avec seulement 664 employés, le con-
trole des exploitants privés, dont le
nombre a ét€ réduit 4 50 entreprises et

TEC n° 153 = mai - juin 1909

La visite du métro avec M. Pefer Ludwig Alouche.

dont I'importance varie de 60 4 prés de
600 autobus. Au total, ce sont 12000
autobus qui circulent sur 1300 lignes et
qui transportent environ 5,4 millions
de passagers par jour, Monsicur Anto-
nio EMILIANO LEAL DDA CUNHA,
Directeur financier, a présenté le sys-
teme de péage «sans contact» en cours
d’installation et montré les équipe-
ments principaux : valideur, machines
de guichet, portillon do métro, etc...
Par son ampleuwr, les 12 000 autobus
devraient &tre équipés en 1999, le
réseau de Sdo Paulo sera, aprés celui
de Séoul, le 2° plus grand du monde
a étre équipé en valideurs «sans
contact». L article, ci-aprés, donne une
synthése des transports par autobus
dans la mégalopole de Sao Paulo.

CURITIBA

Curitiba, capitale de [I’Etat du
Parana : 1,5 million d’habitants, est
devenue par [’application de ses diffé-
rents plans directeurs, la capitale éco-
logique du Brésil et un exemple mon-
dialement connu pour son ingénicuse
politique de transport. La préoccupa-
tion de ia municipalité pour prendre
en compte les disparités sociales est
également exemplaire.

Indépendamment d’une visite tech-
nique guidée de Ia ville, six orga-
nismes ont été rencontrés :

« PIPPUC : Instituto de Pesquisa et
Planejamento Urbano de Curitiba,
est responsable de I'ensemble des
études et de la planification de
la ville et de son agglomération.
Son Président, Mensieur Osvaldo
NAVARO ALVES, nous a présenté
les différents plans directeurs de
la ville, la programmation harmo-

nieuse du patrimoine historique, la
protection de I’environnement,
etc... C’est cet organisme qui a per-
mis a la ville de passer d’études
papier & la réalisation concréte des
objectifs fixés et de prendre en
compte, dés le début des réflexions,
les transports en commun ;

* I'URBS : Urbanicao de Curitiba, est
I’organisme municipal qui gére les
transports en commun, [exposé a
permis de voir 'importance deve-
nue prépondérante des transports en
commun dans la ville, 68 % des
déplacements effectués par antobus,
son intégration harmonieuse et la
fagon dont la municipalité gére des
entreprises privées d’exploitation.
L’article ci-aprés montre 1’intégra-
tion des transports dans 'urbanisme
de la ville ainsi qu'une de ses origi-
nalités les «stations tubes»;

* la FAS : Fundac¢io de Acio Social
est le département responsable de
toutes les actions sociales de la ville.
Une jeune avocate du FAS nous a
fait la délicatesse d’exposer en fran-
¢ais, de facon complete toutes les
actions entreprises sous la responsa-
bilité de Madame TANIGUCH]I,
Présidente de la FAS. 1 article ci-
aprés donne le détail de ces actions;

+ le CITPAR, Centro de Integracfio de
Tecnologia do Parana, société sans
but lucratif, créée a I'initiative d’in-
dustriefs privés, a pour but de favo-
riser la rencontre entre Gouverne-
ment, ville, université, centres de
recherche et industriels. Le Direc-
teur rencontré est Monsieur Gus-
tavo SUPLICY ;

« la Pontifica Universidade Catolica

do Parana : PUC-PR. C’est une unt-

versité remarquable par 1’enseigne-

ment dispensé auprés de 16000

éleves, et sa magnifique biblio-

théque;

I’Instituto International de Gestio

Technica do Meio Urbano (GTU

International} qui donne des cycles

de formation & la gestion technique

du milieu urbain : son Président,

M. Max SCHAEGGER, a été ren-

contré.

Le moment dominant de la visite de

Curitiba, fut la réception organisée par

le maire de la ville, Monsieur Cassio
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TANIGUCHL, qui a permis d’échanger
avec lut des idées sur le remarquable
plan d’urbanisme qu’il a initialisé et
réalisé. Conscient de "honneur qu’il
nous a fait, ce sont les remerciements
de toute I’ ATEC qui vont vers lui.

Toutes les visites et conférences de
Curitiba, ont été organisées de fagon
remarquable par Monsieur Gustavo
SUPLICY, Directeur du CITPAR. Il
ne sera jamais assez remercié pour
cette performance.

Accueil du groupe
par M. Cassio Taniguchi,
Maire de Curitiba.

RIO DE JANEIRO

Rio de Janeiro, ville entre mer et
montagne, est la capitale touristique du
Brésil. De sa baie on dit qu’elle est
’une des trois plus belles du monde
avec celle de San Francisco et de Hong
Kong. Avec plus de 7 millions d’ha-
bitants, Rio est une des villes les
plus peuplées du monde. Un tiers
des carioca vivent dans les favelas qui
grimpent autour des collines avoisi-
nantes. Mais tous es habitants se ren-
contrent i la plage. Une tentative inté-
ressante a été lancée vis-a-vis des
favelas : améliorer la voirie, les ser-
vices municipaux (eau, électricité,
éclairage etc...) et les bitiments, de
fagon & offrir & ces habitants, en état de
précarité, une vie urbaine décente et de
fixer cette population pauvre. Mais les
favelas accrochées sur les pentes des
collines attirent Ia convoitise des pro-
moteurs immobiliers qui recherchent

&

Plage de Copacabana.

des zones constructibles avec vue
imprenable sur Ia baie. Ce programme
de réhabilitation rencontre donc beau-
coup de difficultés. Il est & comparer 4
celui de Séo Paulo ot il a été recherché
a contrario de déloger la population
pauvre des favelas, pour I'installer
dans des sortes de HLM construits par
1a ville. Mais les habitants des favelas,
peu habitués & se laisser enfermer dans
des logements imposés, ont préféré
pour les uns, rester dans les favelas et
pour les autres, retourner a la cam-
pagne. Aussi, c’est une tache rude que
rencontre ces grandes métropoles.
Faute de temps, Rio ne fut que sur-
volé pour visiter son réseau routier.

Crise asiatique et russe, soubresauts
des marchés financiers, puis turbu-
lences de 1'économie du Brésil, per-
turbent la vie de ce grand pays.
Connaissant fe dynamisme du peuple
brésilien et sa volonté & surmonter
toutes les crises, nous savons, qu’une
fois de plus, le Brésil triomphera de
celle-ci et retrouvera sa prospérité
dans un environnement toujours amé-
lioré au cours des années.

Bravo pour les importantes réalisa-
tions dans le domaine du transport en

commun, de la circulation et de ’en-
vironnement. Merci de cet accueil si

chaleurenx.

DELEGATION ATEC AU BRESIL

Daniel AUGELLO, Dé
Transport, Renaulf.

Dominique BEAUSIR, Directeur, Hunfer
Consultants.

Jacgues CHIRAC, Directeur Général,
SEMIACS ftransports en commun ef
siationnement de la ville de Nics).

Gérard CHOISIE, Directeur Général
Adijoint, TCAR [ransports en com-
mun de I'agglomération de Rouen).

Pierre-Max DUPEYRAT, Directeur Trans-
port, SEMIACS.

Yves DURAND-RAUCHER, Ancien Direc
teur, DREIFSIER [Direction régionale
d’Equipement llede-france. _

Edith HEURGON, Respcnsable division
Praspective, RATP

Pierre-loic de KERDANIEL, Responsable
du voyage, ATEC.

Alain MURGIER, Directeur de Projet, ViA-
Gl

Gérard PAQUIER, Ingénieur Principal,
SARECO (Société d'élude des pro-
bigmes de skationnement,.

Jacques RAPHEL, Responsable Grands
Projets, TCAR.

égué & la politique
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TRANSPORTS ET URBANISME |

PLANIFICATION URBAINE

Curitiba, capitale de 1’ état du Parana
el capitale écologique du Brésil, est
située au ceeur d’une région agricole
qui produit en grande guantité blé,
mafs, soja, colon et café. La ville
est peuplée & ce jour de 1,5 million
d’habitants, composés principalement
d’Européens et de Japonais. L'ag-
glomération de Curitiba comporte
24 autres cités qui totalisent environ
| million d’habitants supplémentaires.

Du fait de I'exode rural massif, la
population de Curitiba croit de fagon
exponentielle depuis les dernigres
décennies. Pour éviter un développe-
ment anarchique de I'agglomération,
les autorités de la ville et de 1’ état pré-
voient dés 1943 un premier plan

Opéra de Aranne.

TEC w2 153 ~ mai - juin 1999

A CURITIBA

Pierre-Loic de KERDANIEL

Responsable des voyages d'étude ATEC

directeur. La création vers 1970 de
PIPPUC, Instituto de Pesquisa ¢ Pla-
nejamento Urbano de Curitiba, per-
met d’élaborer un plan d’urbanisme
global de la ville qui prend la ville
comme un tout.

Les orientations principales sont
de :
— décongestionner le centre ville;
— préserver le patrimoine historique;;
— préserver 'environnement ;
— favoriser la création de nouveaux

emplois;

- prendre en compte les disparités
sociales;

— canaliser I’expansion urbaine sui-
vant plusieurs axes structuraux.
L’harmonisation du développement

des transports en commun, de la voi-

rie et de la réglementation des sols, est
recherchée dés le début du plan direc-
teur. C’est ainsi que les transports en
commun de Curitiba deviennent, trés
tot, un des &éments importants du
plan de restructuration urbaine de
{"agglomération.

TRANSPORTS EN COMMUN
ET DEPLACEMENTS

A partir du plan d’insertion des
transports en commun, dans le plan
d’urbanisme global, le réscau des
transports se structure avec la création
d’axes prioritaires, de lignes particu-
ligres et de poles d’échange :

* des lignes express en sites propres
(environ 82 km) desservent les
quartiers de densité élevée. Elles
sont parcourues principalement par
des autobus bi-articulés, de forte
capacité (150 & 200 passagers)
comparable au tramway. Les arréts
sont équipés de « stations-tubes »
décrites ci-aprés;

* deg lignes directes (250 km environ)
permetient de se déplacer rapide-
ment avec des amréts peu fréquents.
Elles sont parcourues par des auto-
bus congus pour fonctionner avec
les «stations-tubes» ;

* des lignes concentriques relient les
quartiers périphériques de fagon &
défavoriser le centre ville.

La longueur totale du réseau est
de 1500 km. Le parc de véhicules
comporte 2022 bus qui se décom-
posent en :




Curitiba - Voie réservée aux aufobus.

— 114 autobus bi-articulés;
— 142 autobus articulés;
— 1766 autobus «standard ».

Du fait de ’efficacité des transports
en commun, et malgré le fait que
Curitiba ait le taux de motorisation le
plus élevé du Brésil aprés Brasilia
(2,6 habitants/véhicule) leur place est
devenue prépondérante parmi les dif-
férents modes de déplacements :

68 % en autobus
26 % en véhicules particuliers
4 % en taxis
2 % pour le service scolaire
{moins de 12 ans)
100 %

Une station-tube.
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Il y a lieu de noter aussi que 26 %
des usagers des transports en commun
possédent une voiture.

LES « STATIONS-TUBES »

Indépendamment des arréts bus
classiques el des terminaux de station,
la ville de Curitiba a congu un type de
station tout 4 fait novateur : «la sta-
tion-tube ».

Elle comprend :

— un tube cylindrique en verre
et acier de 10 métres de long qui
peut contenir environ 30 per-
sonnes;

Accés & une station-tube.

— un quai surélevé qui est de plein
pied avec les autobus qui disposent
de palettes relevables assurant ainsi
une accessibilité parfaite;

— deux tourniquets : 'un installé face
4 un receveur qui contrdle I'entrée
des passagers, ’autre qui compla-
bilise les passagers qui descendent
du bus. Le paiement a entrée s’ef-
fectue soit & ’aide d’un jeton pré-
acheté, soit en especes.

Le paiement du trajet s’etfectue
donc avant I"arrivée du bus, ce qui
réduit le temps d’arrét en station.
L'embarquement et le débarquement
se font de plein pied et sont donc

s * E

Sortie d'une station-tube.
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plus rapides qu’avec les arrdts clas-
siques. Les «stations-tube » permet-
tent donc, 4 quantité égale de per-
sonnes transportées, d’atteindre une
vitesse commerciale plus élevée.
C’est ainsi que celle-ci peut atteindre
32 km/h.

Les stations-tubes sont modulables
suivant les fonctions désirées : simple
station, station de correspondance,
ete...

ORGANISME PUBLIC
ET ENTREPRISES PRIVEES

La ville de Curitiba gére et contrdle
les transports en commun par le biais
d’un de ses départements : 'URBS
{Urbanicao de Curitiba). Cet orga-
nisme municipal fixe les tarifs, les fré-
guences, les itinéraires, les arréts et le
type de véhicule pouvani &tre utilisé.
La municipalité, aidée du gouverne-
ment fédéral, finance les infrastruc-
tures : station-tubes, arréts classiques,
pdles d’échange, etc...

Environ 10 entreprises privées
exploitent les lignes définies par la
municipalité. Elles firancent 1’achat
des autobus et leurs charges d’exploi-
tation par les recettes qu’elles percoi-
vent des passagers. Une compensation
tarifaire corrige les disparités de coiit
d’exploitation dues & la hiérarchisa-
tion du réseau.

INTEGRATION TARIFAIRE ET PEAGE

Le tarif est unique sur ’ensemble
du réseau, quelle que soit la ligne
empruntée et quelle que soit la dis-
tance parcourue («Flat Fare»), Un tra-
jet simple, sans réduction, vaut 0,75
Réal. 1 Réal = 5 francs (Nov. 98).

Le paiement du transport est effec-
tué, soit au moyen d’un jeton pré-
acheté, soit en especes. Pour les lignes
i «stations-tubes », le paiement est
réglé au receveur situé devant le tour-
niquet d’entrée du tube. Pour les
autres lignes, le paiement est acquitté
au receveur situé au tourniquet Ins-
tallé & bord des bus comme ceux de
S0 Paulo.
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Le réseau intégré des autobus de Curitiba

AMPINA DO SIGUEIR

Terminus d'intégration

Inter-guartier
Rabattement

./
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fem:1km
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Source : PREDIT 1996-2000.

Deux millions de passagers
empruntent chaque jour le résean des
transports en commun.

CONCLUSIONS

ET PERSPECTIVES
En plus de sa qualité méritée
de capitale écologique du Brésil, la
ville de Curitiba peut §’enorgueillir
d’avoir maintenant son ingénieuse
politique de transport connue mon-
dialement. Cet exemple brésilien
permet d’apprécier les caractéres
bénéfiques apportés par les trans-
ports en commun, lorsqu’ils sont étu-

diés et installés en adéquation avec le
plan global de développement d’une
ville.

Compte tenu de la vitesse com-
merciale élevée (16 a 32 km/h),
du taux de remplissage (82 %),
de [I’intervalle entre véhicules
(70 secondes), de la capacité des
bus bi-articulés (150 4 200 passa-
gers), les autorités de la ville de Curi-
tiba estiment qu'une évolution vers
un «métro léger», type tramway, ne
se justifie pas. Monsieur TANIGU-
CHI, Maire de la ville, pense 2 une
solution type «métro» dans les 10 ans
& venir. i




CURITIBA : GESTION PARTAGEE
DE LA POLITIQUE SOCIALE?*

Marina TANIGUCHI
Présidente de la Fondation d'Action Sociale (FAS)
et de linstitut Pro-citoven de Cutitiba

'-'_Curlhbcx“‘cqpl’rcde de Efu’rd P

dation cul’r;jrelle_et d_e_ld Cc’_amp_c:g

fuitement de ce grand réseau d'a

Mme Toniguchi (& droite}.
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SYSTEME SOCIAL

Le Secrétariat municipal de I’enfant
prend en charge la population dgée de
moins de 18 ans, el ses actions sont
centrées sur deux grands domaines : la
prévention et 1’aide aux enfants en
situation de risque {avec ou sans lien
familial).

Le Secrétariat municipal de la
Santé se charge d’accueillir les habi-
tants y compris les handicapés et de
distribuer des médicaments si néces-
saire. Cette capacité d’accueil des
citoyens avec ses actions préventives
a é1é reconnue et primée par la Fon-
dation ABRINQ (Association brési-
lienne des industries du jouet). Le
taux de mortalité infantile connait une

baisse significative et la ville de Curi-
tiba a regu de la Fondation le Prix
Enfant 98 (Prémio Crianca 98).

Pour garantir & la population 1’ac-
cés aux alimenis bon marché et
de qualité, le Secrétariat municipal
de I'agriculture et de P'approvision-
nement a mis en place divers pro-
grammes destinés aux familles les
plus pauvres. Il dispose de points de
distribution dans les endroits les plus
éloignés et défavorisés de la ville,
facilite le contact direct avec les pro-
ducteurs, assurant les meilleurs prix a
ceux qui vendent et qui achétent.

Dans le domaine de 1’éducation,
les éleves des écoles municipales
comptent sur des outils pour leur
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formation et sur des activités d’inté-
gration communauiaire. Les biblio-
theques installées aupres des écoles
sont & la disposition de la population
locale. Elles dispensent aussi 1’ap-
prentissage de 1’informatique. Le pro-
gramme est exécuté avec le soutien
des enireprises de la ville. Les adultes
comptent sur un programme spéci-
fique d’alphabétisation et d’appren-
tissage, comprenant aussi les per-
sonnes handicapées qui sont intégrées
a la communauté grice aux transporis
et aux cours d’enseignements spéci-
fiques.

Considérée comme étant la capitale
écologique du pays, Curitiba investit
dans 1’éducation et I'intégration de la
population de tout ige. Le secrétariat
municipal de I’environnement main-
tient pour cela des équipements pu-
blics et programmes permanents, dans
le but d’obtenir le soutien continu de
la population dans les choix de la poli-

tique locale.

La politique de logement est exécu-
tée par la Compagnie d’habitation
populaire (Companhia de habilitacdo
popular) qui choisit et réalise 1'im-
plantation des lotissements popu-
laires, avec la vente de terrains et la
concession de financement pour
I’auto construction.

Ce systéme dépasse déja les fron-
titres de la ville : la Compagnie tra-
vaille dans la région métropolitaine
en partenariat avec les Mairies
locales.

Dans des autobus réaménagés et
dans des tentes, la Fondation culturelie
de Curitiba dispense culture et loisir &
la population la plus pauvre. La fon-
dation maintient encore une série d’es-
paces culturels i travers la ville.

Les activités sportives et de loisirs
sont effectuées dans des centres spéci-
fiques et fonctionnent dans un but
stratégique de santé. En outre, les
équipements municipaux permettent
de garantir I’accueil de la population
locale lors des événements et mani-
festations programmées sur le calen-
drier.

Les programmes du Secrétariat
municipal de sport et loisir orientent
aussi la population vers des habitudes
de vie saines.
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FONDATION D’ACTION SOCIALE
(FAS)

L’action sociale, & Curitiba, est pré-
sente dans toutes les structures de la
ville, par des moyens interactifs entre
différents secrétariats et organismes.
Pour établir et agrandir le pont société
— pouvoir public, la FAS développe
trois axes principaux :

1. Le service d’urgence;

2. Le développement social;

3. Les programmes de formation pro-
fessionnelle.

RGO ) Q\

Programme de service d’urgence

Ce programme représente des
actions développées au sein de la
population pour I’aider & réintégrer le
tissu social de la ville, avec dignité. Il
s’adresse aux exclus, aux pauvres, aux
personnes Agées, anx sans domicile
fixe et aux femmes victimes de vio-
lence.

FAS §OS§

Ce programme s’ adresse plus parti-
culierement aux sans domicile fixe.
Une équipe volante, «les éducateurs
de rue », parcourt la ville tous {es jours
pour étre & I’écoute des personnes qui
vivent dans les rues. Les éducateurs
peuvent 8tre appelés par téléphone. Le
sigge de FAS SOS, situé au centre
ville, réunit les différents services
dont ceux de I’évaluation médico-
ambulatoire et d’hébergement. La
consultation faite par I'aide sociale au
siege du FAS SOS, permet d’orienter
les personnes vers un retour dans leur
famille, ou vers un abti ou vers un
autre programme. Pour élargir encore
cette assistance, la FAS a conclu un

accord avec d’autres entités sociales
qui assurent plus de 350 lieux d’ap-
provisionnement dans les auberges.

SOS personnes dgées

Ce service s’ occupe des personnes
dgées en situation de risque personnel
ou social d’aprés les indications don-
nées par téléphone ou par les centres
régionaux de la FAS. Des vérifica-
tions sont effectuées et des visites a
domicile organisées par 1’aide sociale.

SOS femmes

Ce service téléphonique est 2 la dis-
position des femmes victime de vio-
lence. Toutes les plaintes sont véri-
fides au domicile de la victime par
I’aide sociale qui préconise les actions
& apporter par la suite.

Assistance en cas d’urgence

L.a FAS s’occupe aussi de la popu-
lation en cas d’urgence ou de catas-
trophe naturelle. En cas d’inondation
par exemple, ¢’est la FAS qui organise
les secours pour garantir le logement,
la nourriture en attendant le retour
ultérieur de la population 4 son domi-
cile.

Ce travail se fait en collaboration
avec le service de sécurité de la ville,
le corps des sapeurs-pompiers et plu-
sleurs secrétariats municipaux et
administrations régionales.

Muison d’accueil et de retour

Ce service s’occupe des familles
qui viennent & Curitiba pour des soins
médicaux oun qui sont & 1a recherche
de meilteures conditions de vie. Celui
qui arrive réve d’'une vie meilleure et
a trés peu d’informations. Ce service
est situé dans la gare et assure le pre-
mier accueil aux migrants, en leur
fournissant les informations néces-
saires. Suivant les cas, il assure aussi
le logement et/ou un billet de retour
au lieu d’origine.

Programmes
de développement social

Ce sont des actions de la FAS qui
nécessitent l’appui des pouvoirs
publics car elles offrent 4 la popula-
tion la possibilité d’agir par elle-
méme sur son quotidien. Ce type

[N




d’action fondamentale s’appelle 1’al-
liance ville-citoyen.

Pousada de Maria
{Maison de Marie)

Elle offre une adresse siire aux
femmes victimes ou menacées de
violence ainsi qu’a leurs enfants.
Elles restent 4 la « Pousada» un maxi-
mum de trois mois, période pendant
laquelle elles recommencent leur vie.
Une assistance juridique et profes-
sionnelle est comprise dans cette aide.

Justice et citoyenneté

Sur décision de justice, les sanc-
tions pour infractions Iégéres peuvent
gtre la réalisation de travaux pour
la communauté. En accord avec le
Ministere de la justice, le Ministére
Public et les Secrétariats Municipaux,
la FAS établit le programme des tra-
vaux et envoie les personnes sur place
pour les exécuter. Pour le justiciable,
ce travail offre une double opportu-
nité, celle de réfléchir sur une faute
commise, et celle de contribuer 4 des
travaux d’intérét public.

Fazenda solidarité

La Fazenda offre aux hommes sous
la dépendance d’alcool ou de drogues,
I’opportunité de sortir de cette dépen-
dance et de se réintégrer socialement
et professionnellement. Le traitement
est appliqué pendant 9 mois en
moyenne dans cette fazenda de
42 hectares, situé dans la municipalité
de Campo Magro.

Les participants A ces programmes
ont plusieurs activités productives
telles que le labourage, la production
de médicaments phytothérapiques, la
menuiserie, la boulangerie... Ces tra-
vaux ont un caractére thérapeutique,
en plus de leur ouverture profession-
nelle.

Troisiéme dge

La FAS s’occupe de 1’amélioration
de la qualité de vie des personnes
du troisieme ige, aidant ainsi 2 500
vieux. Un calendrier d’événements
garantit le divertissement des per-
sonnes dgées durant toute I’année. Le
programme commence avec le défilé
« Rancho das Flores » et comprend
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des bals et des fétes comme I’ élection
de la Reine du Printemps et la réalisa-
tion de la Vovofest. Les adultes &
partir de 55 ans peuvent participer
gratuitement aux activités physiques
comme le yoga, la danse, la kinésithé-
rapie, en plus des activités culturelles
et récrédatives comme la chorale, le
thédtre et autres travaux manuels.
Pour s’inscrire, il faut aller au centre
de la FAS dépendant de 1’administra-
tion locale la plus proche de sa rési-
dence. Les activités sont développées
au sein des groupes maintenus par la
FAS dans les banlieves de la ville et
dans les Centres d’activités.

Vale-Vovo

Pour les gens dgés qui n’ont aucuns
moyens de subsistance, la FAS offre
des provisions du « Vale Vovo». Ceux
qui ont une bonne condition physique
peuvent chercher ces provisions dans
les Entrepéts de la Famille, du Secré-
tariat Municipal de I’ Approvisionne-
ment, et ceux gui ont des difficultés
pour y aller regoivent leurs provisions
chez eux. Des visites 4 domicile sont
faites tous les mois par 1'aide sociale
des personnes Agées.

Programmes
de formation professionnelle
Artisanat dans les banlieues

Des maisons jumelées rassemblent
habitat et travail dans un méme béti-
ment. Le logement est situé & ’étage
supérieur tandis que le rez-de-chaus-
sée est destiné & 1'atelier. La FAS
sélectionne les candidats et accom-
pagne |’organisation de la commu-
nauté dans ces banlieues. Avec leur
travail, ces familles réalisent le réve
d’avoir leur propre maison, et paient
feur logement. L.a construction et e
financement des maisons sont faites
par la Compagnie d”Habitation Popu-
laire de Curitiba (COHAB).

Coopératives de travail

Pour les personnes ayant peu de
qualification, la FAS offre une alter-
native en ce qui concerne les revenus
et le travail, en apportant un soutien
technique dans la formation des
coopératives de travail. Dans ces
coopératives, les travailleurs sont les

patrons et ont la possibilité de lutter
pour revendiquer de meilleures con-
ditions de travail. La FAS a ainsi
apporté son soutien & la formation de
Ia Coopérative des Travailleurs Auto-
nomes de Curitiba (COSMO), qui ras-
semble les chargés du nettoyage, du
jardinage et des petites réparations de
la construction civile de la ville. La
fondation a aussi confié & la Coopé-
rative des travailleurs le ramassage
des matériaux recyclables (RECOO-
PERE).

INSTITUT PRO-CITOYEN
DE CURITIBA

Pour développer son travail d’ac-
tion sociale la FAS compte sur un
important partenaire : I’Institut Pro -
citoyen de Curitiba, une ONG qui
remplace le PROVOPAR municipal
soutenu par les ressources de la vente
des VALES CRECHES, du LIXO
QUE NAO E LIXO, des produits du
réseau des magasins LEVE CURI-
TIBA, et des marchandises importées
par la Recette fédérale (Fiscalisation).
Ce patronage permet d’assurer le
ramassage des vétements, des ali-
ments et des jouets que FInstitut dis-
tribne aux pauvres.

VALE Creéche

La VALE Créche est une société
qui réunit des personnes, des entre-
prises et les pouvoirs publics. Elle a
pour but de construire des créches
dans la ville. Le travail a commencé
en 1989 et plus de 30 créches ont été
créées, ce qui permet d’accueillir
aujourd’hui plus de 3500 enfants de
zéro & 6 ans. La VALE Créche récolte
les dons de personnes privées et des
entreprises. Les unités sont cons-
truites sur des terrains donnés par la
mairie, puis offertes 4 la communauté
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qui se charge de leur entretien men-
suel. Ce programme est également
destiné & la réinsertion des repris de
justice. Des accords avec le systéme
judiciaire autorisent I’achat de mobi-
liers fabriqués par les prisonniers. De
plus, les sanctions pour infractions
légéres peuvent étre accomplies de
facon alternative par une contribution
sociale au programme de travail pour
la communauté dans la construction
des unités.

Il est facile de venir en aide, chaque
carnet cofite environ 30,00 Réals (U$
26,00) et peut étre payé avec le réseau
bancaire. A chaque 1000 vales cor-
respond une créche. Les ressources
générées par la vente des produits
importés saisis par le fisc, sont égale-
ment destinées 4 ce programme.

Assistance sociale

Pour élargir le résean de solidarité &
Curitiba, 1’Institut maintient des rap-
ports avec plusieurs entités qui appor-
tent une assistance sociale. Ce sont
des créches, des écoles, des asiles, des
associations d’habitais, des centres
qui s’occupent des malades chro-
niques et des handicapés. Tous les
mois I'Institut accorde des ressources
& plus de 60 entités qui ont en charge
15000 personnes environ. Ces res-
sources proviennent de la vente du
matériel recyclable collecté par la
Mairie de Curitiba, puis trié a I’Usine
de recyclage, administrée par 1’Insti-
tut d’une ville voisine.

Magasins « LEVE CURITIBA »

Ces magasins vendent des produits
spécifiques de Curitiba, en mettant en
valeur I’artisanat local et en assurant
des ressources aux ceuvres sociales. Il
existe 6 entrepdts de ventes fixes,
localisés dans les lieux touristiques.

Centrale d’opportunités

Pour faciliter ’acces de la popula-
tion au marché du travail, le pro-
gramme adopte deux stratégies : éta-
blir un lien entre les entreprises et les
travailleurs, et stimuler le potentiel
des futurs entreprencurs. Ceux qui
cherchent un emploi sont enregistrés
puis dirigés vers les entreprises qui
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offrent des places. La FAS assure
encore la formation et la capacité 2
gérer son propre métier. I suffit pour
cela de s’inscrire & la fondation et de
siéger dans les instances administra-
tives régionales.

Services d des entités sociales

Déléguée par le Conseil municipal
d’assistance sociale, la FAS est res-
ponsable de 'enregistrement et de
1"émission des certificats de fonction-
nement de toutes les entités sociales.
En plus de ce travail, le service de la
Communauté donne des informations,
organise des cours de comptabilité, de
gestion et de 1égislation aux dirigeants
des associations d’habitants et aux
entités issues de la communauté
locale.

APPUI AUX PROGRAMMES
DE LA MAIRIE

L’Institut garantit ’exécution de
plusieurs programmes d’assistance de
la Mairie de Curitiba. Avec le Secré-
tariat municipal de la Santé, par
exemple, est développé le Pro-Nutri,
qui a pour objectif de combatire la
dénutrition dans les quartiers les plus
pauvres de la ville, Les services sani-
taires identifient les enfants sous-ali-
mentés, et I'Ilnstitut Pro-Citoyen leur
assure les dons de nourriture, Les pro-
fessionnels de la santé examinent

I’enfant mensuellement, et plus de
8 tonnes d’aliments (farine de son,
lait en poudre et haricots noirs) sont
accordés aux enfants de moins de
5 ans, sachant qu’ils sont au nombre
de 900. Les instances garantissent
également 1’achat de chaises rou-
lantes, de lunettes, de couches, de Iait
spécial pour bébés, etc..., concédés
par la FAS en cas d’urgence, dans le
Centre d’orientation sociale.
L'Institut désire mettre fin & la dure
réalité des enfants qui travaillent et
qui laissent de cOté leurs études pour
compléter les revenuys familaux. Le
Secrétariat municipal de I’enfant de
Curitiba développe deux programmes
destinés & ces enfants et I’ Institut
fournit les ressources pour leur réa-
lisation. Le premier «rua para a
escola» (de la rue a I’école), assure
des aides aux familles pauvres, pour
permettre A leurs enfants d’aller a
I’école. Le second est le « Formando
cidaddo » (formons un citoyen}. Ce
programme offre des ateliers de tra-
vail et des activités physiques pour les
adolescents, dans les casernes de 1" ar-
mée, leur assurant une éducation de
base. Pour inciter les adolescents 4
v participer, ils regoivent une aide
financiére assurée par ['Institut.

* Texte du discours de bienvenue prononcé
en "honneur de la délégation ATEC.




LES AUTOBUS ET LE PEAGE SANS CONTACT
DE LA MEGALOPOLE DE SAO PAULO

BREF HISTORIQUE

Grice au boom du café 2 la fin
du x1x® sigcle, ’agglomération de
Sdo Paulo est passée d'un gros bourg
rural & une mégalopole de prés de
|8 millions d’habitants. Troisieme
plus grande ville du monde, capitale
économique du Brésil, Sdo Paulo
est devenu un centre commercial,
financier et industriel de premier
plan. Elle a développé une culture
urbaine et une véritable vie intellec-
tuelle et artistique. Cependant elle a
connu une croissance rapide et incon-
irélée sans véritable planification : la
population s’est multipliée par 3 en
40 ans, avec concentration des immi-
grants pauvres dans les banlieues. Le
nombre de voitures particuliéres a
connu une progression vertigineuse
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Pierre-Loic DE KERDANIEL

Responsable des voyages d'étude - ATEC

du fait de I’industrialisation et de
I’augmentation des revenus pour
atteindre 3,7 millions véhicules en
1997.

Apres le démanteélement du tram-
way, société «Light», et indépen-
damment de la réalisation d’un métro
sous I’égide de I’Etat, la municipa-
lité a favorisé les transports en com-
mun par autobus. Pour canaliser une
offre spontanée, anarchique et nom-
breuse émanant d’entreprises privées
de transport par autobus, la munici-
palité a créé un organisme de tutelle :
SPTrans (Sio Paulo Transporte SA).

La municipalité de Sao Paule ayant
favorisé la croissance des modes rou-
tiers de déplacements, c’est le trans-
port par autobus qui est & ce jour le
plus développé, comme le montre {a

répartition des différents modes de

déplacements :
— train de banlieue (270 km) : 2,1%
- métro (50 km de ligne) : 55%

— autobus (12000 véhicules) : 25.8%

— véhicules particuliers : 31,0%
- déplacements piétonniers : 34,4%
— autres : 1,2%

100 %

Il faut rajouter aux 12000 bus de
S#o Paulo environ 7000 autobus sup-
plémentaires qui desservent les 38
communes entourant So Paulo et for-
mant 1’agglomération métropolitaine
de cette ville. Les autobus absorbent
donc la majeure partic de la demande
de transport en commun,

AUTOBUS CONTROLES
PAR SPTRANS

Flotte de bus contrélée
par SPTrans

SPTrans contrdle une flotte de
12 000 bus, appartenant 4 50 entre-

Autobus SPTrans.
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prises privées, dépendant de 71
dépdts, circulant sur 1300 lignes
réparties en 72 secteurs. Ces bus
transportent environ 5,4 millions de
passagers par jour.

Les 12000 bus comprennent 500
trolleybus et 500 bus fonctionnant au
GNV. Les bus diesel utilisent un fuel
additionné de 15 % d’alcool de canne
4 sucre. SPTrans controle aussi 30000
taxis.

Missions de SPTrans
Avec seulement 664 employés

SPTrans contrdle les 50 entreprises

privées d’autobus de la ville :

« établissement des itinéraires;

* établissement des horaires;

+ surveillance du respect de ceux-ci

(88 % des services programmés

sont réalisés) ;

compensation entre les entreprises

privées;

» paiement de I’amortissement du
matériel roulant (durée de vie :
8 ans) qui est acheté par les entre-
prises.

Les recettes dues 4 la vente de
titres, regues directement par une
entreprise de bus, restent chez celle-
ci. Les autres recettes et les ver-
sements de I'Btat de Sdo Paulo vont
4 SPTrans : la compensation par
SPTrans entre les entreprises est basée
sur les kms parcourus mesurés par des
balises au sol et par le nombre de pas-
sagers transportés, mesurés par des
tourniquets installés & bord des auto-
bus.

La rémunération est effectuée 2
80 % par les kms et & 20 % par le
nombre de passagers.

Caractéristigites

des entreprises concessionnaires

+ Dimension : la plus petite a 59 bus,
la plus grande 539 bus,

» matériel roulant : Mercedes, Volks-
wagen, Volvo, Scannia, cofit envi-
ron : 85000 $US. Ce sont les entre-
prises qui achétent les bus;

» personnel @ 4,83 employés par bus.
Salaire du conducteur : 885 Réals/
mois (44 h/semaine). Coit du per-
sonnel = 70 % du coiit d’exploita-
tion.

N.B. : 1 Réal = 5 francs (Nov. 98).
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PEAGE

Par "ampleur du systéme en cours
d’installation et par la nature de la
technologie employée (titres sans
contact et magnétiques) le péage des
autobus de Sio Paulo mérite un exa-
men particulier.

Péage actuel

Les passagers rentrent par la porte
avant des autobus, remettent au rece-
veur soit un titre papier, soit des
especes, puis franchissent un tourni-
quet situé face au receveur, pour s’as-
seoir & 'arrigre ou sortir. C’est ce
tourniquet qui compte les passagers.
Des balises embarquées et au sol per-
mettent la mesure des kms parcourus.

Péage futur
(sans contact et magnétique)
Calendrier de réalisation

A ce jour, quelques centaines de
bus sont équipés de valideurs mixtes.
La totalité du réseau contrflé par
SPTrans, 12000 bus, sera équipée fin
juin 1999, 5 millions de cartes sans
contact sont envisagés.
Titres

Un titre magnétiqgue, au format
Edmonson comme pour le métro, est
destiné au billet unitaire. Une carte
sans contact au format carte de crédit,
est destinéde aux autres types de
voyage. Distance de fonctionnement :
quelques millimétres. Une montre

Séo Paulo — Valideur sans contact

et magnétique Brésilien.

équipée de la puce adéquate permet 2
des clients privilégiés lc passage sans
contact.

Les fournisseurs de cartes sans
contact évoqués A ce jour sont :
— Philips.
— Siemens.

Valideurs mixtes
Un valideur mixte, sans contact et
magnétique, est en cours d’installa-
tion dans chaque bus. Les titres vali-
dés sont comptabilités a bord et trans-
mis au retour au dépdt par une balise
(radio ou infrarouge). Les titres ma-
gnétigues Edmonson, une fois validés,
sont « embossés» sur leur longueur
puis stockés dans un réceptacle situé
en dessous du valideur pour étre mis
en poubelle par la suite.
Valideurs agréé.
par SPTrans fin 1998
*» CGA (France), représentéc par
CEGELEC Engenharia S.A.;
INDRA (Espagne), représentée par
Cezario FELFELI Ind. Com. Ltda
PRODATA. (Belgique), représentée
par Control S.A. Industrial ;
DIGICON (Brésil), représentée par
DIGICON S.A_;
MONETEL {France), représentée
par PEM Engenharia S.A.;
» MECTRON (Brésil), représentée
par MECTRON Eng. Ind. Com.
Lida.

Sdo Paulo - Poste de vérification
des corles sans confact,




Tout le monde sait que, 4 ¢e jour, la
plus grande fourniture vient de PRO-
DATA et MONETEL.

Equipements au sol
- Aux dépdts, des balises (radio ou
infrarouge) recoivent les messages
émis par les bus pour transmission
un calculateur.

Aux bureaux de vente, deux équi-
pements sont installés :

— Pun pour vérifier les unités de
transport restantes sur la carte sans
contact : console équipée d’une
antenne ¢t logique sans contact et
d’un dispositif de visualisation;

— lautre pour charger ou recharger
une carie sans contact : console
comportant en plus par rapport a la
précédente, un clavier et un dispo-
sitif de maintien de carte.

Les portillons de métro
Lorsque les bus de SPTrans seront
complétement équipés de valideurs

Sdo Paulo - Portillon sans contact
ef magnétique.

mixtes (sans contact et magnétique)
les portillons deviendront eux-mémes
mixtes : rajout d’une antenne et

Projet futur de transporf de SPTrans : FURA-FILA
C'est un systéme infermédiaire entre bus ef métro constitué par un véhicule bi-articulé rou-
lont sur preu, fonctionnant & l'électricité, et circulant sur une voie réservée avec guidage.

logique sans contact dans le tripode.
Le titre magnétique restera le titre uni-
taire. Un titre unique métro-train et
bus est envisagé pour toute la région
de Sao Paulo. Distance max : 100 km.
Billet intercommunal (carte COMBI).

CONCLUSIONS

L’ autobus absorbe environ 80 % de
la demande de transport en commun
de la municipalité de S#o Paunlo. Sa
gestion se modernise rapidement et
fin 1999, ce réseau d’autobus sera,
aprés Séoul : 8 700 bus équipés en
1996, Ie 2¢ plus grand du monde 4
étre équipé en valideurs sans contact.
Beaucoup d’enseignements sont 2
retirer aussi de la fagon dont la mumni-
cipalité gére un grand nombre d’ex-

_ ploitants privés.

Compte tenu de la saturation rela-
tive de la voirie, le prochain défi de 1a
municipalité semble étre d’augmente
Toffre ferroviaire de transport.

Projeto de Oswaldo Meloni

TEC n° 153 ~ mai - juin 1999
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LE METRO DE SAO PAULO,
UN SERVICE DE QUALITE

LA REGION METROPOLITAINE
DE SAO PAULO

La Région Métropolitaine de Sdo
Paulo, le plus important centre indus-
triel et d’ affaires du Brésil, s’ étend sur
une superficie de 8,050 m?, avee une
population de plus de 16,5 millions
d’habitants, soit 10 % de la population
du Brésil. C’est 1a plus importante des
régions métropolitaines du Brésil.

Elle réunit 39 municipalités conur-
bées, dont la plus importante est la
ville de Sdo Paulo, capitale de 1'Ftat
et qui représentent 17 % du pro-
duit interne brut du pays. La ville de
S#o Paulo, avec une superficie de
1,509 km? compte 10 millions d’habi-
tants et devient de plus en plus un
centre tertiaire d’affaires.

La croissance de 1'agglomération
dont le taux était de 3,77 % par an en
1977, s’est ralentie et n’est actuelle-
ment que de 1,66 %. Cette croissance
s’est faite d’une manidre désordon-
née, sans planification, avec ses ban-
fienes pauvres grandissant sans les
infrastructures nécessaires et avec son
centre d’affaires se déplacant d’une
zone 4 1'autre tous les dix ans.

Le nombre de déplacements de per-
sonnes dans la Région est de 30 mil-
lions par jour, dont 10 millions sont
réalisés A pied. De ce chiffre, le trans-
port motorisé garantit 20 millions
dont presque la moitié est effectuée
par transport individuel et ['autre par
transport public. Ces déplacements
concernent en majorité le travail et
I’école (74 %).

[EC w° 153 - mai - juin 1999

Peter Ludwig ALOUCHE

Conseifler Technigue de la Présidence — Métro de Sao Paufo

WA

Sdo Paulo

Régions métropolitaines du Brésil

Si I'on analyse I'évolution de la
répartition modale de transports & Séo
Paulo, on peut constater que les voi-
tures privées deviennent, de plus en
plus, le moyen e plus utilisé pour le
déplacement des personnes, I’autobus

ayant perdu petit & petit sa place de
mode de transport préféré (figure A,
page suivante).

Le transport public métropolitain
est sous la totelle du Secrétariat aux
Transports Métropolitains du Gouver-
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nement de I’Etat, tandis que dans les
différentes municipalités incluant la
capitale, il est sous celle des secréta-
riats aux transports des villes corres-
pondantes.

Ainsi, le Gouvernement de L’Etat
de S#o Paulo est, a travers le Secréta-
riat aux Transports Métropolitains,
responsable pour :
¢ le métro (Companhia do Metropoli-

tano de SP — Metrd);

* les chemins de fer de banlicue

(CPTM);

* les autobus inftermunicipaux

(EMTU).

L.a Région est servie par 3 lignes
métropolitaines (50 km), 5 lignes fer-
roviaires de banlieue (270 km) et
par un systeme d’autobus (18200
autobus réguliers) servant 1750 lignes
municipales (830 dans la ville de Sdo
Paulo) et 420 lignes intermunicipales
(figure B).

LE METRO DE SAQ PAULO

Le Métro de S#o Paulo est ouvert
au public depuis 1974 et transporte
actuellement 2,5 millions d’usagers
par jour. Son réseau en service s’ étend
sur 50 km et 46 stations et se compose
de 3 lignes et 40 stations :

La Ligne 1 - (Nord-Sud de Tucu-
ravi & Jabaquara) : ouverte en 1974,
transporte un million d’usagers par
jour.

La Ligne 2 - «Paulista» (Norouest-
Sudest de V. Madalena & Ana Rosa) :
ouverte en 1991, transporte 400 mille
usagers par jour.

La Ligne 3 - (Est-Quest de Itaquera
4 Barra Funda) : ouverte en 1979,
transporte 1,1 million d’usagers par
jour (figure C, page suivante).

Meétro, station Sé

i3

Déplacements dans la Région Métropclitaine de S&o Paule {1997)

Principal Mode Déplacements par jour
Nombres {x 1000) %

Public 10307 33,4

Autobus 7965 25,8

Métro 1488 55

Train 654 2,1
Privé 9578 31,0
Motos et cycles 382 1,2
Total de motarisés 20267 65,6
A pied 10615 34,4
Total Général 30882 100,0

Source : Méira SP (1998)
A EVOLUTION DE LA PARTICIPATION

{EN POURCENTAGE) DES MODESDE
TRANSPOR’I_‘S'DE_'ISGQ--A 1997 A SAOPAVLO

Wt — o - —— - -

504

£ I ANNEE
1800

Figure A

REGION METROPOLITANE DE SAO PAULO
RESEAU DE TRANSPORT
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Figure C

Figure D

CARACTERISTIQUES GENERALES DU METRO DE SAO PAULO - 1998
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Figure E
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Métro, ligne Est/Ouest

Les caractéristiques générales du
Métro de Sdo Paulo sont montrées
dans le tableau ci-dessous : (figure D).

En 1998 le nombre de voyageurs
transportés a atteint 674 millions,
dans ses trois lignes. En moyenne le
métro transporte par jour de travail
2.4 millions d’usagers (figures E, F).

LA QUALITE
DE SERVICE PU METRO

Pour le Métro de Sdc Paulo, la
«qualité de service » signifie 1I’adapta-
tion du service offert par le systdme
au niveau de qualité envisagé par la
population. Elle est classée en trois
catégories.

Qualité du service

quant a Uoffre de Transport
Les parametres considérés sont :

* Sécurité du systdme qui est garantie
selon les normes brésiliennes et
internationales:

—~ pour les usagers;

— pour le public en général et e
voisinage ;

— pour les employés.

* Intervalle régulier entre rames pour
servir la demande, spécialement aux
heures de pointe (100 secondes en
moyenne).

+ Vitesse commerciale convenable
(30 4 40 kmv/h).

» Fiabilit¢ du service.

* Confort (densité des voyageurs)
dans les trains et stations.

» L'intégration avec les autres modes
de transport.

« La propreté des installations (rames
et stations).

= Communication visuelle et auditive
pour les usagers.
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USAGERS TRANSPORTES DANS LE RESEAU DU METRO
MOYENNE DES JOURS DE TRAVAIL
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Figure F

» Facilités d’acces aux installations
pour les personnes handicapées
dans les trains et stations.

Qualité du service quant aux usagers
Les paramétres considérés sont ©

+ le service secours d’urgence : assis-
tance dans tout événement anormal
avec les usagers comme accidents
ou maux soudains (en 1998 : 9995
maux soudains et 1421 accidents
ont été assistés);

+ assistance dans tout événement de
sécurité publique ;

+ information aux usagers et centre de
service (en 1998 : 190 mille de-
mandes);

NN o om0 i

Un ballef dans la station S&o Bento

Peinture de Goniran
Station Maréchal Deodoro
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*+ services complémentaires publics
dans les stations, comme téléphone,
WC, bureaun de poste, etc. ;

* boite de suggestion {en 1998 : 1979
suggestions);

» téléphone pour les usagers (en
1998 : 1138 appels);

» E-mail pour les usagers (en 1998 :
454 messages);

= centre d’objets perdus; en 1998 :
— 130 mille personnes servies;

— 19,7 mille objets rassemblés;
— 5,9 mille objets retournés;

» La billéttique — facilité d’intégration

entre modes de transport.

Qualité de service

qui accroit la valeur

du transport pour les usagers
Elle inclut :

« Tart dans les stations;

¢ la musique dans les stations;

¢ les événements culturels et artis-
tiques dans les stations;

* les panneaux lumineux avec des
nouvelles et des informations sur la
ville;

+ les panneaux avec des informations
générales d’utilité pour les voya-
geurs;

* la publicité dans les stations et
trains.

INDICATEURS DE LA QUALITE
DE SERVICE DU METRO

La Qualité du Service est mesurée-

dans le Métro par des indicateurs de
productivité.

L'un des indicateurs de base de la
productivité est le taux de couverture
économique qui est lié aux dépenses
d’exploitation et aux recettes tari-
faires. Ce taux était traditionnelle-
ment inférieur a I'unité, comme c’est
d’aillenrs le cas dans presque tous
les réseaux du monde. Mais & partir
de 1995, grice 4 un programme de
gestion administrative et 4 uvn pro-

‘gramme de qualité totale qu’a entre-

pris la nouvelle administration du

Métro, ce taux a dépassé 'unité, avec

les recettes couvrant les frais (fi-

gure (5, page suivante).

Pour développer ses méthodes de
gestion et mesurer sa qualité de service
en relation a d’autres réseaux, la Com-
pagnie du Métro a joint, en 1996, le
Groupe Comet, créé par une initiative
de I'UITP, pour une étude de Bench-
marking conduite par I'Institut RTSC
de PImperial College de Londres, et
qui réunit huit réscaux sélectionnés,
de densités et dimensions compa-
rables : BVG (Berlin), LUL (Londres),
NYCTA (New York), MTRC (Hong-
Kong), STC (Mexico), RATP (Paris),
TRTA (Tokyo), CMSP - Metrd (Sao
Paulo). Depuis novembre 1998, le
Meétro de Moscou v est inclu comme
observateur.

Le Benchmarking donne la possibi-
lité de construire un systéme de
mesure de la qualité de gestion,
d’identifier le niveau de performance
des réseaux, découvrir les points
faibles passibles d’amélioration et
connaitre les méthodes des réseaux
considérés comme exemples d’excel-
lence. Les indicateurs - clefs choisis
pour établir la comparaison entre
réseaux, englobent les parameétres les
plus importants d’un réseau de trans-
port :

— la qualité du service, Vefficacité, 1a
sécurité, la capacité d’utilisation et
les paramétres financiers.

Quant 4 la qualité de service res-
sentie par les usagers, sa mesure est
basée soit sur des indicateurs quanti-
tatifs mesurés A travers les sondages
effectués aupres des usagers dans les
stations, soit par des indicateurs qua-
litatifs exprimés lors de réunions de
groupes d’usagers. Les principaux
indicateurs utilisés sont :

TEC @ 153 — mai - juin 1999
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Figure G

MESURE DE LA QUALITE DE SERVICE - (1998)
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Figure H
L'enquéte réalisée en fin 1998 a indiqué I'évaluation svivante
Atiribution | Priorité | Evaluation Mesures Suggérées
{max. 100)
Rapidité ] 41 Stratégies pour améliorer le flux d'usagers
Sécurité 2 55 Meilleure visibilité des agents
Confort 3 47 Améliorer la ventilation dans les rames
Urilie 4 88 Elagir le réseaqu
Fiabilite 5 70 Diminuer les interruptions
Réponse é 69 Améliorer l'information durant les arréts par
défauts et entreprendre des campagnes
éducatives
Prix 7 13 Adopter un farif convenable

+ Le confort qui réunit les aspects de
propreté, le nombre de personnes
dans les trains et dans les stations, la
ventilation, la disponibilité d’esca-
lators, etc.

[EC po 153 - mai - juin 1999

= La sécurité, tant au niveau des acci-
dents que des probléemes de sécurité

publique.

* La rapidité, ¢’est-d-dire le temps
du déplacement qui inclut le temps

d’achat des billets, 1’attente sur

le quai et le temps effectif du

voyage.

* Le prix du billet (le tarif) in-
cluant I’intégration avec les autres
modes.

* La nécessité dn transport «métro»

ou son utilité, considérant les avan-

tages du métro vus par les usagers.

La fiabilité, scit la régularité de I'in-

tervalle entre rames comprenant les

avaries et les arréts imprévus durant
le parcours.

La réponse des employés aux désirs

des usagers quant 4 ’information et

dans les cas d’avaries.

La mesure de 1a qualité de service,

en fin 1998, a indiqué le cadre sui-

vant : (figure H).

I’image de la qualité de service que
Penquéte réalisée par la Compagnie
du Métro a enregistrée, est la sui-
vante : (figure I, page suivante). .

L’EXPANSION DU METRO
DE SAO PAULO

L’expansion du Métro fait partie dn
projet PITU (Programme Intégré de
Transports Urbains) établi par le
Secrétariat des Transports Métropoli-
tains de S#o Paulo, qui prévoit entre
autres :

» La construction de la ligne 4 -
Jaune du métro.

* La construction de la ligne 5 -
Lilas du métro.

» L’extension Est de la ligne 2 -
Verte du métro.

* La medernisation de la ligne Est-
QOuest de CPTM (irains de ban-
lieue) et sa transformation en une
ligne express régionale du métro
(ligne 6 - Orange du métro).

* La modernisation de la ligne Sud-
Ouest de CPTM (Projet d’Inté-
gration Sud} et sa transformation
en ligne de métro (ligne 7 - Bleue
Ciel du métro).

Pour développer tous ces projets,
[a Compagnie du Métro prétend
résoudre son probléme chronique
d’insuffisance de ressources finan-
cieéres, s’ appuyant en partie sur 1’ini-
tiative privée.

La ligne 4 (Luz-Paulista-Vila
Sonia), longue de 13,5 km, comptant
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IMAGE BE LA QUALITE DE SERVICE U METRO
+100

de la flotte des trains du Métro,
qui malgré leur bon état de conser-

-100

vation, ont quand méme une tech-
nologie dépassée qui date des
années 70.

» D¢ja en cours, le renouvellement du
Poste de Contrdle Centralisé, prévu
pour se substituer a 1’actuel déja
insuffisant pour e contrble et la
supervision automatiques du réseau.

CONCLUSION

1988 1980 1980 1991 1942

OPULATION EN GENERAL

La qualité de service du Métro
de Sdo Paulo est mise en évidence
par des enquétes sur les transports
publics, conduites par 1’ Asssociation
Brésilienne des Transports Publics

1994 1885 1996 1997 1998

Figure |

13 stations, est considérée prioritaire &
cause de son rdle de structuration dans
le systéme de transport public de la
Région. Pour son financement, de
presque 2 milliards de dollars, elle
compte s’appuyer sur un modele du
type BOT (Built-Operate-Transfer)
concession de 25 ans, avec ’appui de
la Banque Mondiale (BIRD) et de la
Banque Brésilienne de Développe-
ment (BNDES) pour la moitié des res-
sources nécessaires. L'autre provien-
dra du concessionnaire.

La construction du premier trongon
de la ligne 5 (Capfio Redondo-Largo
13-Embuagu) a déja commencé, grice
4 un financement de la Bangue Inter-
américaine de Développement (BID).
Un protocole de coopération du
Gouvernement Francais, & travers le
Syndicat Mixte des Transports de
I’ Agglomération Lyonnaise (SY-
TRAL) permettra le développement
des études du second trongon.

L'extension de la ligne 2 prévoit un
financement avec Pappui du gouver-
nement de I'Etat de Sio Paulo et du
secteur privé.

Les projets de CPTM recoivent un
financement de la Banque BIRD.

Enfin, trois autres projets impor-
tants sont en cours de développement
par le Métro de Sfo Paulo :

* Le systéme Metropass, un systéme
moderne de billettique, qui va utili-
ser des cartes & puce, sans contact,
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(ANTP) en accord avec des instituts
spécialisés comme Gallup. Le ser-
vice du Métro est comparé non seu-
lement avec les autres modes de
transport, mais aussi avec les autres
services publics brésiliens. Le résul-
tat de ces enquétes effectuées en
1998 est indiqué dans les deux
figures ci-aprés.

Malgré son succés opérationnel et
I'image positive qu’il a auprés de la

permettant aux usagers d’utiliser
non seulement tous les moyens de
transport public de la région, mais
avec aussi de multiples applications
telles que les banques, les péages
routiers, etc.

* Avec D'appui financier de la
Banque BNDES, la modernisation

Image des Transports
Région Métropolitaine de S&o Paulo

Aoit 1998
{Enguéte ANTF/GALLUR - Source DAI-MétroSP)

0 : !
Juir/9d | NovD4 | Tuin/95 | NovAS | hin/6 | Novss | AvyST | Octe7 { Achuos

—o— Métro B 86 33 82 42 83 B7 87 89

[—8u B Privds Intormunici 39 43 4% 44 46 48 4 47 53
Bus Urbaing do So Paulo 2 4% 43 44 46 48 47 44 47

wty— EMTU - Systdme do Bus 31 36 az 35 39 6 43 40 4%
Métropolitain

—%—CPTM / Ex- FEPASA - Trains do 1% 2 9 2} 19 18 s % 30
Bunlions

wsslrus CPTM / Ex - C.B.T .. - Trnina de 13 17 17 16 16 15 13 ] 28
Banliew

et ity Clandesting 18 i 16 17 13 17 19 15 14

TEC n° 153 - mai - juin 1999

g

s,

T




]
3
>

Image des Services Publics
- Région Métropolitaine de Sédo Paulo.

Novembre 1998
(Enquéte ANTR/GALLUP - Source DAI-MétroSP}

__o_Nm
Teliphene __x_mn&un
i Btpimm publipes

e B ——
.—a...‘l‘uhdvm

population et de ses utilisateurs, le
Métro de Sio Paulo ne peut pas rester
passif quant & sa performance. La
qualité de service du métro est un pro-
cessus continu et permanent, principa-
lement si I’on considére les menaces
constantes et dangereuses qui entou-
rent le systéme.
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Le marché commence a étre assez
compétitif, avec une concurrence
croissante des autres modes du trans-
port, en premier lieu, bien siir, la voi-
ture privée, mais aussi le transport
clandestin qui s’est installé dans ces
dernigres années avec grand succes et
qui utilise des véhicules «vans»

(genre minibus). En outre, la crise éco-
nomique brésilienne a provoqué une
baisse générale dans la demande de
déplacements avec, en conséquence,
une réduction du nombre de personnes
a transporter, ce qui devient un danger
pour I’équilibre économique du métro.
Comme rémunération complémen-
taire, la Compagnie développe des
opérations commerciales, comme par
exemple la location des espaces libres
dans les stations, pour le commerce.

L’autre difficulté importante qui se
pose, est le manque de ressources
financiéres pour élagir le réseau. L'ex-
pansion du réseau est une nécessité
vitale pour la ville et essentiel pour la
qualité du service du métro. La Com-
pagnie essaie de développer une ges-
tion alternative de captation de res-
souces financiéres, pour ses plans
d’ investissement.

Enfin, la technologie : Avec ses
25 années de sevice commerciale et
utilisant un matériel qui date des
années soixante-dix, le Métro de Sio
Paulo commence a se préoccuper de
son renouvellement technologique,
principalement quant 4 ses installa-
tions actuelles, mais aussi quant & ses
nouveaux projets.

Le Métro de Séao Paulo esi un ser-
vice de qualité, mais qui a besoin de
soin. i

Note : Toutes les illustrations et photos de
cet article appartiennent aux archives de la
Compagnie du Métro de Siio Paulo.
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LE GSM AU SERVICE DE LA SECURITE :
PRESENTATION DE DEUX PROJETS :

STACAD ET AISUG

Jean-laurent FRANCHINEAU - Chef de projet 175, CGEA
Jean-Pierre SALIN — Service Prévention Sécurité, CGEA
Anne RUTHMANN — Chef de projet ITS, PSAIDINQ/DRIA

STACAD

L’architecture générale
L’architecture du systtme STA-

CAD repose sur I’association d’un

constructeur de véhicule, d’un opéra-

teur de télécommunications et d'un
fournisseur de services. Elle est cons-
tituée des éléments suivants :

» Un véhicule équipé d’un «module
embarqué» permettant sa localisa-
tion et le transfert de cette informa-
tion vers un centre de surveillance
en cas d'appel d’urgence, ou de
demande d’assistance en ligne. Une

24

communication vocale peut &tre
ensuite établie entre les passagers
du véhicule et I'opératenr du centre
de surveillance pour confirmer et
préciser [’alerte, ou pour formaliser
une autre demande de services.
« Un opérateur de télécommunica-
tions assurant le transfert bidirec-
tionnel des informations entre les
mobiles et le centre de surveillance.
Un centre de surveillance pour rece-
voir et traiter les appels issus des
maobiles, afficher la position de
I"appetant sur un fond de carte, et
déclencher les procédures d’inter-

vention aprés [’évaluation des
besoins exprimés : (accident ou
agression), assistance en ligne
(information trafic, guidage vocal,
dépannage, ...}, et services supplé-
mentaites (pré-diagnostic, télécom-
mande, télémesure, ...).

Le démonstrateur

Les campagnes de tests ont été
effectuées & bord d'um véhicule
CITROEN Xantia, équipé de deux
modules télématiques de localisation.
Un de ces modules (MODP1) utilisait
la fonction GPS, corrigée par des

TEC n° 153 « mai - juin 1999
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Figure 1 : Architecture systéme

informations de navigation & I'estime
DR (Dead Reckoning) issues des don-
nées du systeme de freinage ABS
(Antilock Brake System). L autre
module (MOD2) n’utilisait que la
fonction GPS, seule.

Les tests avaient pour objectif
I’analyse du média GSM pour les ser-
vices ITS (Intelligent Transport Sys-
tem) d’assistance au conductenr et
d’aide au déplacement. Parmi I’en-
semble des services testés, nous nous
sommes plus particulidrement intéres-
sés aux services d’urgence et d’assis-
tance (accident, sécurité, dépannage).

Notre analyse a porté sur la préci-
sion des systémes de localisation tes-
tés, les temps moyens de transmission
des messages entre le véhicule et le
centre de surveillance ainsi que le
taux d’échec des messages.

Nous avons done équipé le véhicule
de deux ordinateurs avec écrans pour
un enregistrement et une visualisation
en temps réel des résultats. L ordi-
nateur UT2 (Unité de traitement
n® 2), appelé familiérement «1’espion»
avait comme son nom 1’indique pour
mission d’enregistrer en temps réel les
données générées par les modules télé-
matiques, en particulier les données de
localisation, les messages SMS (Short
Message Service) générés et leur date
d’émission. L’ordinateur UT| (Unité
de Traitement n° 1), appelé «poste
opérateur », recevait, décodait et datait
& 1’aide du GPS3 {voir figure 2) le
contenu des SMS issus des modules
télématiques, avant de les présenter &
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I"écran de I opérateur. Les localisations
des véhicules étaient représentées sur
un fond cartographique & I'aide de
bases de données géographiques navi-
gables de type vecteur.

La chaine de transmission GSM-
SMS était la suivante : les messages
SMS issus des modules télématiques
MOD1 ou MOD?2 étaient déposés sur
le réseau GSM. Ils montaient jus-
qu’au serveur central de gestion des
SMS, passerelle avec les réseaux
de communication filaires. Et 13, ils
étaient ensuite  aiguillés vers le
mobile GSM data, appelé GSM3,
auquel était connecté le poste opéra-
teur UT1.

Pour diminuer le nombre de tests a
réaliser lors de I’expérimentation,
nous avons appliqué la méthode de
Taguchi. Cette méthode nous a per-
mis de définir un parcours type
représentatif des différents environ-
nements et situations dans lesquels
peut se retrouver un véhicule lors
d’un appel d’assistance (environ-
nement dégagé, forét, tunnel, rue
encaissée ... etc.).

FElmhe deboil) il
Bouton d'appel terne| Finterne| Bntennel [intermel torme IPmtenne
durgence 2 ars1 |fosw | ops2 [[osmz| | GPs3i|csn
| Combiné 2
' ¥
T S| moDt MOD2
Cording | E [T | GFSL-GSML GPS2.GSM CFS3-GSMG
Bouton d'apgel ’J \ ‘/ *
durgence 1 T2 UTI
Do Clavier2 Clavier]
remcue Eeran SIG2 Eeran SIGL

Figure 2 : Architecture véhicule démonstrateur
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de carte scannérisée) couvrant I’en-
semble du territoire frangais;
* des opérateurs spécialisés (dans Je
domaine médical, de 1’assistance
‘ . — tfachnique et des services d’informa-
_ tion) présents 24 h/24 sur la plate-
forme,
Les figures 3 et 4 donnent des
exemples de 'interface ~homme-

‘. machine mis # la disposition de 1’opé-

Diépannage

“. Info Trafic & , )
Giilage rateur, permettant 1’affichage des
bersounalise informations client et la localisation

du véhicule appelant sur les différents
systémes cartographiques utilisés.

Les partenaires

Figure 2 : archifecture du systéme ODYSLINE

Par ailleurs le terminal télématique
est relié & un capteur de choc présent
sur tous les véhicules Renault récents,
et qui assure une détection de choc
aussi bien avant qu’arriere et latéraux.

Le résean de transmission

Le service ODYSLINE s’ appuie sur
le résean Itinéris de France Telecom.

Disposant de la meilleure couver-
ture en France avec plus de 98 % de
la population couverte en octobre 98,
le résean Itinéris est un atout impaor-
tant dans le déploiement d’une offre
de service telle qu’ODYSLINE, ren-
forcé par 1'utilisation d’un radiotélé-
phone 8 watts.

La plate-forme de services

La plate-forme de services est ins-
tallée dans les locaux de Renault
Assistance et a été réalisée par Stéria
sous fa maftrise d’ceuvre de Renault
Crédit International (DIAC). Renault
Assistance est aujourd’hui numéro 1
en France dans le domaine de 1'as-
sistance technique automobile en
France, avec une plate-forme traitant
2 millions d’appel par an et un
volume de 600000 interventions en
93. Ces chiffres doivent &tre complé-
tés par un taux de réparation sur
place de 80 % pour les véhicules
Renault et de 75 % en toutes
marques.

La plate-forme est constituée par :
* un autocommutateur gérant les

interfaces téléphonie-informatique,

30

La plate-forme de réception et de
gestion des appels est une plate-forme
gérée conjointement par Renault au
travers de sa filiale RCI (Renault Cré-
dit International) et la GMF an travers
de sa filiale AMI (Assistance Multi-
risques Internationale). Cette plate-
forme est opérationnelle en perma-

fonctionnement 24 h/24 et 365 jours  nence, et des médecins sont présents

par an; 24 h/24 pour I’activité assurance de
* des terminaux de type PC permet-  AMIL

tant d’assister 1’opérateur dans la Les partenaires associés au fonc-

gestion des requétes client; tionnement de la plate-forme sont :
* un serveur cartographique compre-  + les services d’intervention et de

nant plusieurs bases de données secours (Gendarmerie, Pompiers,
vectoriclles (prenant en compte la SAMU, Police Nationale) pour le
direction des voies) et raster (fond service appel d’urgence; les rela-

caractéristique utilisée notamment
pour assurer ’allocation automa-
tique des appels voix et des fiches
associées vers les opérateurs;

* un serveur sécurisé assurant un

ClaF il conist:

Fbrwacor
K dagipal il File

Koot it s
cantbraren

1410715981 2:28
nanunseizoa
14HDN9951207

it 2 i RS i

Figure 3 : Fiche client avec localisation du véhicule appelant
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Figure 4 : Fiche client avec localisation du véhicule appelant

tions entre plate-forme et services
d’intervention sont décrits an para-
graphe suivant;

¢ le réseau Renault Assistance, assu-
rant des interventions sur la France
eniigre, 24 h/24, 365 jours par an;

» Médiamobile, filiale de France
Telecom, Renault, Cofiroute et de la
Caisse des Dépbts et Consignations,
fournit 2 la plate-forme de services
une information trafic en temps réel
sur la région parisienne et bientdt
sur le résean autoroutier frangais.
Cette information intégre notam-
ment le terps de parcours sur 1°iti-
néraire conseillé,

LES RELATIONS
AVEC LES POUVOIRS PUBLICS

La mise en place de services de
type appel d’urgence demande la mise
en place d’un partenariat trés fort avec
les services d’intervention, Ce parte-
nariat a débuté & mi-97, une fois la
décision de déploiement du service
ODYSLINE prise au plus haut niveau
de Renault.

TEC n® 153 = mai - juin 1999

Une premiére réunion organisée
sous ’égide de la DSCR a permis la
présentation globale du systéme envi-
sagé par Renault. Les principales
interrogations ont concerné 1’intégra-
tion d’un tel systeme dans la chaine
d’alerte et de secours existante.

Une deuxiéme présentation a per-
mis de présenter le site Renault Assis-
tance, et de montrer les éléments déja
mis en place sur cette plate-forme
{fonctionnement 24 h/24, présence de
médecins au travers d’ AMI).

Par 1a suite, un groupe de travail a
été mis en place sous le pilotage de la
DSCR, intégrant des représentants des
services d’intervention, c’est-2-dire la
Gendarmerie, les Pompiers, le SAMU
et la Police Nationale et des représen-
tants de Renault.

Les travaux du groupe de travail
ont conduit a I’ élaboration d’un proto-
cole de fonctionnement entre la plate-
forme de services et les services d’in-
tervention, décrivant sous quelles
conditions ou dans quelles circons-
tances un appel devait &tre relayé vers
les services d’intervention. Il est éga-

lement apparu trés clairement que le
nombre d’appels serait relativement
limité dans un premier temps. Le sys-
teme ODYSLINE doit par ailleurs
8tre mis en comparaison avec des
appels émis depuis un portatif GSM,
pour lesquels 1a précision de la locali-
sation faite par ’appelant est parfois
sujette & caution.

1l a été décidé de faire un bilan
régulier de la nature des appels
relayés vers les services d’interven-
tion, afin de pouvoir valider les hypo-
théses de fonctionnement établies et
d’identifier les cas de dérives pos-
sibles.

Les conclusions du groupe de tra-
vail ont également ét¢ présentées dans
un département, afin de confronter les
principes généraux établis avec des
acteurs du terrain.

CONCLUSION

Renault met en place au travers
d’ODYSLINE une nouvelle offre de
services télématiques en ligne. Ce
type de service découle directement
des avancées réalisées dans le
domaine technologique et tout parti-
culigrement dans le domaine des
transmissions de données avec le
GSM, et de la localisation avec le
GPS.

Cette offre de service a été
construite par Renault sur la base d'un
partenariat trés farge, regroupant les
compétences nécessaires a la mise en
place d’un tel service : France Tele-
com Mobile, Médiamobile, AMI. Un
travail important a également été
mené avec les pouveirs publics pour
définir les principes de fonctionne-
ment pouvant étre mis en place entre
une plate-forme de services et les ser-
vices de secours.

Le systtme ODYSLINE est com-
mercialisé sur la quasi-totalité de la
gamme VP/VU Renault, depuis 1
20 janvier 1999.
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LES PRATIQUES DE MULTIMODALITE
DANS LES GRANDES AGGLOMERATIONS

FRANGCAISES

Marie-Hélene MASSOT
Directeur de Recherche, INRETS

En réponse i cette hypothése, notre
travail de recherche s’est attaché 2
décrire et analyser les populations
définies par une double appartenance
modale, (voiture individuelle et trans-
port collectif), et & identifier les cri-
teres clés de leurs pratiques de dépla-
cement A partir :

- d’une définition volontairement
large de la multimodalité, qui
recouvre ici 'utilisation conjointe
ou alternée de la voiture particu-
liere et des transports collectifs,
chacun des modes ayant été utilisés
au moins une fois dans le mois pré-
cédent I'enquéte ;

- d’une approche qui s’attache essen-
tiellement 4 restituer et a com-
prendre des dynamiques indivi-
duelles dans les relations qui
$'instaurent entre pratiques des
modes, types d’activités et niveaux
d’appropriation des espaces urbains.
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Cette recherche devait naturelle-
ment nous conduire & pénétrer les
univers individuels de la multimoda-
lité en vue de caractériser ce qui
oppose un exclusif de la voiture, un
exclusif des transports collectifs et
un multimodal, 4 qualifier les diffé-
rentiels d’ouverture géographique
des trois univers modaux (exclusif de
la voiture, exclusif du transport col-
lectif et multimodal), et ainsi de sta-
tuer sur 'influence qu’exercent les
pratiques modales sur les espaces
pratiqués.

Cet article propose une présentation
des principaux résultats établis & par-
tir des pratiques de mobilité d’indivi-
dus adultes résidant dans les agglomé-
rations frangaises (plus de 300000
habitants) et dans la zone centrale de
Plle de France, dite zone d’influence
de la RATP et couvrant les zones 1 a
4 carte Orange)'.

UNE APPROCHE EN TERME
D'HABITUDES

L'usage individuel des modes
alterné dans le temps et dans I'espace
n’avait fait I’objet d’aucun travail
approfondi jusqu’a ce que nous en
proposions une analyse. Avant nos
travaux seuls quelques ordres de gran-
deur dimensionnant la population uti-
lisant les deux modes existaient, issus
de deux questions du sondage annuel
sur les pratiques et les opinions de
déplacement dans les agglomérations
francaises de province®.

Ce simple questionnement ne per-
mettait pas cependant (ce n’était pas
son objet) d’explorer [’hypothése
d’une mise en complémentarité des
deutx modes dans le temps et dans les-
pace au niveau de chaque individu.

I’exploration de cette hypothése
est au ceeur de notre recherche ; sa
mise en ceuvre a nécessité non pas de

TEC ° 153 — mai - juin 199%

§
3
H
;
|
]
g

s

e L S

i SNt b

e e

i
3
%
3
§



sortir des conceptions dominantes de
la mobilité et de ses déterminants
mais de modifier quelque peu la fagon
de regarder le probléme, et notam-
ment d’en élargir la focale temporelle.

En effet les enquétes traditionnelles
de mobilité? retracent, pour tout indi-
vidu, ensemble de ses déplacements
et de ses principales caractéristiques,
un jour donné. A partir de ces enquétes
portant exclusivement sur une journée,
les pratiques modales individuelles
selon Ie jour, I'espace et les motifs ne
peuvent pas & I'évidence &tre mises &
plat.

Notre démarche s’est ainsi écartée
de ces enquétes mendes sur un jour,
proposant une analyse de la mobilité
individuelle repérée sur quatre
semaines consécutives par des fré-
quences de déplacement.

Repérer la mobilité individuelle sur
quatre semaines consécutives élargit
de fait, pour chaque individu enquété
le spectre tant des activités réalisées
que des espaces fréquentés, voire
celui des modes de transport motori-
sés mobilisés; cet élargissement tem-
porel de la focale permet a priori d’ex-
plorer des univers modaux individuels
dans lesquels la captivité d’un mode
peut étre absolue mais aussi relative,
¢’ est-a-dire variable dans le temps, en
fonction des espaces 2 atteindre et des
différentiels de performance des
modes sur un itinéraire.

Cette mise en perspective élargie
dans le temps nous a conduits & repé-
rer la mobilité individuelle en terme
d’habitudes, ¢’est-a-dire par des fré-
quences journalieres, hebdomadaires,
mensuelles de réalisation d’un motif
de déplacement, de fréquentation des
espaces urbains, d’usage de la voiture
et/fou du transport public; cette ana-
lyse en termes de fréquence s’est
imposée dans la mesure ol sur une
telle durée il était impossible de pro-
céder, & un coft raisonnable, a un
recueil de I’ensemble des déplace-
ments individuels sur la base d’un car-
net de comple.

L’approche en termes de fré-
quences oblige A faire certains choix a
priori dont les plus importants sont :

Le type et le nombre de molifs
a considérer : travailler en «fré-
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quences» ne permet pas a priori de
décliner tous les motifs de déplace-
ment. Nous avons choisi de repérer
les comportements sur huit motifs,
parmi les plus récurrents dans les ana-
lyses de mobilité :

— se déplacer pour aller au travail ou
sur le lieu d’études;

— se déplacer pour affaires profes-
sionnelles;

— se déplacer pour faire des courses
dans un Centre Commercial de
banlieue;

— se déplacer pour faire des courses
en ville centre;

— se déplacer pour rendre visite a la
famille on aux amis;

— se déplacer pour affaires person-
nelles;

— se déplacer pour pratiquer un sport
ou des activités associatives;

— se déplacer pour aller au cinéma,
théétre, restaurant.

Le type de flux considérés : nous ne
pouvions pas plus que pour les motifs
rendre compte de la diversité des ori-
gines et des destinations; le guestion-
nement a porté assez classiquement
sur les trois flux suivants :
~ déplacements internes a la com-

mune Centre ;

— déplacements entre la commune
centre et une commune de ban-
lieue;

— déplacements entre communes de
banlieue.

La géographie de la mobilité a été
repérée plus finement dans 1’espace
dense parisien : nous avons en effet
identifié les communes de destination
et leurs distances a la commune de
résidence pour chaque motif de dépla-
cement étudié; I'origine du déplace-
ment est alors caractérisée par la com-
mune de résidence de la personne
enquétée et la distance estimée A par-
tir du centroide de celle-ci.

LES UNIVERS MODAUX

DANS LES ESPACES ANALYSES

Parmi la population de plus de
18 ans étudiée, tout le monde ou
presque (88 % en Province, 78 % en
zone dense d’lle de France) dispose
aujourd’hui d’au moins une voiture
dans son foyer, tout le monde ou

presque a son permis de conduire (res-
pectivement 83 % et 80 %) ou va le
passer trés prochainement (11 %).
L acces a la voiture voire sa dépen-
dance est, sinon quasi générale, du
moins en voie de généralisation.

La part de la population qui déclare
n’avoir eu recours qu’au transport col-
lectif pour se déplacer pendant un mois
est ainsi non seulement marginale dans
la population (7 % en province, 14 %
en zone dense d’Tle de France) mais
aussi parmi la «clientele» des trans-
ports collectifs de plus de 18 ans. A
contrario, pour généralisé qu’il soit,
I’acces & la voiture ne conduit pas & des
usages individuels et exclusifs aussi
forts : en effet 53 % seulement de la
population déclarent n’utiliser que ce
mode de transport pour se déplacer en
Province, et ils ne sont que 30 % dans
la région dense parisienne. C’est ainsi
que I'usage plus ou moins régulier et
fréquent des transports collectifs d’une
population motorisée et utilisatrice de
la voiture constitue un univers & part
loin d’étre marginal : la porte de la
multimodalité, fondée sur un partage
de la voitore au sein des foyers, est
entre-ouverte en province, grande
ouverte en Ile de France.

Les univers modaux
Construits par rapport & la fré-

quence d’usage des deux modes de

transport au cours des quatre semaines
précédant I’enquéte?, I"univers de la
multimodalité est un univers non mar-
ginal mais qui admet cependant un
poids et un rdle différent dans les
deux types de tissus urbains analysés

(Cf. tableaux 1 et 2).

e les multimodaux, soit les per-
sonnes qui utilisent de fagon combi-
née ou alternée les transports col-
lectifs, représentent plus de la
moitié de la population analysée en
lie de France, (33 %) et un tiers
(36 %) des individus adultes rési-
dant dans les grandes aggloméra-
tions de province;

« les exclusifs du transport collectif,
soit les personnes qui ne sont dépla-
cées qu’avec le transport collectif
au cours des quatre derniéres
semaines, constituent 14 % de la
population francilienne: leur poids
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Tableau 1 - Les univers modaux dans o zone d'influence de I RATP

Usage de la Voiture Particuliére
Au moins Au plus
2 4 3 fois une fois Jamais
par semaine par semaine
Au moins . = o
2 a 3 fois EXCLUSIF
Usage par semaine DES TC
des Au plus une fois 14 %
transports par semaine - °
collectifs Jamais EXCLUSIF DE LA VP NI VP NI TC
30% 3%

Tableau 2 - Les univers modaux dans les grandes agglomérations de Province

Usage de la Voiture Particuliére
Au moins Au plus
2 a 3 fois une fois Jamais
par semaing par semaine
Au moins
2 & 3 fois EXCLUSIF
Usage par semaine DES TC
des Au plus une fois 7o
transports par semaing. ?
collectifs Jomais EXCLUSIF DE LA VP NI VP NI TC
53 % 4%

relatif dans Ia population provin-

ciale est deux fois moindre:

* les exclusifs de la voiture particu-
litre, soit les personnes qui ne sont
déplacées qu’en voiture, comptent
pour un peu moins du tiers de la
population francilienne, alors qu’ils
sont majoritaires en province
(53 %);

les personnes ayant déclaré n’avoir
utilisé aucun des deux modes moto-
risés sont une population marginate
aussi bien & Paris qu’en province,
elles ne représentent pas plus de 3 &
4 % des populations adultes enqué-
tées.

En Ile de France, on peut par oppo-
sition aux grandes agglomérations de
Province, conclure & une banalisation
des pratiques multimodales et & une
marginalisation de I’exclusivité de la
voiture.

Cependant si dans la zone d’in-
fluence de la RATF, presque les trois
quart de la population utilisent de
fagcon plus ou moins réguliere les
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réseaux de Transport collectif, on

constatera qu’en province une per--

sonne sur deux est concernée au cours
d’un mois par les transports collectifs,
ce qui est certes inférieur mais impor-
tant compte tenu des différences de
qualité de desserte en Transport
public enire Paris et les autres villes
analysées : en effet en Province,
seules 10 % des personnes interrogées
déclarent résider & moins de 10 mi-
nutes & pied d’une offre ferrée; dans
la zone dense de I'agglomeération
parisienne c’est 70 % de la population
interrogée qui se situe dans ce con-
texte d’offre.

Influence de la desserte en transport
collectif des lieux de résidence

A Paris comme dans les grandes
agglomérations, la qualité de la des-
serte en transport collectif aux lisux
de résidence a un réle important, non
seulement sur le poids relatif de 1'uni-
vers multimodal dans les populations

mais aussi, notamment pour Paris, sur

'intensité du réle du transport public
dans la mobilité des multimodaux,

Dans les agglomérations de province

La population multimodale qui
représente 84 % de la «clientdle
adulte » des transports publics réside
a hauteur de 65 % en ville-centre des
grandes villes, espace dans lequel les
exclusifs de Ia voiture et les multi-
modaux font part égale (45 %). En
banlieue, le rapport de force s’in-
verse, le «tout voiture » concerne
67 % des populations y résidant.
Densité, difficolté de stationnement
et qualité des réseaux, font donc de la
ville-centre le fief principal de la
multimodalité.

Dans la zone dense
de ia métropole Francilienne

La part relative des univers modaux
dans les différentes zones analysées
est fortement variable. Ainsi parmi les
individus résidant & Paris intra muros,
terre d’élection pour le réseau de
transport collectif en raison d’une
densité de population plus forte qu’en
banlieue, de problémes de congestion
et de stationnement accrus, un quart
de la population résidente se déclare
exclusivement affilié au mode collec-
tif et 64 % concernés par la multimo-
dalité. Le recours exclusif i la voiture
est dans cet espace assez marginal
(10 %). En Zone 2, trés peu peuplée,
la multimodalité se maintient 2 un
niveau trés élevé (60 %), le recours
exclusif & la voiture augmente forte-
ment au détriment des exclusifs du TC
qui dans cette zone ne représentent
déja plus que 15 %.

Les basculements dans les rapports
de force des univers s’amplifient trés
fortement au-dela de la zone 2 : en
zones 3 et 4, les Exclusifs du Trans-
port Collectif comptent pour 10 %,
soit la part relative des Exclusifs de la
Voiture Particuliére 2 Paris ; les Multi-
modaux sont plus nombreux en zone 3
qu’en zone 4, la différence est inver-
sée pour les Exclusifs de la Voiture.
On constatera cependant que les
Exclusifs de la Voiture ne sont majo-
ritaires dans aucune des zomnes analy-
sées, pas méme dans la zone étudiée
la plus reculée du centre.
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Ces rapports de force entre les
modes suivant le lieu de résidence
conduisent & des concentrations fortes
d’une part de ’univers du tout voiture
constitué i hauteur de 81 % d’indivi-
dus résidant au-deld de la zone 2 (et
dont plus la moitié sont des personnes
résidant en zone 4) ¢t d’autre part de
["univers des Exclusifs du Transport
en Commun constitué a hauteur de
50 % d’individus résidant dans Paris.
L’univers de la multimodalité apparait
quant a lui beaucoup moins fortement
concentré et suit & peu pres la réparti-
tion de la population dans les zones :
36 % des multimodaux vivent & Paris,
13 % en zone 2, 29 % en zone 3, et
22 % en zone 4. Au vu de ces réparti-
tions il apparait que densité et qualité
de I'offre en transport collectif desser-
vant le domicile des individus ont un
effet non négligeable sur le poids des
différents univers modaux dans la
population : le trend décroissant de la
part de la clientéle TC apparait dés
lors que D’offre est moins dense (voir
figure 1) et ce méme dans Paris.

LA MULTIMODALITE,
UN UNIVERS HETEROGENE

A Paris comme en Province, les
citadins multimodaux sont des indivi-
dus & haute mobilité : ainsi sur tous les
indicateurs caractérisant la mobilité
— nombre mensuel de sorties du domi-
cile, dispersion géographique, diver-
sité des motifs des sorties — la popula-
tion multimodale se situe sur des
valeurs élevées voire trés élevées a
Paris, similaires voire supérieures &
celles exclusifs de la voiture et a for-
tiori de celles des exclusifs des trans-
ports collectifs.

La mobilité soutenue des multimo-
daux est portée par des pratiques mul-
timodales révélant dans les deux
espaces une diversité de comporte-
ments allant d’un attachement domi-
nant & la voiture particuligre 2 une
pratique dominée par un recours au
transport public : cependant le role
des transports collectifs tout comme
les degrés de dépendance a la voiture
structurent différemment les pratiques
multimodales analysées dans les deux
espaces.
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Qualité de 1'offre TC au domicile et structure des univers modaux des

B Autres (dont exclusif VP

I Multimodal

100% — H *
80%
60% -
0% 1+

40% +

20% +

3 Exclusif TC
20% +
0% } |
F2+ B3+ F2+ B3+ F1 B<2
Qualité de 1'Offre TC an domicile et structure des univers modaux des
Banlieusards
100% +
80% +
60% +

M

F2+ B3+ F2+ B3+ F2B<2

F1 B3+

Fi BI1,2 FO B3+ F0 B<2

Figure 1 — Les letires signifient la desserte du domicile par des lignes ferrées (F)
et/ou de bus (B), Les chiffres accolés aux letiras donnent le nombre

de lignes desservant le domicile.

Les composantes
de la multimodalité
Dans les agglomérations de Province
La mobilité soutenue des individus
multimodaux est le corollaire du cons-
tat suivant : la forme dominante de
la multimodalité est structurée sur
un usage occasionnel des transports
publics par une population motori-
sée et largement autonome dans son
usage de la voiture (conducteur).
En effet 51 % de la population
multimodale appartient au groupe des
«dominants VP», population pour
laquelle le mode voiture domine large-
ment la mobilité étudiée, (voir ta-
bleau 3) : cette population hautement
mobile en voiture, utilise les transports
publics trés occasionnellement (au
plus 4 déplacements dans le mois).
Cette population est par ailleurs forte-
ment motorisée et dispose & hauteur de
95 % ’une voiture A usage strictement
personnelle.

Dés lors que I’acces individuel & la
voiture est un pen moins fort, ce sont
les pratigues d’accompagnement
qui s’y substitnent, permettant &
d’autres populations multimodales
d’assouvir des pratiques de 1’espaces
urbains variées et fréquentes; le
recours a la voiture est ainsi syno-
nyme d’accompagnement pour les
trois quarts de ces individus gui ont
une pratique multimodale dominée
par le recours aux Transports Publics
(population nommée dominant TC qui
représente 31 % des multimodaux, et
18 % de la population étudiée).

Les pratiques multimodales alter-
nées et réguliéres pour lesquelles
aucun mode ne domine réellement ne
concernent anjourd hui que 18 % des
multimodaux en province, soit 6 % de
la population adulte, et 15 % de la
«clientéle TC» adulte. La multimoda-
lité la plus proche d’un comportement .
rationnel et choisi est donc une pra-
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tique qgue I’on peut qualifier de margi-
nale dans ces agglomérations. Et ce
d’autant plus que pour un tiers des
individus ayant une réelle pratique
mixte des transports publics et de la
voiture, 1’usage de la voiture est 1a
aussi synonyme de pratigues d’ac-
compagnement ; de plus les «raisons »
qui encouragent le recours 4 la voiture
ou au transport collectif de cette popu-
lation ne se différencient pas de celles
des autres types de populations multi-
modales, elles associent en effet des
contraintes lides & 1'usage de la voi-
ture.

En zone dense parisienne

Et & I'opposé du constat mené dans
les grandes villes de province, la
mobilité soutenue de I'univers multi-
modal repose sur un usage intensif des
transports collectifs. La forme domi-
nante de la multimodalité dans cette
zone est structurée sur un usage trés
soutenu des transports publics par
une population motorisée et large-

ment autonome dans son usage de
la voiture.

Les pratiques multimodales alter-
nées et régulieres pour lesquelles
aucun mode ne domine réellement
concernent ici 43 % de 'univers mul-
timodal (les mixtes, voir tableau 4).
Le recours 2 la voiture est trés souvent
synonyme d’autonomie pour ces mul-
timodaux jonglant avec les 2 modes :
81 % d’entre eux ont le permis de
conduire, 88 % vivent dans un foyer
motorisé. La multimodalité la plus
proche d’un comportement ratiomn-
nel et choisi est done une pratique
que ’on peat qualifier d’impor-
tante en zone dense de 1I'Ile de
France. Elle repose largement sur le
partage de la voiture du foyer,

Ees multimodaux «dominant TC »,
c’est--dire ceux pour lesquels la
mobilité est largement soutenue par
I'usage des transports publics repré-
sentent 35 % des multimodaux, et
18 % de la population adulte étudiée.
Sans étre aussi autonomes que les

Tableau 3 - Typologie de 'univers multimodal
dans les cgglomércﬁons de province

Dominant VP | Mixtes | Dominant TC TOTAL
Multimoduux

Poids dans lo population adulte étudiée 12 % 6% 18 % 36 %
Poids dans les multimodaux 51% 18 % 3% 100 %
Mobilite TC ++ 4
Mohilité automohile ++ ++ -
Autonomie par rapport d lo Voiture 100 % 100 % 0% 100 %
Exclusif Conducteur 60 % 26 % n% 8%
Exclusif Passager 6% 3% 2% 33%
Soit passager, soit conducteur M 0% 0% 9%

Tableau 4 ~ Typologie de I'univers multimodal en Zone Dense Parisienne

Dominant YP | Mixtes FF | Mixtes ff | Dominant TC|  TOTAL
Multirmodoux

Poids dans la population étudige
{total = 100 %) 12 % 16 % 1% 18 % 53%
Poids dans les multimodaux 23% 0% 13% 4% 100 %
Nombre de «sorties st
par mois el par individu 29 3 11 31 29
Part des TC/VP+TC 16 % 60 % 55 % B2 % 61 %
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«mixtes» dans leur usage de la voi-
ture, on conviendra que leur dépen-
dance 2 autrui pour réaliser leur mobi-
lité voiture est beaucoup moins forte
gu’en Province : les pratiques d’ac-
compagnement ne caractérisent qu’un
tiers des pratiques de la voiture de ces
individus (soit plus de deux fois
moins qu’en province), 75 % d’entre
eux ont le permis et 60 % disposent
d’an moins une voiture au foyer. Des
logiques de partage de la voiture et de
mises en performance des modes sont
a I’évidence sous-jacentes dans les
pratiques modales de la majorité de
cette population,

Ces logiques ne sont pas absentes
des multimodaux dont la mobilité est
orientée voiture. Les «dominant VP»,
deux fois moins nombreux que dans
les agglomérations de province, repré-
sentent 22 % des multimodaux et 12 %
des adultes de la zone. Les transports
collectifs leur permettent de réaliser
16 % de leur mobilité mensuelle, ce
qui est loin d’étre marginal pour une
population dont 94 % a son permis de
conduire et qui dispose personnelle-
ment et toujours d’une voiture (84 %)
pour réaliser ses déplacements.

Bien desservis en moyenne par les
TC et disposant d’un acceés potentiel &
la voiture, la majorité des multimo-
daux de la zone dense parisienne «jon-
glent avec les modes de Transport». Si
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En région dense de I'lle de France

Deminants VP | Mixtes FF | Mixtes Ff | Dominants TC

Autonomie par rapport 100 % 100% | 100 % 100 %

d la Voiture

Exclusif Conducteur 59 % 40 % 23% 22 %
Exclusif Passager 5% 9% 26 % 31%
Soit passager, soit conducteur 36 % 5% 5% 47 %

% avec voiture & disposition

personnelie 86 % 66 % 45 % 41 %

la pratique multimodale est la forme
dominante d’organisation de la mobi-
lité des adulies résidant en zones 1 a 4
de la Carte Orange, cette «pratique»
recéle aussi des articulations variées
entre la place accordée 2 la voiture et
celle accordée aux transports publics.
Bien sfir, la disposition d’une voiture
est déterminante dans I’appartenance
individuelle & un univers ... et chacun
d’entre eux étant donc aussi plus ou
moins autonome par rapport i la voi-
ture.

Au-deld de I'importance des pra-
tiques modales alternées dans le
temps dans les deux espaces, les dif-
férentiels dans la qualité de desserte
en transport en commun tout comme
ceux décrivant Uintensité du trafic et
les problémes de stationnement con-
duisent & une multimodalité choisie
pour un adulte sur quatre en zone pari-
sienne, ratio qui n’est que d’un adulte
sur 10 dans les grandes aggloméra-
tions de province. En effet & Paris, un
adulte sur quatre qui utilise les trans-
ports collectifs aurait pu utiliser sa
voiture, en Province seulement un sur
10 est dans ce cas.

Des recours aux modes
trés circonstanciés

Concernant des parts relatives de la
population adulte inférieure en Pro-
vince, structuré antour d’un poids rela-
tif des modes motorisés dans la mobi-
lité trés différent, il n’en reste pas
moins qu’a Patis comme en province,
le recours alterné et circonstancié au
transport collectif et 2 la voiture parti-
culigre caractérise la multimodalité
d’anjourd’hui, permettant ainsi & cette
population d’&tre aussi mobile et libé-
rée dans ses pratiques de déplacements
que 1'univers du «tout voiture».
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Un recours alterné dans le temps,

En zone dense parisienne comine
dans les agglomérations de province,
les pratiques multimodales sont domi-
nées et structurées par des usages des
modes alternés dans le temps.

Les usages combinés de la voiture
et du transport collectif (Voiture + TC
dans un méme déplacement) occupent
un espace bien réel mais limité dans
les pratiques multimodales analysées.
Etablies sur la base d’une combina-
toire simple, soit I'usage de la voiture
comme mode d’accés au transport
collectif, ces pratiques concernent
tout au plus 18 % des individus prati-
quant une muitimodalité en zone

dense parisienne comme en province

et ne structurent pas 1’ensemble des
pratiques multimodales observées.
L’usage alterné des deux modes, for-
tement différencié dans le temps, dans
I’espace et selon les motifs, est donc la
pratique multimodale la plus dévelop-
pée (au moins 80 % des pratiques)

dans les deux espaces urbains analysés. -

Un recours aux modes alterné
et circonstancié

Dans la zone dense parisienne
comme dans les grandes aggloméra-
tions de province, I'usage des deux
modes apparait trés circonstancié dans
le temps et dans I'espace.

Pour apprécier le réle de chaque
mode dans la mobilité des individus
multimodaux, nous avons construit
deux types d’indicateurs, un pour
apprécier la régularité d’usage du
mode, I'autre pour en préciser le
degré «d’exclusivité ».

Pour simplifier Panalyse et tenir
compte des effectifs, les fréquences
d’usage des modes sclon les motifs
ont été regroupées en deux popula-

tions : les réguliers et les occasion-
nels, selon une définition différenciée
de la régularité pour les motifs d’ordre
privé (loisirs-achats, visite & de la
famille ou & des amis) et pour les
motifs liés & la mobilité quotidienne
obligée (travail ou études, affaires
professionnelles).

Le degré d’exclusivité d’un mode
est apprécié pour chaque motif et pour
chaque flux ; ainsi un «exclusif des
TC pour motif privé» est un individu
qui n’utilise les TC que pour ce motif';
«un exclusif VP pour le travail» est
un individu qui n’utilise la voiture que
pour ses trajets domicile - travail.

Sur la base de ces définitions on
observe :

Dans les grandes agglomérations
de province que
* le recours au transport public est

trés structuré autour d’un motif et

d’un type de flux :

— 61 % des usages du transport col-
lectif par les multimodaux reké-
vent d’un usage exclusif de ce
mode pour un motif «privé»
(dont I’essenticl est redevable du
motif «achat et loisirs»). Ces pra-
tiques sont le plus souvent régu-
ligres (39 % de I'ensemble des
pratiques TC), ou occasionnelles
(23 % de I’ensemble des pratiques
TC). Le recours exclusit au TC
pour le motif domicile-travail cu
études est une pratique marginale,
en effet d&s lors que le TC est uti-
lisé régulidrement pour aller tra-
vailler, il est également sollicité
pour les motifs privés (16 % de
I'ensemble des pratiques TC),

- 41 % des pratiques du transport
collectif par les multimodaux
relévent d’un usage exclusif du
mode pour des déplacements
internes 4 la commune d habita-
tion qui se trouve &tre a haunteur
de 93 % la ville-centre; 17 %
releévent d’un usage exclusif des
transports publics pour les dépla-
cements entre la ville-centre et la
banlieue et sont le fait de popula-
tion résidant en banlieue ; les pra-
tiques du TC attachées a plu-
sieurs types flux représentent
toutefois 24 % de 'ensemble des
pratiques, 11 % de ces dernitres
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s’avérant réguligres (au moins
deux & trois fois par semaine);
» I"usage de la voiture apparait au
contraire beaucoup plus ouvert ;
ainsi en terme de flux, le recours a
la voiture, qu’il soit occasionnel ou
régulier, s’exprime sur tous les
types et les usages exclusifs sur un
flux sont marginaux (20 %). De
plus, on constatera qu’étre «exclu-
sif de la voiture sur le seul motif tra-
vail» est un schéma comportemen-
tal inexistant.

En zone dense parisienne,

Le recours élevé au mode coliectif
de 1"univers multimodal est corrélé,
tout comme celle des Exclusifs du
TC, 2 une mobilité trés ancrée sur
Paris : on constate en effet que 80 %
des occurrences de déplacements de
Punivers multimodal sur ce mode ont
un rapport avec Paris ville-centre,
dont la moitié est redevable d’une
mobilité effectuée dans Paris intra-
muros. A I"opposé des univers plus ou
moins structurds autour du mode col-
lectif, les Exclusifs de la VP présen-
tent une mobilité dont la moitié des
«occurrences» de déplacement s'ex-
priment sur des liaisons internes & la
banlicue et trés peu sur des liaisons
internes & Paris (voir tableau 5).

L’'usage des deux modes par la
population multimodale apparait ainsi
trés circonstancié dans 1’espace,
I'usage de la voiture permettant 2
cette dernidre de sortir de la radio-
concentricité du réseau TC et done
d’ouvrir géographiquement 1’espace
territorial de sa mobilité.

Les motifs de déplacement jouent
un rble déterminant pour comprendre
les pratiques multimodales. Ils impli-
quent en effet des horaires et des
trajets différenciés. Pour une méme
activité, rares sont en effet les muldi-
modaux parisiens qui «jonglent»
avec les deux modes. Les pratigues
sont relativement structurées et régu-
litres. La place des pratiques réelle-
ment mixtes, c’est-a-dire non exclu-
sives et caractérisées par un usage
indifférencié de I'un ou 'autre mode,
sent rares et ne concernent souvent
pas plus de 20 % des occurrences de
déplacement sur un motif; elles ren-
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contrent les motifs réalisés sur des
espaces et des moments les plus variés
(déplacement professionnel et visite 2
des amis). A chaqgue couple motif /
lieu (et souvent moment) est le plus
souvent associé un mode de dépla-
cement : cet état de fait déja constaté
en province, est trés prégnant dans les
pratiques modales des franciliens de
la zone dense. Le transport public est
dominant pour la mobilité liée au tra-
vail et aux études, i celle des courses
dans Paris. La voiture est le mode pri-
vilégié pour les courses en centre
commercial, les activités de loisirs, le
restaurant ¢t le cinéma (Cf, tableau 6).

La mise en perspective des usages
de la voiture et des transports publics
par les populations multimodales per-
met certes de conclure que la voiture
est le mode de transport le plus ouvert
& tous les espaces et 2 tous les motifs;
les transports publics se concentrent
sur des flux spécialisés, largement
dépendants de la zone de résidence des
individus. Cependant, et il faut le sou-
ligner, I’ouverture spatiale et sociale de
la mobilité de I"univers multimodal est
réalisé sur le mode répuié le plus com-
pétitif sur chacun des espacesftemps :

le transport public concerne les flux
internes a la ville-centre ou en direc-
tion de la ville-centre et n’est a contra-
rio que rarement sollicit€ le dimanche,
le soir, ou pour rendre visite i de la
famille et faire les courses dans les
hypermarchés,

Pour la plupart des individus mul-
timodaux, les deux modes de trans-
port sont dong le plus souvent utilisés
sur des bases de complémentarité
modale dans Ie temps et 1’espace.

CONCLUSION

Principaux résultats
Un tiers des citadins des grandes

villes de province et un parisien sur
deux utilisent tantdt la voiture tantot
le transport public pour réaliser sa
mobilité au cours d’un mois. Une
majorité d’adultes résidant en agglo-
mération, conjuguent dans le temps et
dans P'espace la voiture et le transport
public pour se déplacer :

+ dans la multimodalité, Ie rabatte-
ment joue un r6le important dans la
mobilité TC des multimodaux de
banlieue mais n’est pas structurant

Tableau 5 — Répartition des «occurrences » mensuelles de déplacements
sur les trois flux pour chaque univers modal

Moyenne | Exclusif VP Multimodal Exclusif TC
Ensemble En VP En TC
Internes & Paris 6% 16 % 11 % 2% 50 % 50 %
Paris / Banlieue 36 % 30% 8% Wy 8% 38 %
Internes & Banligus 2% 54 % N% 7% 17% 12%
Toial 100 % 100 % 100 % Top % 100 % 100 %

Tableau 6 - Répartition des pratiques modales par motif pour les multimodaux
en zone dense de la métropole parisienne

Exclusifs vP Mixtes Exclusifs TC
Travail/Etudes 20 % 19% 61 % 100 %
Courses a Paris 20% 17 % 63 % 100 %
Démarches personnelles 34 % 16 % 50 % 100 %
Visites 47 % 29 % 24 % 100 %
Cinéma 49 % 15% 6% 100 %
Centres commerciaux 85 % 5% 10 % 100 %
Sport, Milieu Associatif 56 % 1% 33% 100 %
Déplacements professionnels 39% 29 % 32% 100 %
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de la multimodalité. Il accompagne
I'utilisation massive des TC entre la
Banlieue et les villes-centre;

+ dans la multimodalité, les comporte-

ments, associés a une évaluation
«objective» des performances inhé-
rentes 4 chaque mode selon le flux,
le motif, le momeni sont dominant
dans I’espace parisien ot 1 multi-
modal sur 2 aurait pu recourir 4 sa
voiture (et e plus souvent en tant
que conducteur) a Paris; en Pro-
vince si la mise en relation des offres
de transport est réelle, elle ne
concere cependant qu'un adulte sur
10. Quelque soit 1’espace, il apparait
clairement que les pratiques mo-
dales des individus refletent la per-
formance des offres en présence;

« en zone dense parisienne comme
dans les agglomérations de pro-
vinece, la multimodalité est forte-
ment dépendante du dynamisme
économique de la ville-centre;
I’étalement urbain des activités et
des résidences ne peut que fragiliser
4 terme la multimodalité.

Un renouvellement méthodologique
L’approche de la mobilité & partir

des habitudes de déplacement et des

pratiques modales, sans se substituer
aux enquétes de déplacement tradi-
tionnelles, constitue un renouvelle-
ment méthodologique certain.

A partir d’une enquéte somme toute
égere, elle permet :

» de reconstituer par les occurrences
déclarées de réalisation de toute acti-
vité et de recours aux deux modes
motorisés une image fidéle du mar-
ché des déplacements et des modes :
ainsi dans I’ enquéte globale transport
(EGT lle-de-France, 1991-92), les
Transports Publics assurent 42 % des
déplacements motorisés réalisés un
jour donné (par des individus dgés de
plus de 18 ans et résidant dans les
départements 75, 92, 93, 94)5, ce qui
est trés voisin de la part modale esti-
mée par les enqguétes d’habitudes,
toujours par rapport & cette dernidre
et sur le sous-échantitlon décrit plus
haut, on constate que prés d’un
déplacement sur deux réalisés en
Transport Public (43 %) sont issus
d’individus qui auraient pu utiliser
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une voiture du ménage dont un peu
moins de la moitié déclarent en outre
disposer personnellement et exclusi-
vement d*une voiture. Les ordres de
grandeur sont respectés et correcte-
ment décrits par les individus dans
fes grilles de fréquence;

+ d’analyser le poids de la répartition
spatiale des activités et de 1’offre
transport dans les comportements
modaux individuels:

 ’apprécier non seulement la péné-
tration des pratiques modales de la
population et 1’ancrage spatio-tem-
porel d’un individu & un mode, mais
aussi d’estimer la performance des
modes selon le type de flux et d*ac-
tivités grice 4 la reconstitution des
occurrences de déplacement réali-
sées a partir des habitudes déclarées;

« de dépasser la stricte logique des

parts de marchés qui enferme
chague mode de transport et notam-
ment le Transport Public dans une
logique de concurrence modale et
qui enléve & chacun d’eux leur réle
structurant par rapport aux diffé-
rentes dynamiques socio-écono-
miques actuelles des espaces et de
leurs évolutions.

Parce que 1’analyse par les habitudes
de déplacements sur un mois donne
des informations explicatives du mar-
ché global des déplacements motorisés
& partir de pratiques individuelles, la
méthode constitue un outil de diagnos-
tic intéressant de politique globale de
la mobilité. Il nous semble que les
sujets ou problématiques qu’elles pour-
raient servir sont multiples.

Ainsi sur la base de plusieurs
enquétes, il nous semble que la
méthode est trés appropriée pour
sulvre et expliquer 1’évolution des
parts modales notamment dans I'es-
pace des activités individuelles. Elle
permet aussi de travailler différem-
ment tous les problémes de tarifica-
tion des Transports publics des rési-
dents et notamment dans leurs
structures spatiales et temporelles. A
notre sens et de fagon tout aussi ori-
ginale que pour la tarification, ce type
de méthode permettrait de segmenter
assez finement les types de clientéle
pour des systémes d’informations sur
les modes de transport,
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(SOFRES) & Kalfon MA (SOFRES)
(1997) : Automobile et transport public :
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tiques de déplacement dans la zone d’in-
fluence de la RATP, Rapport RATP,
Département du développement, Mission
Prospective, Paris.

2. Les habitudes de déplacements en pro-
vince, ADEME, GART, CERTUUTP, 1992,
1693, 1994,

3. Dont les enquétes ménages menées dans
les agglomérations de province, I’enquéte
globale Transport menée en Tle-de-France.

4. La combinaison des fréquences est expli-
citée dans le tableau suivant.

5. Une sortie : 1a réalisation d’un motif en
voiture ou en Transport Public.

6. Exploitation Inrets de ’'EGT (91-92})
en vue de contréfer les résultats issus de
I"enquéte sur les habitudes de déplace-
ments.
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INTERMODALITE, REPORT MODAL
ET PROTECTION DE L’ENVIRONNEMENT
EN SUISSE ET EN ALLEMAGNE

Fabienne MARGAIL
ENPC-LATTS!

EN SUISSE, RECHERCHE
DE REPORT MODAL DANS LE CADRE
DE LA LEGISLATION FEDERALE
SUR L'ENVIRONNEMENT

Deux conceptions de l'intermodalité
automobile-transport public existent
dans la Confédération helvétique, qui
correspondent a des problématiques et
des rattachements institutionnels ditfé-
rents et induisent des choix de localisa-
tion ainsi que de gestion distincts : le
rabattement sur les chemins de fer et
celui sur les réseaux urbains.

La Loi sur la protection de Penvi-
ronnement {7 octobre 1983, entrée
en vigueur le 1% janvier 1985) se
retrouve en filigrane derriére ces poli-
tiques. Cette législation, au travers
notamment des deux ordonnances
fédérales QPair {pour la qualité de
I'air) et OPB (lutte contre le bruit) —
respectivement des 15 et 16 décembre
1985, entrées en vigueur le 1°" mars
1986 et le 1" avril 1987, qui ont fixé
des normes séveéres en matiére de pol-
lution atmosphérique et sonore? —,
joue un rdle important dans I’ orienta-
tion des politiques de transport car
elle a imposé aux cantons de planifier
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des mesures permettant une améliora-
tion de I"environnement.

Politique fédérale en matiére
d’intermodalité route/rail
et «parc + rail »

La Confédération n’ayant pas de
politique générale de transport urbain —
ceux-ci sont du ressort des pouvoirs
locaux {communes et cantons) —, elle
n’intervient logiquement pas dans le
financement des parcs relais liés a ces
réseaux. En revanche dans le cadre de
1a loi fédérale de 1985 concernant 1'uti-
lisation de la taxe sur les produits
pétroliers importés, une ordonnance
avait été édictée (30 avril 1986) pré-
voyant & partir de ce fonds le subven-
tionnement des installations A proxi-
mité des gares ferroviaires. Jusqu’en
1995, ces contributions ont couvert 20
a 50 % (50 % en général) des coflts
totaux d’investissement. Mais & cause
du mauvais état des finances fédérales,
la Confédération a depuis décidé de
renoncer 2 cette disposition, décision
approuvée a 54 % par le peuple lors
d’une votation le 10 mars 1996. Toute-
fois, ces aménagements facilitant une

intermodalité route/rail sont considérés
comme souhaitables, dang un pays ol
les (auto)routes sont quasiment inex-
tensibles’ et oll le réseau ferroviaire est
bien articulé avec les réscaux urbains
et régionaux de transport public?,

Les premiers parcs + rail ont été
construits dés les années 1970 dans
les gares importantes desservies par
des trains intercités ou des trains
directs. En plus de 1a subvention fédé-
rale — dont certains ont pu bénéficier
rétroactivement — quelques-uns ont
recu une aide cantonale. Ils ont été
créés an gré des occasions et en fonc-
tion des opportunités fonciéres (&
entendre en termes de terrains CFF
disponibles), dans une logique d’amé-
lioration du service a la clientéle. De
1986 & 1995, cinquante & quatre-vingt
millions de francs (frangais) ont en
moyenne chaque année été affectés
par la Confédération & la réalisation
de tels parcs — «parcs + rail» selon la
terminologie des Chemins de fer fédé-
raux (CFF). En mars 1993, plus de
quatre cent installations de cette
nature fonctionnaient sur le territoire
suisse, totalisant environ 16000
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emplacements pour automobiles®.
50000 autres places de stationnement
de rabatiement pour deux-roues vien-
nent compléter ce dispositif dans les
gares®. Ces dernieres années, des
parcs de ce type ont aussi €t€ aména-
gés aux abords de gares de¢ trains
régionaux et ils ont parfois bénéficié
d’une participation financiére de la
commune d’accueil permettant de les
laisser gratuits.

D’une fagon générale, la tarifica-
tion est apparue insuffisante pour
obtenir un bilan positif lorsque les
pendulaires constituent la clientele
majoritaire. C’est pour cela que les
CFF ont décidé de n’envisager a par-
tir de 1993 de nouvelles constructions
que dans le cadre de plans de transport
régionaux qui verraient les pouvoirs
publics locaux apporter un appul
financier. Is sont confortés dans leur
démarche par des prises de position
plus générales, telles celles en 1990 et
en 1992 de I’ Association suisse trans-
ports et environnement (ATE) qui
estime que les comptes des commu-
nautés tarifaires et des transports ne
doivent pas étre alourdis par le déficit
de parcs relais, car ceci signifierait la
subvention de leurs utilisateurs par les
transports publics. L' ATE souligne
également que dans certaines configu-
rations ces parcs concurrencent direc-
tement les lignes ferrées régionales,
Ies personnes faisant en voiture un tra-
jet auparavant fait en transport public.

Dans le canton de Berne,
une stratégie intermodale
au ceeur d’une politique coordonnée
d’aménagement du territoire
et de transport

Dix-sept parcs relais existaient en
1993 dans ce canton : quatorze d’entre
eux liés au chemin de fer et dus a
Iinitiative des compagnies ferro-
viaires (régie fédérale CFF et les
trois compagnies focales) totalisant
approximativement 2000 places, les
trois autres rattachés au réseau
des transports publics bernois (SVB)
et représentant 950 places. lis
accueillent notamment les 1900 pen-
dulaires qui recourent quotidienne-
ment a la chaine modale VP + TC
pour aller travailler dans le centre de
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Berne (5 % des navetteurs utilisant
une automobile).

Financement des parcs relais
et priorité au stationnement
des deux-roues

Comme c’est le cas sur la plupart
du territoire suisse alémanique, la
bicyclette joue 2 Berne un réle non
négligeable ; on compte dans les gares
de ce canton dix fois plus de places de
stationnement réservées aux vélos
qu’aux voitures. Ces deux catégories
d’emplacements bénéficient du méme
niveau de financement cantonal,
I’Eiat de Berne entendant encourager
par 1 ce moyen de déplacement éco-
logique. L’accent est mis sur des ins-
taflations offrant de bonnes presta-
tions de confort (abri contre la pluie,
dispositif anti-vol, surveillance...).

Par décret cantonal 1'Etat de Berne
est habilité & participer au finance-
ment de parcs relais (parcs + rail et
parcs relais «urbains ») réalisés sur
son territoire par des communes, des
entreprises de transport public ou des
sociétés d’économie mixte. Ces parcs
sont placés au carrefour des enjeux
que les autorités bernoises ont identi-
fié¢ en matidre d’aménagement, d’en-
vironnement et d’organisation des
transports. La subvention s’éleve au
maximum 3 la moitié des frais de
construction dans la limite de prix
plafonds et déduction faite de I'aide
fédérale’. A la différence des parcs a
vélos systématiquement soutenus, une
clause restrictive intervient pour I’at-
tribution des subventions aux parcs
automobiles © les communes de moins
de 10000 habitants sont favorisées
car les parcs qui y seront implantés
auront un rayonnement régional et ne
concurrenceront généralement pas
une bonne offre de transport locale.

La stratégie refenue
pour les parcs relais.

L effort est concentré sur de petits
sites périphériques qui «doivent per-
mettre une réduction maximale des tra-

jets effectués en véhicule privé tout en.

évitant de faire concurrence aux lignes
locales et régionales des transports
publics »®. Ainsi, il est conseillé que
ces installations soient aménagées aux
gares dont le périmdire n’est pas des-
servi par des transports publics locaux
ou ne peut 1’&tre du fait d’une clientéle
potentieite insuffisante, et & proximité
des lieux de départ. Leur aménagement
doit aussi étre compris en tant que
contrepartie 2 la réduction des empla-
cements de stationnement — de longue
durge principalement — au centre des
agglomérations, mesure prévue par
certains plans locaux de (ransport et
vraisemblablement appelée 2 se géné-
raliser, comme outil de diminution de
1a circulation automobile.

Les initiatives de création de ces
sites, puis leur mise en ceuvre, appar-
tiennent aux régions d’aménagement,
aux communes et aux entreprises de
transport. Elles doivent présenter 1'en-
semble du projet (mode d’exploitation
et modalités de priorité aux usagers
des transports publics inclus) et satis-
faire aux critéres de choix du canton,
pour gue soient allouées les subven-
tions. La gestion et Ia surveillance sont
ensuite assurées par les transporteurs
en collaboration avec les communes.

Le projet de RER a été I’occasion
pour 1’ autorité cantonale de revoir ses
principes d’aménagement du territoire
dans une perspective de transfert
modal de 1’automobile vers le chemin
de fer. Pour ce faire I’objectif retenu a
été de concentrer le développement
urbain et économique du canton
autour des stations de ce réseau,
future épine dorsale de I’ensemble des
transports locaux. En ce sens, et afin
de promouvoir une «décentralisation
concentrée » des emplois, des sites
aux abords de stations du RER parmi
les mieux desservies ont été choisis
comme futurs pdles de développe-
ment économiques, devant faire ['ob-
jet de mesures d’encouragement 2
P’implantation d’entreprises”. Une
démarche analogue doit concerner
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I’habitat, complétée d’une volonté de
panachage des fonctions.

Du point de vue de 1'intégration du
RER et des transports privés, des res-
ponsables cantonaux, municipaux et
des représentants d’entreprises de
transport ont, dés 1993, travaillé de
concert a ’élaboration du meilleur
concept de développement. Ainsi, &
partir de I"estimation & différents hori-
zons des volumes de migrants se ren-
dant dans le centre par un mode indi-
viduel (en distinguant de plus la
nature de leur stationnement & desti-
nation), a été construite une typologie
de parcs relais. Schématiguement :
— des parcs d’influence locale, de

petite taille, offrant les services de

base pour faciliter la pratique de la
chatne modale, disséminés en de
nombreuses gares périphériques;

- quelques parcs importants de por-
tée régionale connectés au réseau
routier principal ot des activités
annexes (service, loisir...) et une
utilisation multiple (pendulaires
réguliers et occasionnels, visi-
teurs,..) sont préconisées.

A Genéve : politique globale
de déplacement ¢t émergence
d’un opérateur spécifique pour
la gestion des stationnements

A Gengve, la stratégie intermodale
s’inscrit dans un train de mesures
locales relatives & la circulation, a
Toffre de transport collectif, au sta-
tionnement, destinées & générer le
report modal estimé nécessaire pour
satisfaire la 1égislation fédérale de
protection de l’environnement. Au
début de la décennie, 100000 mouve-
ments pendulaires étaient quotidien-
nement générés par le centre de I’ag-
glomération, le quart provenant de
I’'extérieur du canton (France et can-
ton de Vaud surtout). La moitié de ces
navetteurs travaillant dans le centre y
accédaient en voiture, dont 8 %
empruntaient systématiquement un
moyen de transport public sur une
partie du parcours et 15 % d’entre eux
(Il % de I’ensemble des pendulaires
automobilistes) se garaient dans les
huit parcs relais identifiés comme tels
(1140 places), la majorité demeurant
stationnés sur la voie publique'®.
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L’incidence de la législation
fédérale

L’Etat de Gen&ve a en 1992 éla-
boré, par 'intermédiaire de 1’Office
des transports et de la circulation du
Département de justice et police, un
plan de circulation a I’échelle canto-
nale couplé avec un plan de dévelop-
pement du résean des transports
publics. Ils se sont inscrits en conti-
nuité avec le plan de mesures pour
I’assainissement de I’air que le Con-
seil d’Etat de Geneve a adopté le
27 mars 1991 dans le cadre de la loi
sur la protection de I’environnement.
Ces plans ont été soumis & consulta-
tion publique dont les résultats, ainsi
que le contenu du projet, ont fait
I’objet d’une expertise extérieure!l,
Parmi les recommandations qui en
sont ressorties figure celle de mettre
I’accent sur la coordination des difté-
rentes approches initialement paral-
l&les; cette synergie a été recherchée
dans le nouveau plan des déplace-
ments urbains. Pour atteindre les
objectifs nationaux, ce plan a choisi
comme fers de lance la répartition
modale, I’organisation des déplace-
ments et le traitement différencié des
différents types de stationnement :
pour pendulaires, habitants, visiteurs
{commerces, loisirs), autres usagers
{professionnels, deux-roues, handi-
capés).

Fr. par mois
{Fr. 70.- dés 1993}

le parking et tous les transports
en commten genevois

FONDATION DES PARKINGS

v, v 13666 30

Prometion de I'intermodalité
automobile/| fransport colfectif
& Genéve, en Suisse.

Le stationnement au coeur-

du « paquet de mesures »

Afin de respecter les normes fédé-
rales, I’objectif est de provoquer un
report modal tel que d’ici 1’an 2002 :12
— le trafic individuel motorisé dimi-

nue de 20 % sur 'ensemble du ter-
ritoire cantonal au profit d’un
report sur les transports publics
n’entamant pas ainsi la capacité de
mobilité ni le niveau d’accessibi-
lité;

— les déplacements en transports col-
lectifs augmentent de 53 %, grice &
un développement substantiel de
Poffre qualitativement et quantita-
fivement;

— les déplacements en vélo et & pied
croissent respectivemnent de 160 et

.25 %.

Dans cette perspective est prévue la
création de 4000 nouvelles places de
parcs relais en bordure de ville le long
d’axes performants de transport en
commun et la substitution de station-
nement de courte durée & du station-
nement de longue durée. Cette der-
niére mesure vise d’une part &
diminuer le trafic pendulaire automo-
bile et d’autre part, en augmentant les
taux de rotation!?, i la fois & accroitre
I’accessibilité des secteurs centraux
aux visiteurs et aux professionnels qui
sont les moteurs de 1activité éco-
nomique locale et &4 augmenter les
recettes des parcs de stationnement.
Suggestion a été faite de réinvestir
— au moins partieflement — le surplus
de rentabilité permis sur les places
centrales dans des parcs relais, sou-
vent non rentables, mais qui contri-
buent & ce gain de productivité.

L’automobiliste pendulaire est a
Genéve la cible principale sur laquelle
opérer le transfert modal vers les trans-
ports collectifs; avec la circulation de
transit, ce trafic est qualifié d’«inutile »
et a maftriser impérativement. Sur la
base des constats de I'importance, dans
le choix modal, de la disposition de
place de stationnement sur le lieu de
travail et de la proportionnellement trés
forte occupation de I'espace de station-
nement par les pendulaires, phéno-
mene d’autant plus aberrant que 70 %
d’entre eux sont «fixes» (¢’est-a-dire
sans besoin de leur véhicule pour des
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déplacements professionnels dans la
journée), la gestion du stationnement a
été repérée comme la plus & méme
d’atteindre cet objectif.

Une solution & la fois sectorielle
et globale : la Fondation
des parkings

Au contraire des priorités bernoises,
I’accent n'est pas mis &4 Genéve sur les
parcs comnectés au chemin de fer : la
majorité de 1’'offre actuelle et celle
projetée sont reliées aux Transports
publics genevois (TPG). Parmi les rai-

‘sons 4 cela, la faible desserte ferro-

viaire ainsi que 1’étroitesse des limites
cantonales.

I’Etat de Gengve, qui a financé les
actuels parcs de rabattement en bor-
dure de la ville, a créé une société auto-
nome de droit public, la Fondation des
parkings, pour les gérer. Depuis 1978,
leur utilisation est soumise 2 la sous-
cription d’un abonnement mensuel
« Parking et TPG», ou encore «Par-
quer et rouler» selon 1’appellation
genevoise, qui, pour un supplément
modique & 1’abonnement TPG seul,
donne 1’acceés & un parc de stationne-
ment précis et & tous les transports de
la communauté tarifaire & quiconque
réside et travaille & plus de 2 km de ce
parcs'®. A terme, il est prévu que I'en-
semble des parkings publics genevois
soient exploités par cette société, de
méme que le stationnement sur voirie.
Ceci ira dans le sens de la mise en
cohérence de toutes les offres de sta-
tionnement sur un périmetre urbain
élargi et devrait permettre d’équilibrer
le bilan entre les bénéfices procurés par
le stationnement de centre-ville et le
déficit des parcs relais (jusque 14 cou-
vert par I'Etat de Genéve), la Fonda-
tion étant alors susceptible de comntri-
buer au financement des six parcs
supplémentaires projetés autour de
I’agglomération pour accueillir les
4000 nouveaux emplacements.

Des traductions politiques
différentes d’une méme impulsion
environnemeniale

L’ intermodalité automobile-réseaux
urbains ou régionaux est explicite-
ment envisagée en Suisse A des fins
de report modal, s’inscrivant dans
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Intermodalité véla/bus qui fonctionne
frés bien.

des politiques cantonales de transport
dont les contours généraux ont été tra-
cés par la 1égislation fédérale de pro-
tection de ’environnement.

Les traductions sur le terrain peu-
vent étre différencides, entre notam-
ment la Suisse alémanique ou ro-
mande. Parmi les idées clés qui
président & leur réalisation figurent,
dans le premier cas, la réduction au
maximum des distances parcourues par
le trafic individuel motorisé et le souci
d’éviter la concurrence avec des trans-
ports régionaux ou locaux. Ainsi, &
Berne par exemple, les parcs relais
soutenus par les instances publiques
sont plutdt petits et le plus éloignés
possible des concentrations impor-
tantes dactivités — I’ objectif d’inciter &
I'usage du performant réseau ferré
régional a €té prioritaire par rapport
a4 la localisation en fonction des
anneaux de congestion entourant la
ville; et les autres types de parcs de
rabattement sont considérés comme
non pertinents tant du point de vue de
['environnement que financiérement.
A Genéve 2 'inverse, les parcs relais
sont implantés en entrée de ville et des
dispositifs organisationnels sont ins-
taurés pour rendre ce choix cohérent
avec les autres ingrédients de la poli-
tique de déplacement urbain. Reste
néanmoins A ne pas oublier que dans ce
cas le territoire cantonal étant entiére-
ment occupé par 'agglomération, la

localisation s’avére matériellement
beaucoup plus contrainte (des accords
entre cantons, voire entre Btats — avec
la France —, deviendraient indispen-
sables en cas de volonté d’implantation
plus loin dans le «bassin de vie» gene-
vois).

I’une facon générale on peut, en
accord avec Ph. H Bovy, comprendre
dans ces exemples contrastés deux
approches différentes de 1’échange
modal, influant sur les choix de locali-
sation. Les parcs relais apparaissent en.
Suisse alémanique essenticllement
comme un palliatif du transfert modal
intégral (destinés aux pendulaires et
éventuellement aux visiteurs mal des-
servis par les transports publics); tan-
dis gu'en Suisse romande serait
davantage recherchée la complémen-
tarité modale devant permettre un
recours aux modes de transport les
plus performants sur les territoires tra-
versés.

EN ALLEMAGNE, PROTECTION.
DES CENTRES-VILLES
ET MOBILITE COMPATIBLE
AVEC L'ENVIRONNEMENT

Si la compagnie ferroviaire natio-
nale offre depuis trés longtemps
des emplacements de stationnement
auprés de la plupart de ses gares, ¢’est
au milien des années 1960 que de tels
aménagements ont commencé a appa-
raftre en lien avec les réscaux de
transport des agglomérations et répon-
dant & des visées plus stratégiques en
matiére de gestion de la circulation. 11
s'est d’abord agi d’«officialiser» et
d’organiser le stationnement de rabat-
tement sauvage lorsqu’il était constate
en quantité importante auprés de sta-
tions de transport collectif; puis alors
que commengaient & &tre appliquées
des restrictions en matiere d’offre
(publique} de stationnement dans les
zones denses, des parcs étaient réali-
sés en périphérie pour offrir une alter-
native aux automobilistes dont I’accés
au centre devenait contraint.

Parallélement, des parcs relais
d’une nouvelle sorte furent mis en
ceuvre dans les années 1970 : ils
étaient dédiés aux déplacements pour
motits non obligés, achats en particu-
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lier. Les samedis, des emplacements
disponibles y compris dans les parcs
de stationnement d’entreprise étaient
organisés pour une telle utilisation :
des autobus, souvent gratuits, reliant
le centre-ville en partaient. En raison
notamment des diminutions des capa-
cités de stationnement centrales, le
succés fut généralement patent!”.
Mais, étant donné les volumes-de
déplacements concernés et leur répar-
tition tout au long de la journée, il
¢’ agissait clairement davantage d’une
logique d’amélioration du service 2
I'usager que de modération du trafic
automobile.

Hambourg précurseur

A Hambourg 1a premiére, les entre-
prises de transport ont commencé
organiser des dispositifs d’articulation
automobile-transport public dés 1963,
en méme temps que les parcs de
stationnement centraux devenaient
payants et que des parcmétres étaient
installés sur la voirie, puis que le
nombre des places en surface dimi-
nuait avec la réalisation des zones pié-
tonniéres centrales. Et depuis 1969,
toutes les possibilités de réalisation de
tels parcs sont systématiquement €tu-
diées dans une perspective globale et
exploitées. Dés 1973 une réglementa-
tion spécifique a notamment prévu
que les taxes collectées pour la non
réalisation d’emplacements de sta-
tionnement dans les zones & pro-
blémes soient affectées a leur finan-
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Echange fer, bus, faxi, automobile ¢ Hanovre*.

cement. Les années 1985-1987 ont
ensuite vu une recherche sur I'amélio-
ration de I’attractivité de cette offre
soutenue financidrement par le minis-
tére des Transports... Et finalement en
1990, plus de 13000 places en parcs
relais existent dans la région de Ham-
bourg avec le projet de les doubler
d’ici 1’an 2000.

Un dispositif original a été mis en
place pour gérer ces lieux d’échange.
Son origine est indubitablement a
trouver dans la dominante transport
collectif caractérisant les parcs relais
dans cette région qui fait que les
entreprises de transport estiment de
leur devoir d’exploiter ces installa-
tions dont les utilisateurs sont autant
de leurs clients — a fidéliser éventuel-
lement. Pour assurer ce service de
fagon satisfaisante, des compagnies
urbaines et régionales ont en 1969
fondé avec ’ADAC (I’automobile-
chub allemand), une filiale commune
d’exploitation des parcs relais. Les
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Langenhorn-Markt, un pdle d'échange
ouvert & des services urbains
& Hambourg™.

autorités municipales responsables
des transports étant représentées 4 son
conseil d’administration, le dévelop-
pement de ces installations peut étre
réellement intégré dans la politique de
déplacement. Cette société loue sur
I’un de ses sites des espaces 4 six
magasins et une station-service, pro-
curant des revenus complémentaires
non négligeables. L'idée semble ten-
ter d’autres agglomérations alle-
mandes.

La volonté d’intégration des diffé-
rents modes de transport public au
sein d’un systéme cohérent, formali-
sée 2 la fin des années 1950, a été
étendue au trafic automobile. Dans ce
sens, selon les «Directives pour le
transport urbain & Hambourg »!8,
la région de Hambourg est subdivisée
en trois zones approximativement
concentriques et de densité homo-
géne, au sein desquelles des priorités
différentes sont accordées aux
moyens de transport, posant les bases
d’un modele hiérarchisé d’organisa-
tion de la mobilité : réseau ferré
rapide (métro et réseau express régio-
nal ou S-Bahn) dans le secteur central
densément construit et & forte concen-
tration de lieux d’emploi (de rayon
5 km environ), véhicule individuel et
— préférentiellement — transport col-
lectif dans la partie périphérique inter-
médiaire contigug (jusqu’a 15 km
environ du centre), et véhicule indivi-
duel au-dela (en rabattement éven-
tnellement aussi sur des stations du
réseau ferré express). Les parcs relais
sont développés dans les deux der-
niéres zones (intermédiaire et exté-
rieure) considérées comme les seules
susceptibles de générer des besoins de
déplacement qu’une chaine modale
VP + TC peut étre le mieux 34 méme
de satisfaire; la densité du réseaun de
transport public dans le centre est
voulue telle qu’elle v rende inutile ces
lieux d’échange.

Une prise de conscience
de tous les acteurs
et des démarches innovantes

En Allemagne, les villes et régions
urbaines qui recourent A ces dispo-
sitifs le font en général dans une
perspective de développement d’une
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mobilité compatible avec I’environne-
ment et de protection de leur centre.
Ces programmes font partie de straté-
gies d’amélioration des conditions de
circulation par réduction du trafic
individuel motorisé dans les zones
centrales et renforcement de " utilisa-
tion des transports collectifs. Les
parcs relais sont considérés comme
des éléments significatifs des réseaux
de transport public sur lesquels ils
doivent contribuer a provoquer des
reports modaux ; ils sont autant de
soupapes & opposer & 1’accroissement
du volume de circulation automobile
toul en maintenant la vitalité écono-
mique des villes.

Paralleélement, dans le contexte de
croissance de la motorisation et de
baisse de leur clientéle, les entreprises
de transport y voient le moyen de rete-
nir leurs usagers et d’en recruter de
nouveaux. Dans certaines agglomé-
rations, elles exploitent directement
les parcs de rabattement (Munich,
Hanovre, Diisseldorf...) ou sont & I’ ori-
gine de la création de société multi-
partite les gérant (Hambourg). Leur
rdle semble d’ailleurs appelé 4 s’inten-
sifier notamment pour le marketing.

... et promotion en Aflemagne”.
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Les utilisateurs des transports collec-
tifs et les automobilistes constituent la
cible, des collaborations existent avec
les clubs automobiles qui font régulie-
rement dans leurs journaux la promo-
tion des parcs relais.

Le financement de Uinvestissement

En Allemagne trois instances
publiques peuvent participer au finan-
cement des parcs relais : I’Etat fédéral
(jusqu’aux trois-quarts'”), les Léinder
et les communes.

De méme qu’en Suisse, la subven-
tion nationale provient de taxes sur les
carburants, selon les régles communes
de financement; celle des Léinder
émane de leur budget pour les inves-
tissements de transport. De ce fait les
montants affectés pourront etre dispa-
rates entre deux Lédnder. Quant aux
communes, leur coniribution provient
d’un fonds alimenté par le produit
du stationnement sur leur territoire
(recettes tarifaires et amendes) et les
taxes compensatoires relatives & des
places inscrites dans les projets
d’aménagement mais non réalisées en
vertu de la réglementation régissant la
construction en centre-ville. Les com-
munes, respectivement la Deutsche
Bahn lorsque le chemin de fer est
impliqué dans 1’échange, mettent
généralement les terrains a disposition
— dans le cas de parcs connectés au
résean ferroviaire express et grandes
lignes, les mémes quotas s’appliquent
pour assurer le financement de la
construction des instaliations.

Une nouvelle voie
d’«industrialisation » du concept
Certaines agglomérations alle-
mandes §’intéressent depuis quelques
années A un nouveau concept. Les dis-
positifs classiques atteignent en effet
leurs limites (surcharge des sites exis-
tants, manque de surface pour des
extensions, probléme de capacité des
transports publics concernés...) alors

que les problemes de circulation s’ag-
gravent. ‘

Ces parcs relais de deuxiéme géné-
ration sont fondés d’une part sur des
infrastructures de stationnement sous
la forme de gros «terminaux» et
d"autre part sur des systémes électro-
niques de gestion du trafic et de gui-
dage appelés a devenir de plus en plus
intégrés : «1'installation d’un systéme
de guidage de la circulation n’a de
sens qu’en cohérence avec la réalisa-
tion de terminaux P + R en périphérie
de la ville ou dans la région». Dans
Poptique allemande de régulation des
déplacements, I’enjeu de cette combi-
naison est clair : «les terminaux P+ R
aux points de connexion des liaisons
routieres et ferrées 4 gros débit sont
des propositions de base pour influer
sur la circulation »'®. Dans la pour-
suite de 1'objectif de réduction du tra-
fic individuel motorisé dans le centre,
I’alliance de dispositifs de guidage du
trafic et de parcs relais est envisagée
pour dévier une part importante du
flux automobile avant qu’il n’atteigne
ces secteurs et stocker les véhicules en
périphérie.

« Terminaux »...

Ces installations de nouvelle géné-
ration devraient comprendre entre
1000 et 5000 emplacements de sta-
tionnement et seraient dotées de ser-
vices aux usagers. Les promoteurs du
concept justifient Ia limite supérieure
de taille par le temps nécessaire pour
relier, de sa voiture, 1’arrét de trans-
port collectif (et réciproquement).
Inversement, le principe de «termi-
nal» est poursuivi dans la perspective
d’atteindre une masse critique de
voyageurs en correspondance, car
plus nombreux sont les automobilistes
fréguentant une station, plus la fré-
quence du transport collectif la des-
servant est susceptible d’augmenter,
renforgant 'attractivité de 1’installa-
tion. Deux autres recommandations
sont formulées : intervalle de pas-
sage/départ des transports publics
inférieur & 10 minutes et fourniture de
places assises.

I accent est également mis sur 'in-
tégration d’une offre technique et de
services, allant de la vente de titres de
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transport & des commerces alimen-
taires en passant par des services pour
voltures ou des salles de conférence.
Plus prosaiquement il s’agit aussi,
pour minimiser "effet «rupture de
charge », d’insister sur les critéres
simples mais trop souvent négligés de
I’organisation des correspondances :
positionnement optimal dans le flux
automobile, coopération entre ins-
tances administratives et techniques
de nature et niveau de compétence
différents mais complémentaires,
optimisation des fréquences avec
départs plus rapides dés que toutes les
places assises sont occupées, informa-
tion intermodale personnalisée....

- Et systémes de gestion du trafic

Dans le registre de I'information et
du guidage, deux phases majeures de
développement prévu pour des sys-
témes ad’hoc semblent repérables.
Au-dela des dispositifs de jalonne-
ment statique {(«P + R » en particulier)
largement éprouvés outre Rhin, la
mise au point de systémes électro-
niques de guidage intégrant en temps
réel des données sur I"état du trafic et
capables de formuler consécutivement
des suggestions d’itinéraires alter-
natifs (via les parcs relais notam-
ment) constitue un premier stade. La
seconde étape de développement ver-
rait le passage de la gestion collective
du trafic 4 une gestion individuelie
personnalisée (information interactive
regue dans le véhicule privé, possibi-
lité de réserver de sa voiture une place
de stationnement & destination ou de
recueillir des recommandations d’iti-
néraire personnel...). Ces réflexions
s’inscrivent dans la lignée des travaux
relatifs 4 une gestion centralisée du
trafic sur la base de techniques élec-
troniques d’information et de commu-
nication, actuellement menés dans
des programmes ecuropéens de
recherche mobilisant les industries
automobile, électronique..., des admi-
nistrations nationales, Ja Commission
européenne et des organismes de
recherche.

Innovation & Stuttgart
Conjointement 3 des programmes
d’extension de I'offre classique de
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parcs relais, et au-dela des intentions,
a Stuftgart a été travaillé un concept
de gestion du systeme de transport
dans le cadre du projet européen
STORM (« Stuttgart transport opera-
tion by regional management »). Cest
un projet d’expérimentation en gran-
deur réelie de la gestion intégrée du
transport individuel et collectif afin
d’améliorer les conditions de circula-
tion dans I’aggiomération. Il a émergé
grice a 'engagement d’un partenariat
entre le Land de Bade-Wiirtemberg,
sa capitale Stuttgart, les entreprises de
transport, des industriels privés (Mer-
cedes-Benz, opérateurs en technolo-
gies avancées du trafic...) et I'Union
Européenne. Son site pilote était dans
la région du Neckar moyen regrou-
pant Stuttgart et quatre Landkreis
mitoyens. L'un de ses volets était 1%in-
formation dynamique sur les parcs
relais. Sa mise en ceuvre a commencé
en 1995. Elle passe par I’implantation
de panneaux & messages variables en
bordure des principales pénétrantes
renseignant les automobilistes sur
I'état de la congestion de la voirie en
aval en direction de la ville, 1a situa-
tion du stationnement dans le centre et

RAUTOBAN
WHEERLE N/
[ mans

I'utilisation de 1’offre de stationne-
ment de rabattement (rombre de
places libres dans le parc relais le plus
proche et horaire de départ du pro-
chain train). Un élargissement du
principe peut ensuite 8tre envisagé par
la diffusion de ces informations sur
les autoradios. L¢ fondement de ce
projet qui fait la part belle au guidage
vers les parcs refais est la reconnais-
sance de la gestion du stationnement
comme €lément important d’une poli-
tique globale de transport i 1"échelie
régionale.

Les options spécifiques
aux politigues allemandes
Alléger la pression exercée
sur le centre

La toile de fond au développement
des dispositifs d’intermodalité entre
transport individuel et collectif en
Allemagne est I’augmentation atten-
due de la motorisation ainsi que la
hausse du nombre de pendulaires
entre les villes et leurs environs. Les
problémes d’encombrement de I’es-
pace urbain central par des véhicules
tant en circulation qu’en station-
nement constituent un sujet sensible

RRAND o
ANELIMONSTER,
BREINIG - [ ..
| WAHLREIM/EIFEL

Comme mesure complémentoire & des restrictions de trafic automobile & Aix-La-Chapelle*.
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amplement dénoncé a la résolution
desquels doivent conftribuer les parcs
relais, outils de délestage des centres.

Indépendamment de la forme
d’offre (conventionnelle, terminaux...),
les types de déplacements dont ces ins-
tallations devraient modifier les moda-
lités de réalisation sont multiples : si
les pendulaires se déplagant pour des
motifs obligés ont constitué la pre-
migre «cible», les clients, visiteurs et
touristes sont maintenant également
visés en Allemagne!”

Sophistication des solutions

Les concepts de parcs relais appa-
raissent li€és de facons différenciées
aux nouvelles technologies de I'infor-
mation et de la communication. Si des
dispositifs d’information statique sur
ces sites conventionnels sont large-
ment répandus, si certaines régions
ont décidé d’investir dans des sys-

1. D’auteur remercie Y. Delacrétaz et
C. Jemelin de I'EPFL pour leur relecture
avisée.

2. Retour au niveau de nuisances de 1950-
1960. (BOVY Ph.H., «Impulsions de 1'envi-
ronnement sur le développement des
transports publics suissesw», Les cahiers
scientifiques du transport, 1% semestre 1993
n° 27.)

3. Du fait du statut politique des autoroutes
dont le réseau est fixé d’avance dans la
constitution fédérale et des structures démo-
cratiques suisses offrant aux intéréts particu-
liers un pouvoir de blocage conséquent.

4. BOVY Ph.H., «Réflexions sur la crois-
sance du transport en Europe occidentale et
en Suisse. Partie B : Perspectives suisses en
ombres et lumigres et questionnements»,
Route et trafic, octobre 1992 n® 10,

5. Seulement 15 % environ des parcs et
emplacements sont en Suisse romande.
(ASSEQ D., «Le bon usage des parcs
d’échange», Journal de I’Association trans-
ports et environnement (ATE), avril 1992.)

6. BOVY Ph.H., «L’expérience suisse de
I’intermodalité », Transports, mai-juin 1994
n® 365,

7. Hs ont été fixés en 1992, pour ce qui
concerne respectivement les automobiles et
les deux-roues, & 3000 FS (resp. 150 FS) par
place en plein air et 5000 FS (resp. 250 FS)
par place couverte.
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temes d’information dynamique, 2
Stuttgart par exemple 'objectif est
d’aller au-dela en intégrant de gros
terminaux dans des systémes globaux
de gestion du trafic. Les cofits supplé-
mentaires d’éventuels réaménage-
ments de voirie, d’amélioration de
I’ offre de transport collectif et de mise
en ceuvre de systémes d’information
et de guidage restent toutefois diffici-
lement cernables. A ¢6té des inten-
tions, projets et expérimentations par-
tielles, le passage i 1’opérationnel
meontre que tous les €léments constitu-
tifs du «package» ne sont pas égale-
ment préts et que des interrogations
restent en suspens.

Des mesures

d’accompagnement insuffisantes ?
Ainsi, alors que des programmes

de mise en ceuvre de parcs relais

de capacités croissantes et des sys-

NOTES

8. Décision. Principes concernant les parcs
de dissuasion, Canton de Berne, Berme,
24 mars 1992.

9. Ces principes sont proches de la « planifi-
cation ABC» des Pays-Bas fondée sur le
croisement de profils d’accessibilité d’em-
placements urbains et de mobilité nécessaire
pour les entreprises.

10. Office des transports et de la circulation,
Circulation 2000. Stationnement : résultats
de trois enquétes sur le stationnement dans
le centre de I'agglomération genevoise,
République et Canton de Genéve, Genéve,
novembre 1991,

11. Ecole polytechnique fédérale de Lau-
sanne, Circulation 2000 — Rapport d'exper-
tise, République et Canton de Genéve,
Genéve, mars 1993,

12. L'année de référence est 1990 ; les
chiffres cités sont la version révisée en 1997
des objectifs arrétés en 1991.

13. Une place de stationnement libérée par
un pendulaire qui I'occupait durant une jour-
née entiere peut, dans le m&me temps, &tre
utilisée par quatre A cing visiteurs et éven-
tuellement diminuer le volume de trafic en
heure de pointe.

14, BOREL R., «Parking d'échange, par-
king de dissuasion, parking d’incitation, par-
king périphérique, etc. En fait pourquoi pas
tout simplement : Parking P + R», Revue
TCS, janvier 1993,

témes de gestion coopérative du trafic
sont définis de plus en plus concréte-
ment, les mesures d’accompagnement,
pourtant jugées en Allemagne plus
qgu’ailleurs peut-&tre indispensables,
ne suivent pas systématiquement.

Le probleéme de la faiblesse — rela-
tive — des efforts faits en mati¢re de
régulation du stationnement dans les
zones centrales est significatif en ce
sens. Si la réflexion sur le stationne-
ment est bien globale, les projets de
suppression compensatoire d’empla-
cements dans certaing secteurs man-
quent de formalisation. Des auteurs
vont jusqu’a conclure amérement que
vu I’ampleur des besoins et des pro-
jets de parcs relais développés dans
certaines agglomérations, la transfor-
mation, voire la suppression, de la
totalité des emplacements de station-
nement centraux ne suffirait pas a
équilibrer les créations?®

15. BECHER K.-P,, OVERATH A., GLAD-
BACH B., « Vom Abstellplatz am Bahnhof
zum P + R-Terminal », Verkehr und Technik,
1991 Heft 7.

16. Document de 1" Administration pour
I’économie et le transport de la ville libre et
hanséatique de Hambourg, cahier 7, 1970.
Cf. aussi Strukturelle und verkehrspolitische
Grundsdize fiir ein integriertes Nahver-
kehrssystem in Hamburg, Hamburger Hoch-
bahn AG / Hamburger verkehrsverbund,
Hambourg, avril 1983.

17. RUNKEL M., Parcs relais, développe-
ment et perspectives, UITP, Bruxelles, mai

1993,

18. HASBERG M., «Verkehrssystem in
KbélIn», Les transports publics ponr mietix
vivre en ville (collogue AFME — CCE),
Sophia Antipolis, 24-25 juin 1991.

15. BUDDE H., «Ein neues Konzept fiir
Park-and-Ride », Der Nahverkehr, 1991
Heft 6.

20. KAMPERT G., Dokumentation und
Bewertung beispielhafter Park und Ride-
Konzepte mit elekironischer Verkehrsleittech-
nik, Institute fiir Landes — und Stadtentwic-
klungsforschung des Landes Nordrhein -
Westfalen (ILS), Dortmund, mai 1992...

* Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
(VDV), Konzeption, Planung und Betrieb,
Cologne, février 1993.
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Drewin Nieuvenhuis,

directeur général de I'Unife

Le moins que I'on puisse dire est que le nou-
veau directeur général de "Union des
industries ferroviaires européennes (Unife)
connait bien Bruxelles.

En effet, Drewin Nieuvenhuis, Néerlandais
de 47 ans, céioie quotidiennement les ins-
fances européennes depuis 1991, puisqu’il
représentait les Pays-Bas & I'Union inferna-
tionale des transports publics (UITP} dont il
&tait membre du bureau permanent &
Bruxelles [Euro Team).

Une double connaissance Europe-urbain
qui n'a pas échappé au président de 'Unife
avec lequel Drewin Niguvenhuis signait, fin
octebre, son contrat, lors d'un salon &
Hongkong. Polyglotte — il parle quatre
langues —, il sest plongé aussitst dans les
dossiers de l'organisme représentant les
plus grctnds constructeurs ferroviaires mon-
diaux.

Dipiémé en planificufion (université
d’Utrecht) et en ingénierie des transports,
Drewin Nieuvenhuis a débuté sa carridre
internationale comme secrétaire général du
KNV, le syndicat des transports routiers des
Pays-Bas.

Jacques Couvert,

nouveau directeur

de l'infrastructure & Ia SNCF

Jacques Couvert, directeur de infrastruc-
ture de la SNCF depuis janviers 1998, ast
nommé & partir du 22 mars directeur géné-
ral déléegué exploitation en remplacement
de Thierry Mignauw qui a demandé & éire
déchargé de ses fonctions,

Ce dernier restera membre du comité exé-
cutif ef assurera auprés du président une
mission d'animation et de coordination des
chantiers d'évolution du management de
I'entreprise.

Jacques Couvert, 52 ans, polytechnicien,
ingénieur des Ponts et Chaussées, o passé
deux ans au service de VFadministration des
Ponts et Chaussées, avant d'intégrer en
1974 la SNCF o0 il a occupé les postes de
dirigeant du service de Féquipement de
Provence-Céte-d’ Azur, dirigeant du service
transport sur la région Rhéne-Alpes, direc-
teur adjoint de la région Alpes (1984-
1989), directeur adjoint des études, de la
planification et de la recherche au siége
(1988-1991).

En 1991, il fut nommé directeur de la
recherche puis, en 1992, directeur adjoint
de I'équipement et fut promu en 1994
directeur de I'équipement et 'aménage-
ment.
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David Azema,

nommé 4 [a présidence

d’Eurostar Groupe

David Azema est nommé président d'Eu-
rostar Groupe, structure de gestion unifice
nouvellement constituée par les trois socié-
tés ferroviaires en charge de I"exploitation
conjointe d'Eurostar : la SNCF, Eurostar
{UK} et la SNCB.

David Azema, 38 ans, titulaire d'une
licence de droit et dipldmé de I'IEP de Paris,
a été nommé auditeur & la Cour des
comptes en 1987 & sa sortie de 'ENA.
En 1991, il est devenu responsable des
affaires juridiques et internationales & la
direction générale de la Police nationale,
puis conseiller budgétaire au cabinet de
Martine Aubry, ministre du Travail, de I'Em-
ploi et de la Formation professionnelle, dont
il a ensuite été directeur de cabinet en
1993. .

il o alors rejoint la direction de la stratégie
de la SNCF, ot il a suivi les dossiers relatifs
d la transposition des directives euro-
péennes, & la tarification d'infrasiructure et
4 la préparation du contrat de plan Eiat-
SNCF, avant d’'occuper le poste de
conseiller des présidents Le Floch-Prigent et
Gallois en 1996. 1l était jusqu’clors direc-
teur des filiales et participations de la
SNCF,

Mathias Emmerich,

nommé directeur des filiales

et participations de la SNCF

Mathias Emmerich est nommé directeur des
filiales et parficipations de la SNCF en rem-
placement de David Azema.

Mathias Emmerich, 36 ans, ancien éléve de
Normale Sup Saint-Cloud, agrégé des
sciences sociales et IEP Paris, fut nommé
auditeur & la Cour des comptes en 1988 &
sa sortie de 'ENA. Et promu conseiller réfé-
rendaire en 1991. Il fut chargé de mission
puis adjoint auprés du chef de service des
opérations et de |'information financiéres &
la COB de 1994 a 1995, avant de réinté-
grer la Cour des comptes. Il est depuis juillet
1997 conseiller technique, chargé du bud-
get, de Vimmobilier, de V'informatique et de
lo réforme de I'Etat au cabinet d’Elisabeth
Guigou, garde des Sceaux, ministre de la
Justice.

Marc Le Tourneur,

directeur des grands projets

au sein du groupe Transdev

Marc Le Tourneur, précédemment directeur
général de la Compagnie des Transports
Strashourgeois {CTS), est nommé directeur
des grands projets au sein de Transdev SA.
Marc Le Tourneur, 50 ans, diplémé de
I'Ecole centrale de Paris, a entrepris sa car-

riére en 1970 comme chargé d'études au
Bureau d'études et de rédlisations urbaines.
Il a ensvite rejoint, en 1973, I’Agence d'ur-
banisme de la région grencbloise en tant
que responsable de I'équipe fransport, puis
est devenu, en 1981, responsable marke-
ting de la Semitag, le réseau de transports
de Grenoble, avant de prendre le poste de
coordinateur de I'opération Tramway. En
1991, il a intégré la Communauté urbaine
de Strasbourg {CUS) en tant que directeur
du projet Tramway, et depuis 1992 il était
directeur général de la CTS.

Jean-Frangois Soulet,

directeur général

de la Compagnie des transports
strasbourgeois

Jean-Francois Soulet est nommé directeur
général de la Compagnie des Transports
Strasbourgeois {CTS). If succéde & Marc Le
Tourneur.

Jean-Frangois Sculet, 49 ans, fitulaire d'une
maifrise de sciences économigues et d'un
DES en aménagement du territoire, a com-
mencé sa carriére comme chargé de mis-

sion a la Direction départementale de

I'équipement d’ Angouléme.

Il o ensuite pris, en 1977, la direction de la
STGA, le réseau de transports d’ Angou-
leme, et, depuis 1990, il &tait directeur
général de T2C, le réseau de transports de
Clermont-Ferrand.

Giinther Fleig,

nommé & la téte

de DaimlerChrysler France

A la suite de la création du groupe Daim-
lerChrysler, les marques automobiles du
consortium germono-américain {Mercedez-
Benz, Chrysler, Jeep et Smart} seront
réunies en France dés le 1% mai dans une
entité dénommée DaimlerChrysler France
qui sera présidée par Giinther Fleig. Il est
également le représentant du groupe en
France et préside la DaimlerChrysler France
Holding {DCFH).

A ce poste, il succéde & Pefer Kostka,
ancien président de Mercedes-Benz France
{1978-1996), qui fait valoir ses droits & la
retraite.

Plocées sous la responsabilité globale de
Giinther Fleig, les activités de chacune des
marques automobiles du groupe sont dis-
tinctes en termes de marketing de com-
merce et de distribution et sont dirigées
par :

- Frangois Le Clec’h, directeur général voi-
tures particuliéres Mercedes-Benz et Smart;
- Marc Claerr, directeur général véhicules
utilitaires légers ef camions mercedes-Benz;
- Frangois Piéri, directeur général Chrysler
et Jeep.
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lan Scoit, directeur

de la sécurité & Eurotunnel

lan Scott a été nommé directeur de la séeu-
rité d’Eurotunnel. I sera assisté de Tony
Blyth, directeur adjoint de la sécurité. lan
Scott @ occupé au cours des 12 derniéres
années une carridre enfidrement menée &
Dupont de Nemours Internationat, la fone-
tion de directeur de la sécurité de Dupont
de Nemours Europe & Genéve, en charge
de la coordination dans ce domaine de
Vaction de toutes les filicles européennes.

CIRCULATION,

TELEMATIQUE
DES TRANSPORTS

Circulation en hausse

sur les routes et autoroute en 1998
En 1998, la croissance de la circulation
s'est accélérée sur l'ensemble du réseau
routier national. Particuligrement marqué
sur les autoroutes non concédées (+ 66 %
contre + 3,0 % en 1997}, ce mouvement
s'observe aussi sur le réseau des autoroutes
concédées {+ 4,5 % conire + 3,6 %) ef, dans
une moindre mesure, sur celui des routes
nationales {+ 2,5 % confre + 2,3 %), A
noter la progression de la circulation sur le
réseau national de la région parisienne
{+ 1,4 % sur 8 mois en 1998 contre + 1,0 %
durant la méme période de 1997},
L'augmentation de la circulation sur le
réseqy autoroutier est & meftre en relation
avec ko mise en service de nouvelles sec-
fions : de l'ordre de 150 km en 1998 sur le
réseau non concédé. Sur le réseau concédé,
I'augmentation de la circulation des poids
lourds est plus forfe que celle des véhicules
légers (respectivement + 5,9 % et + 4,2 %).
La progression de la circulation sur le
réseau national correspond & une augmen-
tation des parcours moyens des véhicules
beaucoup plus rapide en 1998 quen
1997 : environ + 1,2 % aprés + 0,1 %,
Cette progression contraste avec la stagna-
tion des livraisons de carburants {+ 0,1 %
au total, dont + 2,0 %, pour le gazole et
~ 2,7% pour le super).

Le tunnel du Fréjus assure

I'essentiel du trafic transalpin

depuis la fermeture du tunnel

du Mont-Blanc

Mis en service en octobre 1980, le tunnel
du Fréjus en Savoie accueille désormais
I’essentiel du transit transalpin. Soit, par
jour ouvrable et depuis la fermeture du
Mont-Blanc, 5800 poids lourds et 4000
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véhicules légers contre 2800 poids lourds
et 2200 véhicules en situation ordinaire.
Cette hausse de trafic s'effectue selon
Michel Bailly, directeur de la SFTRF {Société
francaise du tunnel routier du Fréjus) « sans
probléme puis nous avons déjé connu des
pointes de 6500 poids lourds ». Le tunnel
du Fréjus pourrait donc absorber de
7000 & 8000 poids lourds par jour &
condition de doubler ses barrigres de
péage qui comptent trois voies actuelle-
ment. Pour faire face & ce surcroit d'activité
et garder au trafic sa fluidité, six emplois en
CDD ont &té créés et deux agents de sécu-
rité ont &6 embauchés. Cette veille de
proximité va renforcer les contréles des
caméras de vidéo-surveillance. Contraire-
ment au funnel du Mont-Blanc, dont les
deux concessionnaires assuraient chacun la
séeurité d'une moitié du tunnel, la sur-
veillance du tunne! du Fréjus (12,87 km de
long} est assurée par un seul poste de com-
mande franco-italien situé sur lo plate
forme italienne. Desservi par [‘autoroute de
la Maurienne en voie d'achévement, et géré
par la SFTRF, le tunnel du Fréjus génére un
chiffre d'affaires de I'ordre de 500 millions
(76,2 millions d'euros).

La taxation des poids-lourds

en Svisse va développer

le péage électronique

Le 27 septembre dernier, un référendum en
Suisse a approuvé |'introduction, en 2001,
d'une taxation des poids-lourds utilisant les
autoroutes suisses. La prochaine éfape du
programme sera un appet d'offres pour la
fourniture de balises DSCR pour 100 sta-
tions frontalidres. Deux consortiums, prévus
pour la fourniture des franspondeurs
embarqués, livreront et installeront, chacun,
d'ici décembre, 50 transpondeurs et
20 balises au sol. Les deux consertiums sont
Alcatel CGA Transport et Micro Design
avec Ascom, Fela et Kapsch. Environ
60000 camions suisses seront équipés de
transpondeurs dans les temps, et les
camions non équipés devront remplir des
papiers concernant leurs itinéraires. La
faxation sera appliquée aux camions de
3,5 tonnes et plus. Les données concernant
les distances parcourues et les charges
fransportées seront enregistrées sur une
carfe & puce qui est enfichée dans le trans-
pondeur embarqué.

Le télépéage intersociété,

mise au point en I'an 2000

Le lancement du #lépéage intersociété (TIS)
qui, grace & l'utilisation d'un lien électro-
nique de courte porfée permet de réaliser lo
transaction de péage sans arrét du véhi-
cule, est prévu pour le 30 juin 2000. Ce

Savoir vite...

systéme a été adopté par toutes les sociétés
francaises concessionnaires d'autoroutes.
Il marquera un événement dans I'univers
autoroutier francais en effacant les «fron-
tigres » entre les différents réseaux et pren-
dra en compte les différents types d'abon-
nements déjd en vigueur.

Le TIS est Iillustration des efforts poursuivis
par les sociéiés autoroutiéres pour offrir a
leurs clients un meilleur confort. Le 1élé-
page, qui &limine la plupart des inconvé-
nients du péage, leur permetira de bénéfi-
cier d'une rapidité de fransaction sans
commune mesure avec le péage classigue.
Les exploitants, quant & eux, disposeront
d'un systéme de collecte fiable, & haut débit
et peu encombrant, qui évite le surdimen-
sionnement coiiteux des gares de péage,
difficiles & insérer dans Fenvironnement.

Informatisés et guidés par satellite,
les véhicules de dépannage

du futur évalueront la panne

avant méme d’intervenir

Dans une vingtaine d’années, la voiture de
dépannage qui répondra & l'appel d'un
automobiliste en difficulté tiendra & la fois
de 'atelier mobile et du tableau de bord
d'un avion moderne. Un modéle de ce véhi-
cule, & léchelle 1/2, congu par le «desi-
gner » Tony Buckley pour le compte de |'As-
sociation automobile britannique, o été
présenté au salon automobile de Birmin-
gham. Alertée par le conducteur, la société
de dépannage dépachera un véhicule qui
vtilisera le systéme GPS de localisation par
satellite pour emprunter le chemin le plus
rapide. Le systéme informatique de bord
renfermera toutes les données sur le modéle
en service de la voiture en panne, données
qui s'afficheront sur des écrans.

De plus, en cours de route, le technicien dis-
posera également d‘indications sur la
panne, qu'il pourra évaluer avant méme
d'avoir atteint la voiture immobilisée. Ces
informations lui seront fournies par le cen-
tral de IAssociation automobile, qui les
aura recueillies gréice au systéme de dia-
gnostic dont seront équipés tous les véhi-
cules roulants, autos, cars ou camions.
Si le technicien se rend compte que la ou les
piéces dont il aura besoin ne se trouvent
pas dans les rayonnages du véhicule de
dépannage, il en fera part au central.
Celui-ci le dirigera alors vers le magasin de
piéces défachées le plus proche.

A ceux qui seraient tentés de sourire d'une
telle sophistication, Teny Buckley fait remar-
quer que les fechnologies qu'il décrit exis-
tent déjd, et qu'il suffit de les rassembler &
bord d'un véhicule pour matériliser son
projet.

Source : Science et vie.
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INFRASTRUCTURES,

EQUIPEMENTS

Mise en service

de la premiére section

du Boulevard intercommunal

du Parisis ovest

Aprés 5 ans de travaux, les deux premiers
kilomatres du Beulevard intercommunal du
Parisis (BIP), entre 'A15, la RN14, et la rue
&’Ermont & Saint-Gratien, ont &6 mis en
service le 29 mars.

Ce trongon, dont la maitrise d'ouvrage «
été assurée par i'Etat, a cobté 390 millions
de francs, 346 millions &ant financés dans
le cadre du contrat de plan Etat-région
{Etat, 30 %; région, 70 %} et 44 millions de
francs étant apportés par le conseil général

" du Val-d'Oise. Le méme jour a &té ouvert &

la circulation [a liaison BIP/gare RER d'Er-
ment-Eaubonne, entiérement financée par
le département du Val-d'Oise {74 millions
de francs).

tes travaux de la sectien entre la rue d'Er-
mont ef la RD109, & Soisy-sous-Montmo-
rency (1,7 km) o démarré en avril avec lo
construction de deux ouvrages d'art. Pour
les autres lots, les appels doffres vont atre
prochainement lancés. La mise en service
est prévue en 2002 et le colt estimé &
290 millions de francs {dont 50 millions ins-
crits dans 'actuel contrat de Plan).

Destiné & améliorer la desserte routigre de
la vallée de Montmorency, le BIP reliera, &
terme (& I'horizon 2010), sur une vingtaine
de kilométres, les autoroutes A15 et Al, &
la hauteur de 'aéroport de Roissy. Linves-
fissement tofal est estimé & 5 milliards de
francs.

Haute-Tarentaise,

mesures immédiates

pour la RN 90

A la suite des éboulements qui se sont pro-
duits au début du mois de mars sur la
RN 90 qui méne aux stations de ski de la
Haute-Tarentaise, Jean-Claude Gayssot
débloqué un crédit de 15 millions de francs
pour la réalisation de travaux d'améliora-
fion de la sécurité sur la voie paralléle &
cette nationale, entre Aigueblanche et Mou-
fiers et sur la bretelle n® 39 & Moutier.

le ministre o également demandé au
Conseil général des ponts et chaussées de
conduire dans les meilleurs délais une
expertise sur les dispositions & prendre &
court tarme pour sécuriser itinéraire de la
RN 90 et, sur la base des études entre-
prises, pour proposer les aménagements
qu’il conviendrait de prendre en compte
dans le cadre du prochain contrat de Plan
Etat-région.
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Grenoble, un tunnel

pour le contournement de la ville

La Mefro [communauté des 23 communes
de Fagglomération grencbloise) s’est pro-
noncée sur les orientations de I'avant-projet
de son plan de déplacement urbain {PDU).
Le projet adopté, coordonné avec la région
vrbaine (157 concernées par le schéma
directeur d'aménagement et d'urbanisme)
retient 'achévement du contournement rou-
fier de Grenoble. Une rocade nord, reliant
les autoroutes A41 et A48 vers Chambéry
et Lyon, comporfera un tunnel sous le mas-
sif de la Bastille, ouvrage d gabarit réduit et
sans péage. Le financement de Finvestisse-
ment global, d’environ 6 milliards de
francs, reste & I'étude.

Inquguration du tunnel

de I'Gresund, au Danemark

La partie sous-marine de la liaison fixe
@resund a été inaugurée mardi 16 mars
par la ministre danoise des Transports. |l
s'agit d’un tunnel immergé de 3,75 km de
long (record du monde pour cette tech-
nique), qui relie Copenhague & une ile arti-
ficielle, et qui est actuellement prolongé jus-
qu'd Malmd par un viaduc de 7,8 km de
long. L'ouvrage o été réalisé & partir de
vingt énormes caissons en béton préfabri-
qués & terre (176 métres de long, 55000
tonnes), remorqués en mer aprés mise en
flottaison dans une piscine, puis coulés au
fond d'une tranchée creusée au fond de
I'eay, et remblayée par des enrochements.
Lo prouesse technique a consisté & relier
enire eux fes caissons sous la mer, et & les
rendre étanches en utilisont la pression de
l'eau. Ce tunnel accueille une autoroute et
deux voies ferrées, et représente un inves-
tissement de 3,5 milliards de francs, sur un
total de 15 milliards pour '@resund, qui
entrera en service en juillet 2000. Entre-
prises : Dumez-GTM (24,1 %), NCC (sué-
dois, 24,1 %), John Laing Construction {bri-
tannique, 24,1 %), Boskalis Westminster
Dredging (néerlandis, 20 %), E. Pihl & Son
{danois, 7,7 %).

POLITIQUE
DES TRANSPORTS,

AMENAGEMENT
DU TERRITOIRE

Linnovation dans

les transports terrestres :

2¢ carretour PREDIT a Lille

Du 23 au 25 mars, le deuxiéme carrefour
du Programme de Recherche et d'lnnova-

tion dans les transports terrestres (PREDIT) a
réuni & Lille Mensemble des acteurs impli-
qués dans la recherche pour les transports
ferrestres.

Plus d'un millier de personnes, représentant
les industriels, les opérateurs et organisa-
teurs du transport, les laboratoires de
recherche, les organismes scientifiques et
techniques, les administrations centrales et
les collectivités territoriles, ont pu faire un
point sur les avancées obtenues en mafisre
de sécurité, d'amélioration de lenvironne-
ment et de maftrise de I'énergie.

Le président du PREDIT, Dominique Busse-
reau a salué Foriginalité, la performance et
lo periinence de ce programme, qui, avec
un poids de 7,3 milliards de francs pour la
période 1996-2000 représente, aprés le
nucléaire et I'aérospatiale, le troisieme pro-
gramme de recherche francais.

Pour sa part, le secrétaire d'Erat & Iindus-
trie, Christian Pierret, o confirmé I'apport
que représentait le PREDIT au secteur des
transports tout en nofant quelques &léments
& corriger quant d la complémentarité avec
les programmes européens et Iintégration
des nouvelles technclogies de Vinformation.
La table ronde consacrée & I'Europe de fo
recherche ef des fransports a certes permis
de mieux cemer les besoins ef atfentes des
industriels et exploitants vis-&-vis de I'Eu-
rope, mais les propos de M. Lacéte, le
directeur de la recherche de la SNCF n’ont
tout de méme pas permis de connditre pré-
cisément comment cefte entreprise entendait
appliquer les directives de Bruxelles en
mafiére d'intégration des réseaux.

De méme que la séance consacrée & la
mobilifé au développement durable n'a pas
permis de repondre a la question de Fran-
cis Beaucire sur les progrés que I'on pouvait
attendre de «l'incroyable panoplie des
techniques et des modes d"organisation »
alors que «la voiture individuelle continue
inexorablement & progresser »,

On notera que la deseription de I'expé-
rience de Curifiba en mafiére de transports
collectifs @ donné liev & la projection d'un

film tourné & 'occasion du voyage d'étude
de 'ATEC au Brésil & 'automne dernier.

Dans fa séance de cléture, le directeur de |a

DRAST, Jean-Pierre Giblin a souligné que
les aifentes des pouvoirs publics restent trop

souvent insatiskaites en matiére d'aide & la

cécision.

De son c6té, le ministre de la Recherche,

Claude Allegre a incité les chercheurs &

prendre des risques sans toutefois perdre

de vue la rentabilité des projets. !l a notam-

ment insisté sur Fenvironnement, citant les

piles & combustible et les véhicules propres

comme des voies de développement essen-

tiefles, et sur «¥action de recherche vigou-
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reuse & mener dans le domaine de la
Ville »,

La région lle-de-France

devrait rentrer au sein

du syndicat des Transports

parisiens

A 'occasion du 40° anniversaire du Syndi-
cat des fransports parisiens (STP), Jean-
Claude Gayssot a présenié les principes
d'une réforme du STP qui se fraduira prin-
cipalement par 'arrivée du Conseil régional
au Conseil d’administration du syndicat.
«Il ne s'agit pas d'une régionalisation des
transports parisiens puisque |'Etat restera
majoritaire au sein du STP mais d'un
meilleur équilibre entre les différentes col-
lectivités territoriales », a déclaré Jean-
Claude Gayssot qui a ajouté que «sur ce
sujet comme sur d’autres, je reste persuadé
qu'il n’y aura pas de grand soir».

le ministre des Transports a ainsi précisé
que le statut des agents des entreprises
oubliques RATP et SNCF «sera bien sor
maintenu ».

La région devrait avoir une représentation
au moins égale & celle de Paris.

le Conseil d’administration du STP com-
prend actuellement 24 membres : 12 repré-
sentants I'Etat dont le président, qui est le
préfet de région, 5 le département de Paris
et 7 les sept autres départements franci-
liens.

entrée dans le STP pourrait s'accompa-
gner pour la région qui participe déj& au
financement «d'une participation au finan-
cement du fonctionnement» du STP.

Cette participation devrait éfre comparable
& celle de Paris {1,5 milliard de Francs).
Mais elle sera «financiérement neutre pour
I'lle-de-France qui percevra une ressource
nouvelle en compensation »,

Jean-Claude Gayssot veut aussi meftre en
place des contrats sur 3 ans entre STP et
fransporteurs portant sur ["évolution des ser-
vices et des financements publics.

Les entreprises, mieux responsabi“sées,
s'engageront sur des objectifs négociés. Par
ailleurs, un comité de «partenaires du
transport » regroupant usagers, organisa-
tions professionnelles et syndicales con-
seillera sur «la qualité du service : régule-
rité, ponctualité, confort... ».

Enfin, Jean-Claude Gayssot a annoncé
qu’une réflexion sur la tarification sera éga-
lement engagée.

le préfet de région Jeon-Pierre Duport @
remis & Jean-Claude Gayssot et & Domi-
nique Strauss-Khan, ministre des Finances
let conseiller régional d'lle-de-France) des
premiéres conclusions le 15 avril dernier,
pour une réforme effecfive au 1° janvier
2000.
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Le CERTU féte

le cinquiéme anniversaire

de son installation & Lyon

Installé en 1994 dans le quartier de la Part-
Dieu, le CERTU a fété le 5° anniversaire de
sa délocalisation en terre lyonnaise, les 24
et 25 mars dernier, au cours de débats qui
se sont tenus dans I'hémicycle du Grand
Lyon,

Retenu par la réunion décalée du Conseil
national de o montagne, Louis Besson,
secréfaire d'Etat au Logement, a envoyé un
message vidéo ob il partage le souhait,
avec son collégue du Gouvernement, Jean-
Claude Gayssot, ministre des Transports, de
voir le CERTU poursuivre son action dans
les domaines de |'urbanisation, nen sans
roppeler que «trois Francais sur quatre
vivent, aujourd’hui dans des villes ».

Au cours de la séance de cléture, le direc-
teur de cet organisme, André Laver, a
dressé un bilan de ces cing années, non
sans rappeler que cette délocalisation s'est
passée dans les meilleures conditions pour
aboutir, aujourd’hui, & la présence d'un
effectif {170 personnes} bien supérieur aux
prévisions.

A titre d’exemple, André Laver a précisé
que le CERTU o é&dité, en 1998, 40
cuvrages & diffusion large et 33 rapports &
diffusion restreinte. Et de souligner que la
clientéle extérieure francophone a aug-
menté de 60 % en 1998 pour représenter
12 % des ventes.

Yautre part, le CERTU contfinue & promou-
voir des interventions dans le domaine de
la formation professionnelle. Ainsi, 213
actions d'enseignement ont & diligentées
en 1998.

On notera qu'en matiére de communication
le site Internet de cet organisme comptabi-
lise une moyenne de 100 visiteurs par jour.
André Laver a encore salué la qualité de
Iinsertion lyonnaise marquée par une rela-
fion de confiance entre son organisme et les
collectivités locales.

Autoroutes concédées,

atteindre en 2002,

86 % du schéma fixé en 1992
Christian Leyrit, directeur des routes, o été
entendu récemment par le Sénat sur la poli-
tique auloroutiére. S‘agissant du maillage,
le schéma de 1992 prévoyait 12120 km au
total, dont 9045 & péage. Christian Leyrit a
indiqué que 7000 km, scit 77 %, sont réa-
lisés & ce jour. En outre, plus de 1000 km
d'autoroutes devraient encore faire |'objet
de subventions publiques. Le but étant, & la
fin de 2002, de réaliser 86 % des abjectifs

fixés pour le réseau concédé.

Par ailleurs, le directeur des routes a noté-

que sur les 3000 km d’autoroutes non

concédées, 1375 km étaient déjé en ser-
vice. Enfin, il o estimé que le schéma direc-
teur de 1992 comportait des lacunes, que
I'on pouvait évaluer enire 1000 et
2000 km, et que ceux-ci devraient &tre
inclus dans le schéma de service ah hoc.

La Commission du débat public

va se pencher sur 'A32

et le TGV Rhin-Rhéne

La Commisien nationale du débat public,
chargée de veiller & lo prise en compte de
I'environnement dans les grands projets, se
penchera dans les prochains mois sur les
dossiers du projet d'autoroute A32 ({Metz-
Nancy) et de la branche sud du TGV Rhin-
Rhéne.

La commission, qui @ dressé le bilan de
18 mois d’activité, ne rend pas d'avis sur la
conduite & fenir mais « permet par le débat
entre les parties intéressées par un projet de
faire sauter les préjugés et d'éclairer las
choix qui reviendront ensuite aux poli-
tiques», selon son président Hubert Blanc.
En 1998, la commission a étudié le cas du
projet de ligne EDF & trés haute tension
Boutre-Carros, d fravers le parc régional du
Verdon, et le projet d’extension du port du
Havre.

La ministre de 'Environnement et de |"Amé-
nagement du Territoire, Dominique Voynet,
s'est réjovie que dans le cas de Boutre-Car-
ros la commission ait Foit réaliser une
expertise ¢ qui o mis en évidence F'existence
et I'intérat d’un projet alternatif & la propo-
sition de ligne & trés haute tension ».
Durant les 6 mois de débat public sur ce
projet, la Commission a regu prés de 3000
courriers, a accueilti plus de 2000 per-
sonnes au cours de réunions publiques, a
organisé de nombreuses tables rondes tech-
niques et publié 16 numéros d'un journdl,
lar Lettre du Débert.

Ses membres se sont félicité que le maitre
d’ceuvre, EDF, ait «joué le jeu» en «res-
pectant son indépendance».

Le débat sur le projet d'autoroute A32,
chargée de doubler Fautoroute existante
(A31) de Metz & Nancy, aura lieu du
3 mars au 3 juin & linitiative des 24 parle-
mentaires. Ce projet traverse des zones
rurales peuplées et des sites industriels
importants.

le débat sur le troncon sud du TGV-Rhin-
Rhéne de Dijon & Mulhouse, demandé par
Yassociation France Nature Environnement,
devrait quant & lui débuter € au mieux 4 la
fin de I'année », selon Mme Voynet.

le principe d'un débat public a été admis
pour 2 autres projets sur la saisine de la
méme association : le barrage de Charlos
en Maute-Garonne et le projet d'aqueduc
enterré Rhéne-Espagne [sur 300 km).
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Retards prévisibles

dans la mise en place

des PDU

Les plans de déplacements urbains {PDU}
auraient di &tre élaborés pour la fin 1998
et approuvés d'ici le 31 décembre 1999.
Une enquéfe conjointement menée par le
CERTU {Cenlre d'études sur les réseaux, les
transports et I'urbanisme), la Direction des
fransports ferresires et le Gart {Groupement
des autorités responsables de transports)
fait &tat d'un sérieux retord dans le calen-
drier. Soixante-cing autorités organisatrices
d'agglomérations de plus de 100000 habi-
tants sont dans "obligation de mettre en
place un PDU. Cinquante d'entre elles ont
répondu au questionnaire. Il apparait que
16 agglomérations [soit 32 %) devraient
approuver leur plan de déplacements
dans les délais fixés par la loi. Quatorze
{28 %} I'approuveront au cours du premier
semestre 2000, Quatre prévoient de
I'adopter avant lo fin 2000, une autre en
2001. Mais 15, soit 30 %, n’avancent
aucune dote.

La loi sur Fair stipule de faire diminuer la
place de la voiture dans les déplacements.
D’apres Fenguéte, les collectivités locales
sont peu motivées & prendre des mesures
dissuasives & I'encontre de |"automobile,
«Plusieurs parlent plutst d’'une maitrise du
trafic et elles envisagent de Fappliquer par
une gestion des vitesses», indique le rap-
port. La plupart espérent que la diminution
de fu place de la voiture résultera « dalter-
natives efficaces» en transports collectifs.
Elles prévoient donc d'en améliorer I"attrac-
fivité en augmentant la vitesse commerciale
et en intensifiant le service. «Le transport
collectif en site propre est souvent proposé
comme une des solutions », explique I'en-
quéte,

Autre solution pour maitriser la circulation
automobile, la réorganisation du stafion-
nement. 85 % des autorités organisatrices
ont |'intention de revoir leur politique en
la matiére et projettent notamment de
construire des parkings-relais en périphé-
rie. Les équipes en charge des PDU sem-
blent également animées d'une volonté de
favoriser la pratique de la bicyclette et de la
marche.

Certaines villes vont jusqu’a élaborer des
schémas directeurs pour les itinéraires pié-
tons-vélos.

Mise en place

du Conseil supérieur

du service public ferroviaire

Le Conseil supérieur du service public fer-
roviaire a été officielfement créé par un
décret publié & la mi-mars. Sa création
avait été annoncée en juin dernier par
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M. Jean-Claude Gayssot, ministre de I'Equi-
pement, des Transports et du Logement, 4 la
suite de la concertation qu'il avait engagée
sur «la réforme de la réforme» des trans-
ports ferroviaires.

Placé auprés du ministre chargé des Trans-
ports, le Conseil supérieur du service public
ferroviaire sera chargé, dans le cadre des
orientations de la pelitique des transports
fixées par le gouvernement «dans une
optique d’aménagement du ferritoire et de
développement durable », de veiller au
développement et & I'évolution équilibrée
du secteur ferroviaire, & l'unicifé du service
public, & la cohérence dans la mise en
ceuvre de ces orienfations par Réseau Ferré
de France et la SNCF. Ce Conseil pourra
étre consulté par le ministre chargé des
transports sur les décisions concernant le
transport ferrovicire, les projets de textes
iégislatifs, réglementaires ou communau-
taires. Il pourra se saisir, & la majorité de
585 membres, de toute quesﬁon entrant
dans sa compétence. Il effectuera, dans un
délai de trois ans, une évaluation de la
réforme du secteur du transport ferroviaire.
Il &tablira un bilan qui sera présenté au Par-
lement et rendu public.

M. Gayssot, pour une
régionalisation compléte

dici & 2001-2002

Le ministre des Transports, Jean-Claude
Gayssot, s'est prononcé début mars pour
une généralisation progressive de la régio-
nalisation du service ferroviaire, suggérant
que le processus soit complété d'ici @ 2001
ou 2002.

«la dynamique de la régionalisation est
lancée, sans doufe de maniére irréver-
sible», a déclaré M. Gayssot en cléture
d'un collogue «Bilan et perspectives de la
régionalisation du transport ferroviire en
France et en Europe» au sénat.

Il s’est prononcé pour «une généralisation
progressive», certaines régions éfant plus
prétes que d'autres, « Peut-&tre devrions-
nous fixer une date butoir, 2001 ou 2002 »
pour «procéder & une généralisation com-
plete », o-til cjouté.

Cefte expérimentation de décentralisation
du transport ferroviaire concerne, depuis
1997, six régions francaises [Alsace,
Centre, Nord-Pas-de-Calis, Pays-de-la-
Loire, Rhéne-Alpes, Provence-Alpes-Céte-
d'Azur}) et, depuis plus récemment, le
Limousin. Les régions sont chargées de défi-
nir une offre de transport adaptée aux
besoins, fandis que la SNCF réalise le ser-
vice et décide des moyens & mettre en
place.

En 1997, le trafic et les receftes ont aug-
menté de respectivement 4,6 % et 4,9 %

dans les six régions pilotes, dlors qu'il n'a
progressé que de 1,5 % et 2 % dans les
autres, a indiqué le minisiére dans un com-
muniqué.

Les résultats des 11 premiers mois de 1998
ont confirmé cefte tendance.

Libéralisation

des chemins de fer :

feu vert de Strashourg

Le Parlement européen devait approuver, le
mardi 9 mars, en deuxiéme lecture, deux
rapports sur la libéralisation par éfape des
chemins de fer.

La personnalité des rapporteurs liustre le
consensus sur le sujet : le socialiste grec

" Pavlos Sarlis et la libérale autrichienne

Hannes Swoboda représentent les deux
principales formations polifiques de I'as-
semblée de Strasbourg.

Les propositions du premier rapport tendent
& modifier la directive 91/440 sur les che-
mins de fer communautaires.

le texte imposerqait aux Etats-membres,
deux ans aprés |'adoption de la directive, la
séparation légale entre I'exploitation des
chemins de fer et la gestion des infrastrue-
tures.

Le rapport Swoboda tend & élargir Faccas
aux licences d'exploitation, Finversion de la
tendance au recul de la part du rail dans
les fransports constitue I‘ombition commune
aux deux textes,

Tony Blair lance

un avertissement

aux compagnies

privatisées

Le Premier ministre britannique Tony Blair a
menacé de ne pas renouveler les contrats
de franchise des 25 compagnies fer-
roviaires privatisées du pays si elles con-
tinuent & afficher des performances dé-
sastreuses, notamment en matiére de
ponctualité.

La quasi-totalité du réseau ferroviaire du
pays est aux mains du secteur privé depuis
le démantélement du monopole public Bri-
tish Rail par le précédent gouvernement
conservafeur.

Les infrastructures — voies, gares, signalisa-
tion — ont &t configes & lo société Railtrack,
tandis que le réseau de transport passager
a été divisé en 25 sociétés distinctes.

La durée des contrats varie de 7 & 15 ans
et les premiers arriveront & échéance en
2003,

A part 'impesition d'amendes assez limi-
tées, les autorités ont & présent peu de
moyens de pression sur les compagnies
deficientes.

Mais M. Blair a prévenu qu'il avait l'inten-
tion douvrir «immeédiatement » les renégo-
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ciations de franchises en vue de prolonger,
dés avant leur expiration, les contrats
«pour les sociétés les plus performantes».
Le gouvernement, qui avait qualifié les com-
pagnies privafisées du secteur de « honte
nationale » 'an dernier, espére que cette
incitation permettra d'inverser une ten-
donce plutét désastreuse.
la ponctualité des frains britanniques, déja
réputés pour leurs retards du temps de Bri-
 tish Rail, n'a cessé de se dégrader depuis le
passage au privé, selon autorité de régu-
lation du secteur.
Ainsi, en 1998, seule Ja minuscule société
de chemins de fer de I'lle de Wight {sud} a
infégralement respecté ses horaires.
En outre, le réseau confinue & souffrir d'un
sous-invesfissement chronique, en dépit de

la vétusté des équipements et des promesses -

des compagnies lors de la privatisation & y
remédier.

Le coil de I'étalement urbain

D'aprés des recherches réalisées en 1995
pour le compte du Groupe de travail sur la
région du Grand Toronto (RGT}, la pour-
suite de Vétalement urbain dons la RGT au
cours des 25 prochaines années colterait
69 milliards de dollars pour I'exploitation et
I'entretien de nouvelles infrastructures
{routes, égouts, aqueducs).

Mais les recherches indiquent qu'il serait
possible de répondre au méme niveau de
croissance gréice @ un aménagement urbain
plus compact pour seulement 57 milliards
de dollars, soit une économie de 12 mil-
liards de dollars pour les contribuables.
Lorsqu’on tient compte des cobts associés a
'automobile, comme lu pollution de 'air,
les soins de santé, les services de police, la
congestion et Fachat de terrains, les écono-
mies annuelles fotales approchaient un mil-
liard de dollars par année pendant la
période de 25 ans envisagée par I'étude.
Une étude récente portant sur 30 villes du
monde, réalisée par Peter Newman de
I'Universitée Murdoch {Australie), indique
que «les siratégies visant & freiner I'étale-
ment urbain, & promouvoir la réurbanisa-
fion, & apoaiser la circulation, & implanter de
nouveaux réseaux de trains légers dans les
banlieves dépendantes de |'automobile
ayant des sous-centres compacts ainsi gu'a
faciliter la bicyclette et la marche contri-
buent toutes & renforcer |'économie des
villes ».

Le facteur le plus important pour assurer
I'efficacite des transports urbains est la den-
sité urbaine.

A mesure que la densité augmente, las ville
doit consacrer une part moindre de sa
richesse aux fransports.

Saurce : Revue de F'ATC.
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TRANSPORTS COLLECTIFS

Poursuite de {'expérimentation
télébillettique « Francile »

en lle-de-France

Le programme d'expérimentation félébillé-
fique «Francile» piloté par le Syndicat des
transports parisiens se poursuit avec le
démarrage, depuis janvier dernier, du site
n® 2 « Quest-Montparnasse ».

Un millier de clients vont tester jusqu’en
1999, le scénario « pré-débit» sur la ban-
lieve SNCF de Paris-Montparnasse : pour
un frajet non couvert par un abonnement,
la validation en entrée — qui entraine le
débit du parcours complet — est précédée

. d'une sélection de la destination au guichet

ou sur un automate.

l’expérimentation concerne les gares de
Versaitles-Chantiers, Saint-Gluentin-en-Yve-
lines, Trappes, Coigniéres, les Essarts-le-
Roi, le Perray, Plaisir-Grignon, et trois
lignes de bus de transporteurs privés :

* Thoiry - Plaisir - Grignon - Saint-Quentin-

en-Yvelines - Versailles {Hourtoule), Ver-
sailles Chantiers - Versailles Université (Phé-
bus), Trappes - Saint-Quentin-en-Yvelines -
Montigny-le-Bretonneux [San SQYBUS).

Valenciennes a choisi

son tramway

Le projet de framway dans I'agglomération
valenciennoise (340000 habitants), Trans-
villes, vient de franchir une nouvelle étape
par le choix du matériel roulant. le Syndi-
cat intercommunal pour les transports
urbains de la région de Valenciennes
{SITURV) a, en effet, choisi le matériel Cito-
dis proposé par Alstom-Transport, avec
ANF-Industrie en sous-traitance, qui satis-
fera 'usager dans les domaines du confort,
de la sécurité et de I'esthétique. L'essentiel
de la fabrication des 17 rames sera effec-
tué dans le valenciennois.

Le projet Transvilles représente 1,7 milliard
de francs d'investissement pour sa totalité,
soit prés de 80 millions de francs au kilo-
metre, U'Etat prend en charge 23 % de l'in-
vestissement et le SITURV 77 %, en s'ap-
puyant sur I'emprunt compensé par le
Versement Transport et les 10 % de receties
supplémentaires obtenus par ce nouveau
mode de transport.

Vannée 1999 sera une année décisive qui
sera marquée par la déclaration d'utilité
publique pour franchir la derniére étape
administrative.

Et Lyon, son trolleybus

Lyon sera la premiére ville en France équi-
pée par les trolleybus de conception tech-
nique et esthéfique originale, imaginés par

IRIS.BUS (Renault Véhicules Industriels et
Iveco). Gréice & des moteurs électriques pla-
cés dans le moyeu de chaque roue arriére,
mis au point par Alstom, les trolleybus stan-
dards et articulés, au design gatbé, dispo-
sent d’un plancher bas sur toute leur lon-
gueur qui facilité Faceds. Un dispositif entre
le véhicule et le quai, ou le troftoir, garan-
tira un accés aisé aux personnes en fau-
teuil. Le contrat entre IRIS.BUS et le Syndi-
cat mixte des transports pour le Rhéne et
I agglomération fyennaise (Sytral) porte sur
un mantant de 262 millions de francs pour
une premiére tranche de &7 véhicules
fivrables & compter de décembre 2000, et
prévoit deux tranches conditionnelles sup-
plémentaires de 30 véhicules chacunes. le
guidage opfique Matra sera expérimenté
sur une des lignes,

»
VIA GTl va exploiter
le métro de Thessalonique
Le consortium Bouygues, Bombardier, VIA
GTl et Systra-Sofretu a signé le 5 février
1999 & Athénes le contrat de concession du
métro automatique de Thessalonique. Ce
contrat porte sur une durée de 5 ans dont
5 années consacrées  la construction de la
ligne souterraine {9,5 km}. A 'issue de cefte
période, une société locale, dont VIA GTI
sera 'actionnaire majoritaire, sera créée
par les quatre parfenaires dans le cadre
d'une concession. Elle assurera l'exploita-
tion de la maintenance du métro de la
deuxiéme ville de Greéce (1,2 million d'ha-
bitants) pendant 20 ans.
Le chiffre d'affaires annuel moyen de cette |
société est estimé & 15 millions d'euros (soit
environ 100 millions de francs). L'ensemble
des travaux pour la construction de cette
ligne de métro sont évalués & 3,5 milliards
de francs (533,5 millions d'euros). Le colf
tofal de I'ouvrage avait éé chiffré par I'Etat
grec & 679 millions deuros dont 30 % envi-
ron pris en charge par le gouvernement, le
reste &ant financé por le consortium et par
des fonds de la Banque européenne d'in-
vestissement [BEI). Les travaux doivent
démarrer fin 1999. La ligne sera longue de
9,4 km en souterrain comprenant 3 km de
tunnel ef 6,4 km en tranchée couverte et
14 stations. Le métro de Thessalonique
équipé de matériel roulant Bombardier
pourra transporter jusqu’a 18 000 per-
sonnes par heures dans chaque sens. Sa
mise en service est prévue pour 2004. Dix-
huit trains composés de 2 véhicules articu-
les cireuleront avec un intervaolle de moins
de 2 minutes Avec Thessalonique, Via GTI
exploite des métros automatiques issus de
trois technologies différentes : le Val a lille
et & Rennes, Magaly & Lyon et 'ALR de
Thessalonique.
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TRANSPORTS

DE MARCHANDISES,
LOGISTIQUES

Transports terrestres

de marchandises :

hausse de 3,2 % en 1998

Avec un total de 217 wmilliards de
tonnes/kilométres en 1998,

La progression du transport terrestre de
marchandises — mesurée en tonnes/kilo-
métres — est de 3,2 % thors transit ferro-
viaire). La progression est encore plus forte
pour linternational (+ 5,6 %) que pour le
national {+ 2,6 %) mais le différentiel est
moins fort qu’en 1997 ou il était de
3,4 points.

Alors qu’en 1997 le transport ferroviaire de
marchandises avait progressé plus rapide-
ment que le transport routier, la situation
s'est inversée en 1998,

Dans le transport ferrovidgire de marchan-
dises, seul l'international hors transit, li6 au
commerce extérieur de la France, a aug-
menté en 1998 [+ 8 %).

Le transit international, qui représente prés
de 20 % des tonnes/kilométres transporfées
por le train sur le sol francais, est en recul
de 6 % par rapport & 1997, qui avait été
une année particuliérement favorable avee
une progression de 17 %.

Une partie de la part de marché perdue en
1997 sur ce segment a été regagnée en
1998 par les compagnies Fferroviaires
'Outre-Rhin.

Le transport ferroviaire intérieur — la moitié
des tonnes/kilométres fransportées par le
fer en France — est resté au niveau de I'an
dernier.

Cefte stagnation s'est principalement mani-
festée au deuxiéme trimestre et résulterait
pour partie de 'augmentation d’activité du
transport de voyageurs et de la saturation
des capacités.

Le transport routier de marchandises a pro-
gressé d’environ 3 % {en nombre de
tonnes/kilométres).

Cette progression est plus rapide qu’en
1997. Selon des estimations reposant éga-
lement sur les indications fournies par en-
quéte de conjoncture du troisiéme trimestre,
la progression serait de 3,5 % pour I'inter-
nafional et de 5,5 % pour le compie d'ay-
trui,

On notera enfin que la voie d'eau francaise
a gagné du terrain en 1998, A 6,2 mds de
tonnes/kiloméatres, la croissance de 9,2 %
du trafic fluvial annoncée par Voies Navi-
gables de France montre que le fluvial a
pris pour la premiére fois des parts de mar-
ché au terrestre.
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Accord européen

pour la créafion

d’un nouveau corridor

de fret

Les sociétés ferroviaires francaise, britan-
nique, allemande et autrichienne ont signé
début mars & Vienne un accord-cadre pour
créer un nouveau corridor de fret entre
I'ouest et le centre de I'Europe, via le tunnel
sous la Manche, ont annoncé lg SNCF et
Réseau Ferré de France (RFF).

Laccord vise & développer la part de mar-
ché du transport ferroviaire dans le trafic
fret entre la Grande-Bretagne, les ports
francais du Havre et de Dunkerque, et le
cenire de FEurope,

Il a été signé par la Deutsche Bahn
allemande, le groupe franco-britannique
Eurctunnel, les chemins de fer fadéraux
aufrichiens {OeBB}, les sociétés Raab-
Odenburg-Ebenfurter Eisenbahnen {réseau
austro-hengrois), Railirack {Grande-Bre-
tagne), RFF et SNCF, indiquent ces deux
derniéres dans un communiqué commun,
Vaccord-cadre est fa concrétisation des
contacts qui avaient abouti le 3 juillet 1998
d la signature d‘intentions pour la mise en
place d'un corridor entre I'ouest et le centre
de I'Europe.

Quatre sillons (créneaux-horaires) interna-
tionaux ont été établis et permettent de
relier quotidiennement les jours ouvrables
Sopron, située & la frontigre austro-hon-
groise, & Mossend prés de Glasgow
(Ecosse} ou au Havre.

Un guichet unique, sifué en Autriche, coor-
donne les processus de planification des
sillons et leur attribution aux entreprises fer-
roviaires.

Ce corridor est destiné & permetire au fer-
rovigire de capter un tratic encore faible,
mais ayant «une bonne potentialité de
croissance avec les perspectives d’ouverture
de I'Union européenne vers |'est de |'Eu-
rope», estiment la SNCF et RFE

La SNCF veut augmenter

le nombre de trains

sur trois axes transalpins

La SNCF est en train d"étudier les moyens
d’augmenter le nombre de trains entiers de
marchandises sur trois grands entre la
France et I'talie pendont la durée des tra-
vaux du tunnel du Mont-Blanc ravagé par
un grave incendie, a déclaré le président de
fu SNCF.

«Nous allons mettre des trains supplémen-
taires de transports combinés sur trois
axes : le Havre-Milan, Lille-Milan, Paris-
Milan », o précisé Armand Toubol, directeur
du fret de la SNCE lors d'un forum a Ville-
pinte, prés de Paris, destiné & préparer le
deuxiéme plan d’entreprise de la SNCF.

«ll y a une vraie demande pour faire pas-
ser plus de marchandises par le rail pen-
dant que le tunnel est fermé en raison des
limitations de charges obligatoires pour les
camions passant par la Suisse, ef de I'en-
combrement prévisible du deuxiéme tunnel
routier France-ltalie & Fréjus », o ajouté
M. Toubol. -

En dehors du fransport longue distance qui
passe par Modane, la SNCF réflechit éga-
tement & du transport plus conventionnel en
essayant de mettre en place des sortes de
naveftes couries avec transbordement des
marchandises, des camions vers le train du
coté de la frontiére et rechargement de
I'autre coté.

«Nous essayons de metfre en place des
points de transbordement & Ambérieux» o
dit M. Toubol. Actuellement 45 trains de
marchandises passent chaque jour et dans
chaque sens & Modane,

A terme la SNCF, qui tente de luiter contre
la concurrence sauvage du fransport rou-
tier, voudrait faire cugmenter ce chiffre de
30 & 50 %. Mais I'enfreprise publique de
trafic fret a stagné l'an dernier avec des
recettes en baisse ef subit des aftaques fari-
faires auxquelles elle a du mal & s'adoapter.
L'an dernier, le développement de gros
transporteurs routiers en Europe, en Alle-
magne notamment, équipés de flottes
géantes de prés de 10000 camions, a fait
baisser les tarifs de 30 % sur I'axe Alle-
magne-Espagne, a indiqué M. Toubol.

Une flotte de 10000 camions correspond
environ & 500 trains, seit I'équivalent du
trafic marchandises quotidien que la SNCF
réalise par train entier chaque jour.

L'option du ferroutage

relancée aprés le drame

du Mont-Blanc

Loption du ferroutage, consistant & trans-
porter les camions par le train, o été relan-
cée par le président Jacques Chirac qui o
sovhaité lui accorder «une priorité» pour
désengorger les routes.

Interrogé, lors de sa visite au tunnel du
Mont-Blanc, sur le flux continuel des
camions dans les tunnels et les vallées des
Alpes, le président Chirac a estimé qu'«on
s'est un peu laissé aller & la facilité ». «Il
n’est pas raisonnable de concentrer les
poids-lourds sur ces axes et tunnels», a-+il
ajouté.

M. Chirac a indiqué qu'il s'était enfretenu
de ce probléme avec les autorités euro-
péennes pour obtenir une accélération du
projet de fret ferroviaire Lyon-Turin, dont le
colt est estimé & plusieurs dizaines de mil-
liards de F

Le projet Lyon-Turin, qui censisterait &
embarquer des camions sur des trains-
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navettes, devrait permetire, selon les pro-
jets initiaux, de franchir les Alpes en
3 heures 05, pour une distance de 295 km
dont plus de 100 km en tunnels. Le codt du
seu! tunnel de base, d’une longueur de
52 km, qui relierait la région de Modane &
Suze en lialie, est estimé & plus de 35 mil-
liards de francs {5,34 milliards d’euros).
Ces interrogations sur une relance du fer-
routage interviennent alors que plusieurs
élus des Alpes ont réitéré leur préoccupa-
tion face & 'augmentation du trafic des
poids-lourds. Le maire de Chamonix Michel
Charlet o réclamé une interdiction du trafic
poids-lourds par la vallée de Chamenix.
Actuellement sur les 35 millions de tonnes
de marchandises qui transitent entre la
France et I'liclie, 10 millions seulement pas-
sent par le rail.

SECURITE ROUTIERE

Les accidents de la route

ont fait 8 437 morts

et coGté 120 mds F

De plus en plus graves, les accidents de la
circulation ont fait 8 437 morts sur les
routes en France en 1998 et colté prés de
120 milliards de francs {18,2 milliards
d'euros) & la collectivité, selon un bilan offi-
ciel de la Sécurité routidre publié le
16 mars.

La remontée du nombre des tués (+ 5,6 %),
aprés neuf années de baisse et alors que le
nombre d’accidents continue de diminuer,
« préoccupe énormément » le gouverne-
ment, a souligné la déléguée interministé-
rielle & la Sécurité routigre Isabelle Massin.
Les 124387 aecidents corporels (- 0,7 %)
ont également fait 168535 blessés
{~0,6 %), selon la Sécurité roufiére qui sou-
ligne que les accidents sont de plus en plus
graves.

La France confirme sa mauvaise place en
queue du peloton européen pour la sécurité
routiére, avec deux fois plus de tués par
nombre de véhicules que la Grande-Bre-
tagne et la Suede.

Les jeunes de 15 & 24 ans ont payé un tri-
but particulierement lourd l'an dernier,
représentant plus de 25 % des tués et 30 %
des blessés alors que cette classe d'ége ne
constitue que 13 % de la population.
Cette proportion a certes sensiblement
baissé en dix ans —en 1990, les 15/24 ans
représentaient prés de 29 % des tués ~ mais
la courbe a recommencé & remonter depuis
deux ans. les accidents de Ja circulation
demeurent lu premiére cause de mortalite
des jeunes,
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Autre sujet de préoccupation : la forte
hausse des accidents mortels de moto
(+ 8,3 %) a it 901 tués I'an dernier, Avec
une moyenne de 869 morts par million de
véhicules, ko moto est quatre fois plus meur-
trigre que lo voiture de tourisme (212 morts
par million de véhicules).

Les responsables gouvernementaux recon-
naissent leur impuissance & déterminer avec
certitude les causes de cefte recrudescence
des morts qui a touché I"ensemble du
résequ routier.

les dirigeants de la Sécurité routiére invo-
quent un ensemble de facteurs comme
I'augmentation de la circulation (de 4,4 %
conire 3,3 % en moyenne les dix années
précédentes), «|'euphorie de la Coupe du
monde de football» qui pourrait &fre res-
ponsable d’'un mois de juillet catastro-
phique {+ 113 tués) ou le fait que les
chiffres de 97 avaient bénéficié d'un mais
de janvier peu meurtrier du fait de trés
mauvaises conditions climatiques qui
avaient réduit le trafic.

Les excés de vitesse, mis en cause dans de
nombreux accidents, sont restés stables
mais fe nombre des conducteurs dépassant
les vitesses autorisées demeure frés élevées :
de 40 % sur autoroutes & 84 % dans les
grandes agglomérations, selon la Sécurité
routiére,

Au-deld dv drame humain qu'ils peuvent
représenter, les accidents ont codté quelque
119,46 milliards de francs & la collectivité,
dont la moitié due wux accidents corporels.
Les accidents mortels ont colté & eux seuls
prés de 35 mds FF (5,3 mds EUR) et les
33400 blessés graves [plus de six jours
d’hospitalisation) 13,4 mds {2 mds EUR).
Si 68 mds ont été payés par les assurances,
les accidents ont aussi colite quelque 5 mds
& la Sécurité sociale, entrainant par ailleurs
indirectement une perte de production esi-
mée & 35,6 mds FF par les autorités. En
oufre, 10 mds FF ont ét payés par les usa-
gers {accidents matériels non déclarés).

Permis & points : une décision

du Conseil d'Etat remet en question
la procédure de retrait

Le Conseil d'Etat vient de rendre une déci-
sion qui porte un sérieux coup aux refraits
de points et & I‘annulation du permis de
conduite. Des procédures avaient été enga-
gbes par un avocat parisien, M® Yannick
Rio, qui dénangait les failles juridiques du
systéme.

En mai-juin 1989, lors du vote de la loi sur
le permis & points, le rapporteur avait, dans
le cadre d'un amendement, préconisé que
le ministére de I'lntérieur notifie, par leftre
recommandée adressée au supposé contre-
venant, chaque refrait de points et le capi-

tal restant. Le gouvernement de |'époque s’y
&fiit opposé pour des raisons budgétaires.
De ce fait, le «document rékérencé 48 » est
adressé par 'administration, mais par letre
simple. M# Rio sest engouffré dans cefte
faille, arguant que I'administration ne peut
prouver que le fameux document est bien
parvenu au contrevenant. De ce fait, la cour
administrative d’appel de Bordeaux «
reconnu en son arrét du 8 mars demier que
I'ensemble des refraits de points ne sont pas
opposables & un confrevenant qui avait vu
son capital réduit & O point. L'administration
doit restituer I'ensemble des points.

Face & cefte décision, les tribunaux en vien-
nent méme & suspendre d'urgence des arré-
tés préfectoraux.

Selon Me Rio, «nous avons 250 décisions
en ce sens. Les tribunaux réguliérement sai-
sis annulent systématiquement les arréfés
préfectoraux, permetiant aux automobilistes
de ne subir aucun jour de privation du droit
de conduire. On peut dire que le vice est
contenu dans la loi». {Source : Le Figaro.)

3 300 automobilistes conirdlés

surle périrhérique parisien

au cours d'une opération de nuit
C'est une opération d’une ampleur sans
précédent qui a mobilisé, le 18 mars au
soir, les policiers de la compagnie du péri-
phérique. De 23 heures & 3h 30 du mofin,
lo chaussée intérieure a été complétement
neutralisée & hauteur de la porte de Vin-
cennes [XX°). Contrdles de vitesse et d'al-
coolémie & grande échelle, vérification des
temps de conduite chez les routiers. Plus de
3300 usagers de 'axe routier le plus
chargé d'Europe se sont pliés — avec plus
ou moins de bonne humeur — & cefte opé-
ration d'envergure.

Statistiques effrayantes. Vingt-six morts I'an
dernier sur les 35 kilométres du boulevard,
contre onze en 19497, Avec, encore ef tou-
jours, I'alcool et la vitesse comme princi-
pales causes de mortalité. « C'est un constat
effrayant, reconndit le commandement de
la compagnie Jean-Jacques Guimond.
Nous procédons réguliérement & des
contréles, mais certaines photos prises par
les radars sont difficiles & exploiter. » Sur les
80000 dépassements de la vitesse autori-
sée (BO km/h) constatés ‘an dernier,
13000 concemnaient des motards. Or |'ab-
sence de plaque d'immatriculation & 'avant
et le port du casque intégral assurent une
«quasi-impunité» aux chauffards & deux-
roues.

Le bilan de cette opération est éloquent. Sur
les 3371 véhicules qui sont passés devant
le radar, 1250 roulaient & plus de
80 km/h. Au total, 32 procés-verbaux
d’excés de vitesse ont &té établis dont
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27 pour des voitures {jusqu’a 148 km/h},
7 pour des motards (jusqu'a 149 km/h) et
un pour un camion {95 km/h). Cing de ces
procédures concernaient des vitesses rete-
nues & plus de 130 km/h. Au plan de {'al-
coolémie, on a dénombré un délit (plus de
0,8 gramme) et deux coniraventions [enire
0,5 et 0,8 gramme). Enfin, 23 camionneurs
ont fait 'objet de procés-verbaux, quatre
pour circulation hors file et 19 pour infrac-
tion & la réglementation des transports.

«Nous dllons multiplier ce type d’opéra-
tions de contréle pendant toute Fannée »,
assurait sur ploce Jean-Claude Ferrier,
directeur des transports & la préfecture de
police. Message transmis aux usagers.

Strasbourg s’équipe

de 300 «vigilants » électroniques
pour éviter ?es carambolages

300 émetteurs-récepteurs électroniques,
baptisés «vigilants », avertissant por un
signal sonore ou lumineux la présence sur
la route d'un ou de plusieurs véhicules
immobilisés, ont &té installés samedi dans
240 taxis strasbourgeois ainsi que dans des
véhicules de secours.

le «vigilant» est dans l'esprit de ses
concepteurs I"outil indispensable pour pré-
venir fout risque de carambolage. Il équi-
pera pendant les trois mois de test une
soixantaine de véhicules des sapeurs-pom-
piers, de la gendarmerie, de la police
nationale et des pelotons autoroutiers de
Strasbourg.

De la kaille d’un livre de poche, fixé au
fableau de bord et branché sur I'allume-
cigares, le «vigilant», dont le prototype
colite moins de 500 francs, est un simple
émetteur-récepteur mis en marche manvel-
lement par un chauffeur vicime ou témoin
d'un accident.

Tous fes véhicules équipés d'un tel instru-
ment et circulant dans un rayon d'un kilo-
metre captent alors le signal radio. Bip et
lampe clignotante, d'une intensité progres-
sive, se mettent alors en route, informant
ainsi les chauffeurs de la proximité d'un
danger et les invitant & redoubler d'atten-
tion,

lidée de créer un tel systeme est née en
1996. Des carambolages, tant en Belgique
qu'en falie, font de nombreuses victimes.
Deux Lorrains, Jean-Marc Baggio et Serge
Krebs, imaginent alors un équipement plus
efficace que les simples feux de détresse.
«Jusqu’alors, notre sécurité dépendait de
Iefficacité de 4 ampoules », explique
M. Baggio. Une efficacité quasiment nulle
dans les virages ou en cas de brovillard.
En coit 1996, le brevet est déposé. Pour-
tant, les administrations ne se monirent
guere enthousiastes. « On nous prenait
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pour des professeurs Nimbus, se remémore
Jean-Marc Baggio, ingénieur et professeur
de mathématiques & Metz {Moselle). Mettre
un boitier dans chaque voiture relevait de
I'utopie ».

«Et finalement, il y a quelques mois, nous
avons & reus au minisiére de I'Equipe-
ment et des Transports par une conseillére
technique du ministre Jean-Claude Gayssot,
poursuit-il. Nous avens &t informés qu’un
appel d'offres européen concernant un sys-
téme d'alerfe embarqué dllait &tre lancé. »
Depuis, le ministére se montre particulidre-
ment intéressé par les tests débutent & Stras-
bourg, selon Jean-Marc Baggio. D'autant
que les inventeurs ont en téte les amaliora-
tions techniques & apporter au vigilant.
Notamment un déclenchement consécutif &
un choe, a l'instar du fonctionnement des
air-bags.

Mais I'appareil pourrait aussi étre ufilisé
par des équipes de secours pour signaler
une intervention, voire baliser une zone
dangereuse. Quant aux passages & niveau,
théatres de nombreux accidents mortels,
«ils pourraient &tre équipés aussi de vigi-
lants, dans la simple version émettrice »
selon M., Baggio.

120000 véhicules GPL

devront changer de plaque

avant la fin 1999

On pourra désormais reconnaiire d'un seul
coup d'ceil les véhicules roulant au gaz.
Comme nous Findiquions dans nos édifions
d'hier, le gouvernement veut obliger les pro-
priétaires de voitures roulant au GPL (gaz
de pétrole liquefig) & s'identifier gréce &
une bande verte apposée & droite de I'im-
matriculation sur les plagues avant et
arriére,

Environ 120000 véhicules, neufs et
anciens, sont concernés. Les propriétaires
seront donc appelés & changer leur plague
minéralogique sur présentation de la carte
grise du véhicule.

Le décret, qui précisera plus fard les moda-
lites d'application de cette mesure, doit aire
signé avjourd’hui par le ministére des
Transports et pourrait entrer en application
avant la fin de Fannée. Cette décision fait
suite & I'explosion d'une voiture au GPL
incendiée ¢ Venissieux (Rhéne) au début du
mois de février. Six pompiers avaient été
blessés, et I'un d'eux avait eu une jambe
arrachée. Les syndicats avaient dénoncé les
risques causés par les véhicules au gaz,
évoquant de véritables « bombes rou-
lontes »,

Trois autres mesures ont été arrétées par le
gouvernement «afin de mieux prévenir les
risques pour les usagers et les équipes de
secours »,

Une nouvelle réglementation concernant les
dispositifs de sécurité a installer sur les véhi-
cules {soupapes, fusibles} sera mise en
chantier rapidement. La conformité des ins-
tallations au GPL sera systématiquement
vérifiée lors du passage au contréle tech-
nigue.

Des études devraient enfin préciser la régie-
mentation & mettre en place dans les par-
kings souterrains.

ENVIRONNEMENT,
ENERGIE

Pile & hydrogéne :

Daimler-Benz propose

un véhicule électrique

fonctionnant au méthanol

Le constructeur automabile allemand Daim-
ler-Benz a récemment présenté un proto-
type amélioré de voiture électrique, la
Necar [ll, fonctionnant au méthanol et
fransporfant & son bord le fransformateur
de méthanol en hydrogéne.

Comme la Necar 11, elle uiilise une techno-
logie empruntée aux navettes spatiales
appelée pile & combustible ou encore cel-
lule &lectrochimique.

Silencieuse et non polluante, la Necar I
avait I'inconvénient de devoir embarquer
sur le toit un lourd et volumineux réservoir
plein d’hydrogene. Ce qui, gréace au frans-
formateur, n’est plus indispensable sur le
dernier modéle.

Logée sous une trappe dans le plancher de
la voiture, fa pile & combustible fonctionne
suivant une réaction chimique élémentaire
I'électrolyse. La réaction est ici inversée,
puisque la pile fait réagir hydrogéne avec
I'oxygéne de I'air ambiant pour donner de
F'eau, libérant dans le méme temps de
I'énergie électrique.

Mise en service

d’un détecteur

de pollution laser

Le Light defection and ranging (Lidar)} ou
détecteur de pollution laser, est entré en ser-
vice. Cet outil unique en France permet de
survailler 'atmosphére,

Dun colt de 6 millions de francs, il o &fé
financé par Coparly, Lyon, I'Ademe, le
Grand Lyon et la région.

Ses ufilisations sont multiples. Il permet de
déterminer I'stat de la troposphére en trois
dimensions, et de concevoir des cartes,
également en trois dimensions, dans des
zones sans capteurs.

Uinvestissement ne bénéficiera pas & la
seule agglomération lyonnaise : il prend

TEC 1P 153 — mai - juin 1999

e

.




Savoir vife...

Savoir vite...

Savoir vite...

place dans la panoplie d'amélioration de la
qualité de Fair.

Contact, t&l. : 04 72 61 40 60
(Secrétariat général pour les affaires régio-
nales).

Le transport de marchandises

roule «au naturel »,

avec le Gaz Naiurel Véhicules

et le transporf combiné Rail Route

Le premier tracteur routier au Goz Naturel
Véhicules — GNV — et deux caisses mobiles
utilisant fe transport combiné Rail Route en
longue distance, onf &té présentés dans le
cadre de la Semaine infernationale du
transport et de la Logistique par les quatre
partenaires engagés dans le projet : Goz
de France, les 3 Suisses, le transporieur TAB
et ' Ademe.

Plusieurs conventions lient ces partenaires
pour assurer le développement du GNV
dans le transport de marchandises, dont la
dernigre, en 1998, a &6 signée en pré-
sence du minisire de I'Equipement, des
Transports et du Logement.

Comme I'a souligné Didier Guénin, de Goaz
de France, le GNY connait actuellement un
essor continu dans les transports, en parti-
culier publics.

Composé de gaz naturel, le GNV est en
effet un carburant propre dont les résultats
en matiére d'environnement sont particulié-
rement remarquables, qu'il s'agisse des
émissions polluantes ou du bruit. Par
exemple, il faut trois camions GNV pour
produire les décibels d’'un camion roulant
au diesel,

Par ailleurs, le GNV rejette un taux de par-
ticules proche de zéro et peut produire jus-
qu’d trois fois moins d’oxydes d’azote
{NOx), quatre fois moins d'hydrocarbures
{hors méthane inoffensif pour la santé), dix
fois moins de monexyde de carbone que le
minimum fixé par la norme Eure 3 dont
' application est prévue en I'an 2000,

Une filiale de Gaz de France, GNVert, a été
créée récemment pour proposer un service
carburant complet.

Notons que 'Ademe apporte son soutien
tant & essor du GNV qu'd celui du trans-
port multimodal.

Elle o participé aux études menées sur le
transport comhiné Rail Route.

Pour |'avenir, deux autres chdssis sont en
construction par Thomas Constructeurs :
- un chéssis équipé d'une nacelle pour
EDF-GDF Nantes;

— un chdssis équipé d'une benne & ordures
pour la Coved;

et plusieurs véhicules de gammes basses
(6,5 tonnes) et haute (19 & 26 tonnes) sont
en cours de fabrication chez Renault et Pon-
ticelli.
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Contacts partenaires : Projet GNV
Algin Tridon, Tel. : 0147547948
3 Suisses ~ Rémy Souchon,

Tel. : 0320203030

TAB - Jean-Claude Brunier,

Tel. : 04 67 27 13 30

STATIONNEMENT

Lyon devra transférer

la gestion de ses parcs auto

d la Communauté urbaine

La Chombre régiondle des comptes de
Rhéne-Alpes s'est interrogée récemment sur
la régularité de la participation du départe-
ment du Rhéne et de la ville de Lyon au
capital de la société d'économie mixte Lyon
Parc Auto (LPAJ, constituée en 1969. Ces
deux collectivités défiennent respectivement
9,52 % et 21,6 % des actions de LPA au
618 de la Communauté urbaine de Lyon
(30,68 %) et d'autres partencires. «Ni le
département ni la ville ne sont compétents
en matidre de créafion, d'installation et de
gestion de parcs publics de stationnement,
obiet et activité principale de cefte société »,
note le magistrat instructeur, qui cite en
référence |"article L. 15-21-1 du Code
général des collectivités territoriales suivant
lequel les communes, les départements et
leurs groupements ne peuvent créer des
SEM que dans le cadre des prérogatives
qui leur sont reconnues par la loi. Or, fait
remarquer le rapporteur, c’est au Grand
Lyon qu'incombe depuis sa création, en
1969, le réle d’autorité organisatrice du
service public des parcs de stationnement.
Dans le prolongement de cette observation,
il invite, par ailleurs, la ville & transférer &
la Communauté urhaine les contrats {d’af-
fermage pour certains, de bail & construe-
tion ou bail emphytéotique pour d'autres)
passés avec LCA pour quatre parcs lyon-
nais totalisant 2000 places environ. «Les
juristes sont en train d’effectuer les mon-
tages pour permettre ce transfert», sou-
ligne-t-on ou siege de LPA, o0 on se
demande pourquoi la Chambre régionale
des comptes s'apergoit trente ans plus tard
«que la situation n’est pas normale ».
Cette mise en ordre «s'impose d’autant
plus», estime le magistrat, que «la coexis-
tence infondée de deux déléguants a pour
effet de faire assurer le financement d'opé-
rations déficitaires, relevant de la compé-
tence de l'une des autorités, par des opéra-
tions excédentaires ressortissant au champ
d'intervention de |'autre autorité ». |l reléve
encore des situations trés contrastées entre
fes différents porkings de |'agglomération

dont le ratio chiffre d'affaires rapporté &
la place varie de 1 & 8. «Au regard du
constat de la vacance de certains parcs, il
est loisible de se poser la question de la
qualité des études préalables censées révé-
ler expression des besoins », écrit le juge.
{Source : tes Echos.)

URBANISME,

POLITIQUE DE LA VILLE

Le ministére de l’équipement

lance un débat national

sur I'urbanisme et les transports

Le Gouvernement o donné le coup d'envoi
d’un débat national intitulé « Habiter, se
déplacer... vivre la ville», qui vise & har-
moniser et & «refonder en cohérence les
politiques publiques » de 'urbanisme et des
transports, trop souvent « juxiaposées ».
Jean-Claude Gayssot, ministre de 'Equipe-
ment, des Transports et du Logement, avait
annoncé & l'automne 1998 le principe d'un
tel débat. « Avec la montée du chémage et
des inégalités, les ségrégations urbaines se
sont accentuées », cbserve M. Gayssot, qui
souhaite que «le débat d'aménagement du
territoire dépasse 'habituelle opposition
ville-campagne » et permette notamment
«une nouvelle étape pour le développement
des transports collectifs ».

Le ministre appelle & «une redéfinition du
réle et de la place du logement social»,
mais aussi & sa relance : beaucoup de
maires n‘en veulent pas ou n'en veulent
plus, au point que tous les moyens dégagés
dans le budget ne sont pas consommés. Le
débat prendra la forme de rencontres
focales organisées en mars-avril dans six
villes : Orléans, Perpignan, Nimes, Lills,
Lyon, Dijon, suivies d'une rencontre natio-
nale a Paris, le 19 mai.

Les conclusions de cette réflexion & grande
échelle pourraient se concrétiser deés la loi
de Finances 2000 et dans fe projet de loi
sur 'urbanisme qui doit &tre soumis au Par-
lement & I'automne.

Paris : un projet ambitieux
d'urbanisme centré

sur la Seine

Le maire de Paris a présenté début mars un
projet ambitieux d'urbanisme destiné a per-
mefire aux Parisiens de «vivre Paris & tra-
vers la Seine ».

Synthétisant des proposifions déjé connues,
le programme prend la Seine comme un
tout : axe de transport, artére de tourisme
et de loisirs, conservatoire exceptionnel de
patrimoine.

57




Savoir vite...

Savoir vite. ..

Savoir vite...

fl comprend aussi des mesures inédites,
dont certaines, spectaculaires, pourraient
changer le cosur de Paris.

Clest le cas de 'aménagement de 3 kilo-
métres d'« axes rouges» asphyxiés par la
voiture sur la rive gauche, entre le Quartier
Latin et ' Assemblée nationale. Réduction de
la chaussée, flux d"automobiles disciplings
il s'agit, a déclaré M. Tiberi, de repenser
«la répartition de Fespace public».

Clest aussi le cas de la révolufion urbaine
prévue sur la place de la Concorde, sym-
hole de la congestion automobile de Paris,
M. Tiberi veut la rendre & 80 % aux piétons
et transports collectifs.

Pour la premigre fois également, un accés
direct sera ménagé vers la Seine, avec le
prolongement, en pente douce, du moderne
jardin André Citroén (XV*} vers la rive. Par-
tout ailleurs, le Parisien doit franchir au
moins une rue pour otteindre son fleuve.
Autre réalisation majeure : une promenade
piétonne en continu, allant d’une rive &
Iautre. Soit ¢ kilomatres entre Austerlitz et
Javel, et plus en ament, 3,5 km de balade
sur la derniére rive naturelle, le long du
bois de Boulogne (propriété de la Ville de
Paris).

Place de la Concorde :

le préfet de police hostile

& la transformation

en espace entiérement piétonnier

Le prélzt de police de Paris est plutdt hostile
& I'hypothése prévoyant de iransformer Ies-
sentiel de la place de la Concorde en
espace piéfonnier mais pas & un autre scé-
nario consistant « & terme & réduire le
nombre de véhicules accédant» & cette
place de la capitale.

Le préfet, Philippe Massoni, o fait part de
ses «remarques » dons une letire au maire
de Paris, Jean Tiberi, concernant son projet
de transformation de la Concorde en y
réduisant la circulation cutomobile de
80 %.

Le préfet fait, & ce sujet, état de nombreuses
difficultés concernant ce scénario qui sup-
pose, sefon lui, une «diminution de 5 &
10 %» de la circulation dans ce secteur
comportant de «irés nombreux établisse-
ments sensibles » ou il n'apparait pas « sou-
haitable de créer, méme temporairement,
une situation contraire au bon écoulement »
de ce trafic automehile.

M. Massoni invoque également des risques
d’encombrements, toujours dans ce scéna-
rio, et de « suppression d'une liaison impor-
fante entre la rive gauche et la rive draite »,
En revanche, souligne le préfet, I'hypothése
de réduire de 50 % la circulation automo-
bile, «établie sur la base des données du
trafic actuel », mérite elle « d'étre approfon-

58

die», & quelques observations prés : cape-
cités de stockage en cas d'accident, garan-
tie de fluidite de la circulation en aval du
ccrreFour, efc,

M. Massoni envisage par ailleurs «de
maniére positive» I"évolution «de ce site
prestigieux» et «poursuit ses &tudes» afin
de «trouver un bon équilibre entre une
amélioration trés souhaitable (de la place)
ef la nécessité d'assurer la sécurité de la
capitale »,

Dietmar Feichtinger,

lauréat du concours

de la passerelle

Bercy-Tolbiac & Paris

Le jeune architecte autrichien, Dietmar
Feichtinger, vient de créer |'événement en
remportant le concours de la passerelle
Bercy-Tolbiac, & Paris. Intrigant, I'ouvrage
métallique franchit la Seine en une seule
portée de 190 m, au moyen de deux che-
minements croisés, solidarisés par des obé-
lisques verticaux : une caténe [membrure
tendue) relie le parc de Bercy au parvis de
la Bibliothéque de France, tandis qu’un arc
[membrure comprimée) relie les berges du
fleuve, en faisant le gros dos pour former
un belvédére qui matérialise la relation du
pont avec Pars.

Aux extrémités, les efforts sont repris par
des bielles inclinées. Maitrise d’ouvrage :
Ville de Paris. Ingénieur structures : Henry
Bardsley RFR. Colit : environ 100 millions
de francs.

La passerelle pourrait &tre achevée pour
I'automne 2001. Ce projet figure dans le
vaste programme de réaménagement des
berges de Seine, présenté par le maire de
Paris.

PUBLICATIONS

Recouvrement des coits

et affectation des droits

d'utilisation de la route

Cette publication se divise en deux parties :
le recouvrement des coiits d’une part, et le
versement dans un fonds spécifique des
droits d'utilisation de e route. Elle donne
une vue d'ensemble de I'examen de ces
guestions qui a &té mené par le C9 sur la
situation des pays membres.

Cet ouvrage est disponible auprés de
I’ AIPCR

la Grande Arche - Paroi Nord

Niveau 8

92055 La Défense cedex - France

Tel. : (33) 01479681 21

Fax : (33) 0149000202

Aménagement des carrefours
interurbains sur les routes
principales : carrefours plans

Guide SETRA-CSTR

Ce guide frait de la conception et de 'amé-
nagement des carrefours plans sifués sur les
routes principales, en dehors des zones
urbaines, qu'il 'agisse de I'amélioration du
réseay existant ou de la réalisation d'infra-
structures nouvelles. il tient compte des
connaissances les plus récentes et de 'ex-
périence accumulée en matigre de niveau
de service et d'inferaction enire I'infrastruc-
ture et fa sécurité routiére. Ce nouveau
guide sur les carrefours adopte les points
forts qui présidérent a I'élaboration du
document Aménagement des routes princi-
pales (ARP) dont il compléte les recomman-
dations, Un glossaire propose des défini-
tions des principaux termes techniques
relafifs au sujet, afin de dissiper toute ambi-
guité d’ordre lexical. Enfin des annexes
fournissent des informations complémen-
taires sur la sécurité, la capacité, les
mesures de condifions de visibilit, etc.

Prix : 100 F - 131 pages

Quvrage disponible au SETRA {sous la réfé-
rence B9834)

46, av. Aristide Briand

B.P. 100 - 92225 Bagneux

Tel. : 0146113153

Fax : 0146113355

Les atfitudes et comportements

des conducteurs d’automobile
evropéens face & la sécurité routiére
Quvrage réalisé par 'INRETS en collabora-
tion avec le FERSI

Les résultats de la seconde phase de I'en-
quéte SARTRE (Social Attitude to Road Traf-
fic Risk in Europe), consacrée aux aftitudes
et aux comporfements des conducteurs
d’automobile européens face & fo séeurité
routiére.

Lancée au début des années 90 sous la
direction de FINRETS, I'enquéte SARTRE,
qui o porté sur 15 pays, o recy le soutien
de |'Union Européenne et du Forum des Ins-
tituts Européens de Recherche en Sécurité
Roufiére (FERSI). A partir des comparaisons
et analyses effectuées, |'objectif de cefte
enquéte &tait de proposer un ensemble
d'enseignemenrs et de recommandations
aux responsables nationaux et européens
en charge des politiques publiques de sécu-
rité routiére.

Les effets socio-économiques

du tunnel sous la Manche

Actes INRETS n° 63, décembre 1997

Ce rapport présente les interventions du
séminaire de septembre 1996 de cléture de
Faction de recherche europgenne COST
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317 consacrée aux «effets socio écono-
miques du tunnel sous la Manche » orga-
nisé par I'INRETS TRACES de Lille et le
Secrétariat Cost Transport de la Direction
général Transport de la Commission euro-
péenne (DGVII).

Ce document rappelle les principales obser-
vations et recommandations issues des tra-
vaux du groupe ayant travaillé dans COST
317. Les infervenants ensuite ont établi les
liens avec d'autres actions de recherche
infernationales engagées dans le méme
domgaine de |'évaluation des grandes infra-
structures de fransport felles que COST 312
of EURET 1.1. -

Cet ouvrage rassemble également les posi-
tions officielles des gouvernements des
Pays-Bas et de Grande Bretagne par rap-
port aux problémes d'évaluation des
grandes infrastructures de transport.

Prix : 150 F - 92 pages

Modélisation du trafic

Actes INRETS n° 64, septembre 1998

le groupe de travail «Modgles de frafic»,
créé & Finitiative de I'INRETS et de I'Ecole
Nationale des Ponts et Chaussées, permet
des échanges d‘idées, de modéles informa-
tiques ou d’équations entre les chercheurs et
doctorants de I'INRETS ainsi qu’avec des
spécialistes venant d’autres domaines,
comme celui de la physique théorique. Le
groupe s'est réuni 6 fois en 1996,

Ont été présentés des modsles d'analyse et
de prévision du trafic automobile, de simu-
lations du trafic routier, des modéles d'af-
fectation des voyageurs et des marchan-
dises, un modéle de contrdle aérien :

- Poccélération o été introduite dans les
modeles de trafic macroscopiques du pre-
mier ordre;

- une simulation autoroutiére macrosco-
pique décrit certains phénoménes instables
tel le «stop and go», et a été combinée
avec un madéle de choix d'itinéraire;

~ les modsles d'affectation pourront béné-
ficier d'une nouvelle méthode d'estimation
de la copacitée des réseaux {tant autorou-
tiers qu’urbains) ;

- les trafics voyageurs et marchandises
sont intégrés dans une simulation et une
atfectation spatio-temporelles ; I'application
sur le corridor Nord-Sud francais permet
o'évaluer des scénarios d'offres;

— commande floue et commande optimale
ont &t alliées pour régulier en temps réel le
trafic aérien;

- les méthodes de prévision & long terme
du trafic automobile dépendent du niveau
de la prévision {national ou régienall ; les
variables pertinentes ont &t identifiées ; il
faut, selon le cas, constituer des panels ou
relever des séries chronologiques; le

TEC a2 153 - mai - juin 1999

modéle de fraitement VAR a notamment &té
employé;

~ lo demande de déplacement est prévue &
court ferme gréice & la technique des séries
chronologiques, des régressions linéaires
sur des variables exogénes permeftant de
modéliser |'évolution économique;

~ les mémes techniques ont &té appliquées
& I'analyse des séries d'accidents.

Prix : 300 F - 157 pages

Caractériser et modéliser

le bruit des transports

en miliev urbain

Actes INRETS n® 66, décembre 1998

Le bruit des transports est une des pre-
miéres sources de géne en milieu urbain.
On dispose maintenant d'outils performants
mais encore perfectibles permettant de
caractériser ef de modéliser tant les émis-
sions acoustiques des véhicules {voiture,
camions, autcbus, trams...} et des frafics
(continu, pulsé) que I'exposition au bruit de
la population {carte de bruit, classement
des voies, SIG par exemple).

De nouveaux outils permettent aussi de
simuler les changements sonores (et visuels)
ligs & la création de nouvelles infrastruc-
tures. Uensemble de ces oufils sert & effec-
tuer des diagnostics, & planifier et & pro-
grammer mais aussi & communiquer avec le
public et les décideurs.

Au-dela de I'évaluation quantifative de I'en-
vironnement sonore, il apparait nécessaire
de mener une approche plus qualitative qui
rende mieux compte de la complexité de
I'environnement sonore urbain.

Prix : 200 F - 123 poages

Ces ouvrages sont disponibles &

I'INRETS, service des publications

2, avenue du Général Malleret-Joinville,
94114 Arceuil Cedex

Tel. : 0147407074

Fox : 0145475606

L'Etat de Iintermodalité 97/98
Résultat de Fenquéte sur I'intermodalité
dans les réseaux de transport public urbain
Rapport établi par I'Union des transports
publics.

Ce rapport a été élaboré & partir d’une
enquéte réalisée en mars 1998 auprés des
réseaux de transport public urbain adhé-
rents de 'UTP, complétée par des arficles de
presse, des rapports et documents commu-
niqués par les entreprises. Sur les 154
entreprises adhérentes a FUTP, 121 ont
répondu @ l'enquéte dont I'objectif était de
faire le point sur l'état de 'intermodalité
dans ces réseaux 2 ans aprés le Congrés de
FUTP & Rouen ob I'UTP, la FNTY, la RATP et
la SNCF ont signé la Charte de I'infermo-
dalite.

Prix : 110 G HT - frais d’envoi. Com-
mandes par courrier ou fax auprés du
département clientéles.

UTP - 5/7, rue d’Aumale - 75009 Paris
Tel. : 0148746351

Fox : 0140161172

Politiques et pratiques
d'intermodalité

QOuvrage {162 pages) réalisé par le GART
avec la participation du CERTU et le soutien
de 'ADEME

Uintermodalité, si souvent invoquée, est
encore trop peu mise en pratigque, Lobjet de
cef ouvrage est précisément de combler le
fossé entre les discours ef la prafique, entre
la volonté exprimée d'avancer vers la
construction d’une chaine continue des
transports publics, et la difficulte d'y arriver.
Pour cela, les expériences d'infermodalite
sont riches d’enseignements. Les problémes
rencontrés, les solutions imaginées, les
résultats engrangés par les pionniers de
I'intermodalité constituent bien le ferment
de nouveaux développements & une échelle
plus large, de maniére plus sysiématique.
Vingt-six exemples de pratiques d'infermo-
dalité sont exposés dans ce document de
maniére détaillée. Lo plupart d’entre eux
avaient éfé présentés au Prix ADEME-GART
1997 sur l'intermodalité. lls sont complétés
par des analyses sur les politiques d'inter-
modalité en matigre d’information des
voyageurs, de pdles d'échanges, de tarifi-
cation, de coopération entre autorités orga-
nisatrices et de complémentarité vélos/
transports publics.

Prix : 250 F

GART - 17, rue Jean Daudin

75015 Paris

Tal. : 0140563040

Fax : 0145678039

E-mail : gart&gart.org

http:/ /www.garf.org

La réhabilitation

des voies rapides urbaines

Théme : paysage et inserfion urbaine
Guide {212 pages) réalisé ¢ la demande de
la Direction des Routes par un groupe de
travail dirigé par le CERTU

Aux acteurs de 'aménagement des voies et
de lu ville, ce guide donne des outils et sug-
gére des idées de réhabilitation ef, surtout,
il propose une méthodologie de conduite de
projet.

Prix : 270 F + 20 F de port

Transports collectifs urbains

Annyaire statistique, évolufion 1992-1997
Document {400 pages) réalisé par le CERTU
pour le compte de la Direction des trans-
ports ferrestres
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Cet annuaire présente les résultats de I'en-
quéte annuelle sur [es réseaux de fransports
collectifs urbains de province {183 réseaux)
menée en collaboration avee les CETE, le
GART et 'UTP,

Chagque fiche donne les coordonnées de
Fauterité organisatrice et de I'exploitant du
réseau, o nature du contrat ef sa durée, le
taux du versement fransport, les caractris-
tiques principales du réseau, les données
financiéres et ratios associés, les principaux
tarifs au 31 décembre 1997.

En complfément, des fiches pour les réseaux
de plus de 200000 habitants et pour
chaque réseau a TCSP ont éfé établies.
Prix : 300 F + 20 F de port

Transports collectifs non urbains
Annuaire statistique, évolution 1992-1997
Document {192 pages) réalisé par le CERTU
pour le compte de la Direction des trans-
paorts terrestres

Cet annuaire présente les principales don-
nées relatives aux transports collectifs
départementaux routiers de voyageurs :
données démographiques de 'INSEE, don-
nées sur la population scolaire issue du
ministére de 'Education nationafe, données
concernant les exploitants de transport
recueillies et traitées par le CERTU en ligi-
son avec les services de DDE, données de
I'enquéte annuelle effectuée auprés des 88
départements de la France métropolitaine,
hors région Hle-de-France.

Pour chaque département, les informations
et données statistiques sont regroupées sous
les rubriques suivantes : adresse des ser-
vices compétents, données du recensement
général de la populafion INSEE, population
scolaire, nombre d'éléves non urbains sub-
ventionnés, dépenses du département pour
les transports collectifs non urbains.

Prix : 250 F + 20 F de port

Ces trois ouvrages sont disponibles au :
CERTU - Bureau de vente

9, rue Juliette Récamier

69456 Lyon Cedex 06

Tel. : 0472745959

Ville en mouvement

Stratégies urbaines et transports

Dossier documentaire {192 pages) établi
par le Centre de documentation de 'urba-
nisme de la Direction générale de I'urba-
nisme, de 'habitat et de |a construction & la
demande de la Fédération nationale des
agences d'urbanisme, Rédlisé & I'occasion
de la 19¢ Rencontre nationale des agences
d’'urbanisme, organisée en décembre 1998
sur le théme du lien entre urbanisme et ges-
tion des déplacements, ce dossier docu-
mentaire s'ouvre sur une note de synthése et
se poursuit par une bibliographie en quatre
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parties signalant les documents frangais du
domaine parus depuis 1988.

Prix : 50 F

Le dossier est disponible sur Internet :
htp:/ /www.equipement.gouv.fr/dau/cdu/
index.htm

Les éditions de la DGUHC -

Bureau des ventes - Arche de la Défense -
92055 Lo Défense cedex

Tél. : 0140811582

Fox : 0140811584

Automobiles pour la ville

a I'horizon 2010

Ouvrage (320 pages) réalisé par un
groupe de réflexion sur |"automobile
urbaine constitué par Claude Lamure & la
demande conjointe du ministére de I'Amé-
nagement du territoire et de I'Environne-
ment et du ministére de |'Equipement, des
Transports et du Logement

Le groupe de réflexion sur I'évolution de
I'automobile & I'horizon 2010, constitué
d’experts d'origines et de compétences trés
variées o procéde & une soixantdine d'au-
ditions de personnalités elle aussi trés
diverses. Le rapport qui en résulte est & frois
dimensions : il constitue d'abord une base
documentaire et analytique sur la question
de I'évolution des véhicules automobiles en
zone urbaine; il apporte des suggestions ¢
la puissance publique; enfin, il esquisse des
perspectives.

I s'achéve par 25 propositions, qui concer-
nent la pollution de Vair et les autres fac-
teurs de qualité de vie urbaine, I'attention &
porter aux véhicules de livraison ef cux
zones périurbaines, lo recherche concer-
nant les véhicules, la maitrise de la vitesse,
les avantages du taxi, la question du sta-
tionnement urbain, des perspectives.

Les nombreux points abordés fournissent un
apergu trés complet d'une question ¢ruciale
et qui se pose dans fous les pays.

Prix : 390 F

Presse de VENPC - 28, rue des Saint-Péres
75343 Paris cedex 07

Tél. : 01445827 40

Fax : 01445827 44

Bilun et perspectives

des politiques de transports

Actes (188 pages) des &° Rencontres parle-
mentaires sur les transports organisés au
Sénat, en octobre 1998, par Cherfes Des-
cours. Les &° Rencontres parlementaires sur
le transport se sont eHorcées de dresser le
bilan et les perspectives des politiques de
transports en matiére de financement des
infrastructures, de déplacements en zone
périurbaine et de prise en compte de la
dimension environnementale, deux ans
aprés I"adoption de la loi sur Vair.

Elles ont permis, dans une approche
ouverte et pluraliste, de répondre & un cer-
tain nombre de questions importantes et de
dégager des axes de réflexion et des pro-
positions.

Ce document reprend Fensemble des infer-
ventions et des débats et témoigne de I'in-
térét et de la qualité de ce colloque.

Prix : 200 F

M&M Conseil - 13, rue du 4 Septembre
75002 Paris

Tél. : 0140209888

Fax : 0140209889
hitp://mmconseil.com

Le livre blanc des transports
départementaux

Bilan et perspectives d’avenir

Document établi par I'Assemblée des prési-
dents des Conseils généraux

Ce livre blanc s‘appuie sur V'éfude de six
monographies départementales et sur
I'analyse de nombreuses polifiques dépar-
tementales pour regarder comment les
Conseils généraux ont mis en ceuvre leur
compétence transport et comment celle-ci o
évolué dans le femps.

Pour se projefer dans Favenir et répondre
aux nouveaux enjeux de déplacement dans
le cadre des bassins de mobilité et aux nou-
veaux besoins exprimés par l'usager,
FAPCG a suscifé les réactions de 'ensemble
des acteurs du fransport (Etats, &lus, profes-
sionnels et experts) sur les questions d’or-
ganisation, de coordination, de finance-
ment et d'intermodalite,

Prix : 350 F TTC frais de port inclus

APCG - 6, rue Duguay-Trouin

75006 Paris

Tél. : 0145496020

Fax : 01 45496021

Quand les transports

deviennent I'affaire de la cité,
parlons-en avec la RATP

Les transports publics révélent une mutation
profonde de la société qui affecte la vie
quotidienne des personnes, les systémes
politiques, les équilibres écologiques. Le
risque majeur est la dilution du lien social ;
la priorité : reconstruire la ville en tant
qu'espace de citoyenneié. A 'heure de la
société de [information, un renouveau du
service public s'impose. La mobilité s'af-
firme comme mode de vie contemporain,
I'accessibilité comme enjeu de solidarité, le
transport comme forme de régulation col-
lective. Révélateur de la mutation, le trans-
port ne peut-il offrir un champ de réflexion
tavorable & un débat démacratique asso-
ciant tous les acteurs concernés et impli-
quant les citoyens selon des formules inno-
vantes ¢
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La prospective est plus utile que jamais. Plus
qu'a prévoir le futur, elle vise & stimuler I'in-
telligence collective. La Prospective du pré-
sent décele les transformations déjg &
I'eeuvre dans la société et engage des ini-
fiatives permetiant de construire son devenir.
Ce livre présente un exercice original de
prospective qui o réuni quatre experts et
des dirigeants de la RATP. Sur des questions
de société, un diqiogue s'est établi, fondé
sur la confiance et I'écoute mutuelles. Le
débat est désermais ouvert ¢ tous ceux qui
souhaitent « misux vivre ensemble » demain
dans les villes.

Prix :B5F

Quvrage diffusé par les Editions de I'Aube
84240 La Tour d'Aigue

Tél. : 049007 4660

Les transports et I'environnement
Vers un nouvel équilibre

Rapport (131 pages) d'un groupe de travail
constitué au sein du Conseil national des
transports et présidé par Alain Bonnafous,
vice-président du CNT et professeur & 'uni-
versité de Lyon Il. Compte tenu du caractére
trés vaste du sujet abordé, le groupe de tra-
vail o concentré son attention sur certains
aspects du sujet tels les déplacements dans
les zones urbaines, les transports urbains et
inferurbains de marchandises, la pollution
de I'air, le bruit, le traitement de 'eau...
Le rapport est organisé en 3 parties :

— la premiére fait le point sur I'impact envi-
ronnemental des transports ;

- la deuxiéme traite des progres technolo-
giques et des perspectives de trafic;

— o troisiéme examine les divers modes de
régulation du marché, en s'appuyant sur les
données des deux premiéres parties.

Enfin, des annexes sont consacrées é la dis-
tribution des marchandises en ville et a un
recensement des principaux textes traitant
des transports et de I'environnement, aux
niveaux international et national.

Conseil nafional des transports

34, avenue Marceau

75008 Paris

Tel. : 0147230125

Fax : 0147203922

AU SOMMAIRE

DES REVUES

Environnement magazine

Av sommaire du n® 1575

de mars 1999 ;

Enquéte :

Santé-environnement * les raisons du retard
francais.
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'Hérault lance la coopération environne-
mentale avec le Chili.

Les succés de la journée sans voifure.
Gestion de I'equ : ce qui va chonger.

Les enjeux de o future PAC.

Photowatt : I'énergie solaire sous les feux
de lo rampe.

Landacres : une zone industrielle certifiée
ISO 14001.

LISO 14001 est-elle un outil de développe-
ment durable

Vente d'entreprise : I'audit environnemental
s'impose.

Export : Vinde

Dossier technique 1 :

Déchets : Des fours foujours plus efficaces.
Dossier technique 2 :

Déchets ; Quel avenir pour le compostage 2
Graisses : Les bactéries participent au fes-
tin.

Comment les pétroliers veulent se débarras-
ser du CO,.

Un service énergétique de proximité.
Hahitat : savoir faire son diagnostic plomb.
Activer le démarrage d'une station d'épu-
ration.

Au sommaire du n° 1576

d'avril 1999 :

Enquéte :

La pile & combustible : une énergie pour
demain.

Lile de Batz se met au fri.

Montreuil crée la ville & la compagne.
PNR de Chevreuse : beaucoup de bruit
pour rien ?

Les mondes de la chasse.

Chamtor sauvée par les nez.

Champagne vert pour Pommery.

Bretagne Environnement Plus, un pro-
gramme réussi,

Export : La Hongrie.

Dossier technique 1 :

Dépollution des sols en milieu urbain.
Dossier technique 2 :

Comment déléguer la gestion de son eau
industrielle 2

Qe peut-on mesurer avec les kits d'ana-
lyse?

Absorbez la pollution.

Directive sur la mise en décharge : les
conséquences pour la France.

Pour fout renseignement ;

Environnement Maguazine,

38, rve Croix-des-Petits-Champs

75001 Paris

Tel, : 0153458900

Fax : 0142601041

IAS

Au sommaire du n° 6

du 24 mars 1999 :

Génie civil : Pont de Zollhaus.

Pour fouf renseignement

IAS, rue de Bassenges, 4, Case postale
180, 1024 Feublens Suisse

Tél. - (021) 693 20 98

Fax : {021) 693 20 84

Revue iénérule des Routes
et des Aérodromes

Av sommaire du n® 770

de février 1999 :

Dossier :

Enrobés drainant.

Emploi et entrefien.

Ouvrages d'ort :
Aménagement urbain,

Le triple pont SNCF de Pentoise

Avu sommaire du n° 771 de mars 1999 :
Dossier :

Matériels de laboratoire, d'auscultation et
de chantier.

Voie urbaine :

Structures réservoirs. Bilan de dix ans &
Rezé.

Matériaux routiers :

Uautoroute A19 Sens-Courtenay.

Deux chantiers en un. 25 km de section
courant et le noeud de raccordement a 'Aé.
Ouvrages d'art;

Mieux gérer les ponts en ville.

Pour fout renseignement :

Revue générale des Routes et des Aéro-
dromes

9, rue Magellan - 75008 Paris

Tél : 0140738000

Fax : 01495201 80

Traffic engineering + Control

Au sommaire du vol. 40 n° 2 de

février 1999 :

Focus on Road Safety : Mastering the speed
sc:Fer prob|em.

Measuring the effect of PNR parking on
peak-hour traffic levels in Glasgow city
cenire consiclered

Edingurgh city centre : A microsimulation
case-study.

Network Interaction.

University of tondon Centre for Transport
Studies - Report for 1998 : Part 2.

Pour touf renseignement :

TEC Subscription Depariment PO. Box 12,
March, Cambridgeshire PE15 8SR
Royaume-Uni

Tel. : {01354 658080

Fax : (01354) 653965

Traffic technology international

Av sommaire dv n°

de février/mars 1999 :

Thémes principaux

ITS activities dominate the agenda at the
1999 TRB meeting

ol
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O désire recevoir les informations concernant

I'adhésion & F'ATEC, dont voici quelques avantages

o tarif réduit pour toutes les manifestations ATEC
[voyages d'étude, congrés, expositions...),

* abonnement & la revue TEC,

* possibilité de publication d'informations
dans le Savoir Vite.

Bulletin & renvoyer & :

OK ATEEC

51 bis, avenue de Versailles
75016 Paris

Savoir vite. ..

Are you ready for DVB?2

A fanfastic goal for Brazil

Result of the pan-European WIM research
project

Use of WIM fo protfect infrastructure invest-
ment

Pour iout renseignement :

UK & International Press, Talisman House,
120 South Streef, Dorking, Surrey RH4
2EU, Royaume-Uni

Tél. : {0044) 1306 743744

Fax : (0044) 1306 742525

Transport public

Av sommaire du n° 979 de mars 1999 :
Recherche : le PREDIT & mi-parcours
Vingt-six accords = mille emplois nouveaux.
Les agences d’urbanisme dessinent le trans-
port ou premier plan.

Un nouveau réseau pour Vienne : valse
viennoise ou Rythm’bus.

Un nouveau concept de transport : Le
«Touc» alourdit le panier moyen.

Les fraudeurs interdits de transport & Lyon.
Quelles modifications pour les régles sur les
marchés publics en Europe 2

Av sommaire du n° 980 d’avril 1999 :
Insécurité : renouer le dialogue

1999, I'année de la télébillettique.

UAdam veut mettre de I'ordre sur la Céte
d'Azur.

Recherche et développement : les transpor-
teurs sont en premiére ligne.

Le fram de Montpellier dans tous ses &tats
les conducteurs, clés de vobte de la réorga-
nisation du réseay,

Four tout renseignement ;

UTR 5-7, rue d’Aumale, 75009 Paris

Tél. : 0148746351

Fax : 0144919460

Transport

Au sommaire du n® 393

de janvier/tévrier 1999 :

L'évolution des investissements en infrastruc-
tures de transport de 1985 & 1995 dans les
pays membres de la CEMT.

La tarification des infrastructures selon
Bruxelles.

Contribution & Févaluation des projets d'in-
frastructures en milieu urbain ; le concept de
gestion efficace,

Urbain-interurbain : la problématique est
devenue globale.

Les transports de marchandises dans I'ag-
glomération bordelaise.

Pour tout renseignement :

Les Editions Techniques et Economiques

3, Soufflot, 75005 Paris

Tél : 01554267130

Fox : 0155424139
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RENCONTRES

11-12 mai 1999
KIELCE (Pologne)
«Durable and sate road pavements »
Conférence internationale
Tél. - 48 22 475 5782
Fax : 48 22 811 1792

18-21 mai 1999
ADELAIDE
« Smart solutions at work »
Conférence infernationale organisée
par ITS Australia
Tél, : {61) 82 27 0252
Fox ; (61) 82 27 0251

19 mai 1999 ,
MARNE-LA-VALLEE
« Energie et ville »
Séminaire organisé par 'ENPC
Tel. : (33) 01 64 15 30 00
Fax : (33} 01 64 1534 09

24-26 mai 1999
LAHTI
« European transporf and roads »
Colloque IRF
Tel. : (41) 22 306 0270
Fax : {41) 22 306 0240

24-27 mai 1999
TORONTO
« City Transpori 99»
Congrés international de 'UITP
Téel. : 322673 6100
Fax : 32 2 660 10 72

26-27 mai 1999
PARIS
«Les SIG appliqués au transport
et aux déplacements »
Formation ENPC
Tel. : (33) 01 44 58 27 13
Fax : {33) 01 44 58 27 06

27 mai 1999
LE HAVRE
«le contrat type roulier :
nouvelles disposifions »
Table ronde erganisée par FIDIT
Tel. - {33) 023571 33 50
Fax : {33) 02 35 15 15 88

31 mai-2 juin 1999
GRADZ
« Transport an air pollution »
Symposium international organisé
dans le cadre de COST 319
Tel. : (43) 316 873 7584
Fax : (43) 316 46 2175

19" fuin 1999
PARIS. ™ .. %
-« Journée annuelle
et Assemblée
e PATEC % i
Tel.: (33 0145240909
Fox :{33) 014524 09.94. 1
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2-4 juin 1999
NICE
« CITEXPO 99 »
50° journées nationales de I'AIVF
Tel. 1 {33) 01 40 13 94 95
Fax : (33) 01 40 13 94 96

3-4 juin 1999
HELSINKI
« 52 conférence infernationale East
West Road Havloge »
Tal. : {41) 22 918 2700
Fax : {41) 22 918 2741

3-4 juin 1999
EVREUX
«Transport public et mobilité :
les défis de demain »
Journées annuelles d'AGIR
Tél. 1 (33) 01 53 48 04 24
Foax : {33} 01 53 68 04 15

4-13 juin 1999
CIERMONT-FERRAND
« SATCAR 99»
6 rencontres de la semaine des Aris
Techniques et Culture de |'Automobile
et de la Route
Tel. : (33) 04 73 27 91 46
Fax : (33)04 73 2872 82

7-9 juin 1999
BRUXELLES
« 2¢ Congrés européen
de recherche routiére »
Organisé par le FERSS et le FEHRL
Tél. : (32) 2 299 6043
Fax : {32) 2 295 3736

8-10 juin 1999
PARIS
« SIFER 99 »
Salon international
de l'industrie ferroviaire
Tel. : {44) 1707 275 641
Fax : (44) 1707 275 544

8-12 juin 1999
MUNICH
« Transport 99 »
7¢ safon international
pour la logistique, la télématique
et [e fransport
Tél. : (33) 01 4273 26 97
Fax : (33) 01 42 73 26 98

9-10 juin 1999
LYON
«la dynamique du véhicule »
Congrés organisé par la SIA
section régionale Rhéne-Alpes
Tel. : {33} 04 72 43 60 11
Fox : (33) 04 72 4385 25

10 juin 1999
PARIS
« Piles ef accumulateurs usagés :
quelle collecte ?, quel traifement ?,
quel coiit? »
Journée technique ADEME
Tel. : {33102 41 2041 20
Fax~ (33) 02 41 87 23 50

14-17 juin 1999
AMSTERDAM
«ITS Evrope 99»
T¢* congrés européen sur les systémes
de transpart intelligents
Rens. : ERTICO
Tél. : {32) 2 550 0030
Fax : (32) 2 550 0031

14-18 juin 1999
VIENNE
«32° congrés ISATA »
Sur fes systémes avancés
dans le domaine automobile
Tel. : {44) 181 681 30 69
Fax : (44) 181 686 14 90

15 uin 1999
PARIS
«La mise en conformité
des carrefours o feux»
Formation ENPC
Tél. - (33) 01 44 58 27 27
Fax : {33) 01 44 58 28 34

15-16 juin 1999
PARIS
«GNV 99»
Congrés national du gaz naturel
pour véhicules
Tel. - {33) 01 42 97 97 99
Fax : (33} 01 42 97 40 40

16-19 juin 1999
ANGERS
« Assises européennes
de psychologie appliquée
aux fransports »
Tél. : {33) 02 41 81 66 25
Fox : (33) 02 41 81 67 88

24-25 juin 1999
PAYS DE LOIRE
« Journées techniques de la route »
Organisées par I'ATR
Tel. : (33) 01 44 13 32 90
Fox : {33) 01 42 25 89 99
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RENCONTRES

27 juin-1¢" juillet 1999
BANFF (Alberta)
« Parking and the quality
of our cities »
Symposium internationl organisé
par la Canadian Parking Foundation
Tél. : (1) 403 209 0866
Fax : (1) 403 209 0966

7-8 juillet 1999
PARIS .
«Driving Simulation Conférence 99 »
Conférence sur la simulation
de la conduite organisée
par Renault et FINRETS
Fox : (33] 01 34 9527 30

27-29 juiller 1999
PALO ALTO
«Air Pollution 99»
Colloque organisé par le WIT
Teél. : {44} 1703 293 223
Fax : (44) 1702 292 853

1e7-4 aolt 1999
LAS VEGAS
« Réunion annvelle ITE»
Tél. : {1) 202 554 8050
Fax : (1) 292 B&3 5486

8-10 septembre 1999
RHODES
«Urban transport and the
environment in the 21th century »
Tel. : {44) 1703 293 223
Fax : (44) 1703 292 853

16-18 septembre 1999
SINGAPCUR
«Cify Trans Asia 99»
Rens. : ISTED
Tel. : (65) 297 2822
Fax : (65) 292 7577

20-22 septembre 1999
MALMO
« Traffic safefy on fwo conlinents »
Conlférence internationale organisée
par le VTI, le BAST et le TRB
Tél. : (46) 13 20 40 00
Fox : {46) 13 12 61 62

v PARIS e s
' ‘«Desserte d gre

detmafir
- Journge technique ATEC:. - .
- Tél:+(33).01 4524 0909 -+
" Fax : {33) 0145 24 09 94 B

22-24 septembre 1999

LISBONNE

« 9 Congrés européen

du stationnement »

Tél. 1 {351) 14 15 60 00

Fax : {351) 14 15 60 00

&4

23-24 septembre 1999
PARIS
« Facteurs humains
et sécurité sur autoroute »
Journées d'études organisées par le
laboratoire d'anthropologie appliquée
Tél. : {33) 01 42 86 20 41
Fax : {33) 01 42 é1 53 80

26-29 septembre 1999
SAINT JOHN {Nouv. Brunswick)
«Investissements siratégiques a
Fappui des transports durables »
Congrés annuel de I'ATC
Tél. 1 {1) 613 736 1350
Fax : (1) 613 736 1395

27-29 septembre 1999
CAMBRIDGE
« European Transport Conférence »
Conférence internationale organisée
par le PTBC
Tel. : (44) 181 741 1516
Fax : (44) 181 741 5993

1e7-5 octobre 1999
TULSA {Oklahoma)
« Réunion annvelle AASHTO »
Tél. : {1} 202 624 5800
Fax : {1) 202 624 5806

3-9 octobre 1999
KUALA LUMPUR
«21° congrés mondial de la route »
Organisé par FAIPCR
Tél. : (33) 01 47 96 81 21
Fax : {33) 01 49 00 02 02

5-7 octobre 1999
BIRMINGHAM
«Coach and Bus 99»
Tél. : {44) 171 240 5800
Fax : {44) 171 240 5805

le
B : 24090 L
o Foax {33) 01 45 24:09 94
11-13 octobre 1999
QORLANDO
«International public transit.
Expo 99»
Tél. : {1) 703 683 8500
Fax : (1) 703 706 8234

13-14 octohre 1999
PARIS
« FIMBACTE 99 »
Festival international Multimedia
du Batiment et des Travaux Publics
Tel. : (33} 01 40 92 15 39
Fox : {33} 01 40 92 62 47

17-20 octobre 1999
CHARLOTTE {N. Car.)
«leading the race im management
practice and technology »
Conférence ASCE
Tél. : {1) 703 295 6015
Fax : (1) 703 295 6144

19-22 octobre 1999
MADRID
« Trafic 99»
Salon international sur {a sécurité
et les équipements routiers
Tél. 1 {33) 01 4081 24 06 -
Fax : {33} 01 40 81 23 31

19-23 octobre 1999
TOKYO
« WCRR 99 »
Congrés mondial
sur la recherche ferrovigire
Tél. : (81) 42 580 6481
Fax : (81) 42 580 6482

6-9 novembre 1999
SAN DIEGCO
« Conférence IBTTA »
Tal. : (1) 202 659 4620
Fox : {1} 202 659 0500

8-11 novembre 1999
TORONTO
«ITS : Smarter, Smoother, Safer.
Sooner »
6® congrés mondial ITS
Fox : {1) 416 441 0226

25-26 novembre 1999
MULHQUSE
«Réussissons la concertation »
16° Rencontres Nationales
du Transport Public
Tél. - (33) 01 40 56 30 60
Fax ; (33} 01 45 47 80 39

30 novembre-2décembre 1999
LONDRES
«RAILTEX 99 »
Salon international des équipements
et services ferroviaires
Tel. : (44) 1707 275 441
Fax : {44) 1707 275 544

9-10 décembre 1999

STRASBOURG

«la ville de demain :
Vélectricité au service

d’un développement durable »
Rencontres européennes du CFE
Tal. : 01 41 26 57 16

Fax : 01 41 26 57 40
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