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LE TRANSPORT FERROVIAIRE

UNE CHANCE

POUR LES TERRITORES

PERIURBAINS

Patrice LERQY

Directeur au Périurbain
et au Bassin Parisien de
la SNCF depuis aviil
1998, il a cceupé diffé-
rentes respensabilités
au sein de la SNCF
depuis 1986 dont celfes
de Directeur de Cabinet
du Président de la
SNCF de 1986 & 1988,

- de Directeur de Région de 1990 & 1996 et de Directeur du

Développement des Gares a la SNCF de 1996 & 1998. 1
a dté ad|omt au Directeur des Transpor!s Terrestres de
1982 4 1986. :

Jean-Claude DEGAND

Birecteur adjoint au Péri-
urbain et au Bagsin Pari-
sien & ta SNCF depuis
juillet 1998. Il est éga- {:.-
lement Vice-Président
de la Commission des
Transports Régicnaux de
['UITF. Ingénieur diplomé B
de {Ecole Nationale des B
Ponts et Chaussées il a
contribué dans fes années 80 a la Direction des Transports
Terrestres a fa mise en place de la LOT], puis 4 partir de 1985
au développement de Cariane. If a dirigé Sceta Voyageurs
de 1992 3 1998,

L'émergence
du périurbain

~ En cetle fin de si¢cle, le mode de
vie urbain est en voie de généralisa-
tion, largement au-dela des villes telles
que Thistoire nous les a légnées.

Quatre Francais sur cing habitent
aujourd’hui en  milien & dominante
urbaine alors que la proportion était
inverse au début du siécle. Si, dans
un premier temps, l'exode rural est
venu alimenter une croissance urbai-
ne périphérique continue, depuis une
vingtaine d’années, on assiste 4 un
mouvement inverse : la ville, ou plus

"précisément, le mode de vie urbain
submerge, son environnement, par-
fois de fagon volontaire - c'est le cas
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des villes nouvelles - souvent de
fagon diffuse. Ce qui donne alors
naissance & d’immenses territoires
périurbains qui s’étendent & 20 ou 30

kilométres des centres urbains, avec.

comme vecteur les réseaux de trans- -
ports routiers et autoroutiers le plus -
souvent, ferroviaires parfois (c’ est le

cas trop rare de I'fle-de- France)

Dans ces condmons la (:1te au .

sens latin du terme a perdu sa signifi-
cation an profit de vastes aires métro-
politaines :

* la notion de bassin d'emploi est une
premiére ef importante clé de compré-
hension,

L ]
* la localisation des équipements com-
merciaux, universitaires, culturels,
sportifs, en constitue une seconde,

"« enfin, Ta slructutation _p(')litiqﬂe et
| administrative de ces espaces; a travers::
_ une atorité d’agglomération adéquate,

. reste souvent encore & formaliser. -

. ces vastes tém'toires peuvent recou- :
vrir des dynamiques différenciées .
d’évolution, et donc des déséquilibres,

_voire des ruptures, qui requitrent une

démarche . globale’ d’aménagement .

3_ encore trop ‘souvent-a I'état d’ bauche s

L'expérience
internationale

Cette mutation urbaine, qu
nous vivons depuis les années 60
s'est souvent opérée plus tot dan
le monde anglo-saxon et en Lurops
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La congestion automobile menace 1a qualité de vie et le fonctionnement de nos

agglomérations.

du Nord, ce qui nous donne la
chance de mieux saisir les diffé-
rentes pistes potentielles d’évolu-
tion : la question des transports y
joue un réle décisif.

Elles peuvent étre résumées de la
fagon suivante:

* une évolution de type califoraien,
illustrée jusqu'a la caricature par une
agglomération telle que Los Angeles :
la croissance de vastes nappes péri-
urbaines d’habitat individuel s’ap-
puie sur I'automobile comme mode
exclusif de déplacement ; le dévelop-
pement autoroutier appelle toujours

plus d’automobiles et ne parvient pas
a éviter la saturation pendant de
longues heures de la journée, les
centres-villes dépérissent ou sont
mal différenciés et des phénomeénes
de ghettoisation apparaissent. ;

* une évolution de type rhénan, fré-
quente en Europe du Nord : la crois-
sance urbaine se fait par la densifi-
cation d’un certain nombre de pdles
existants bien reliés entre eux,
notamment en {ransports ferro-
viaires ; la place de la voiture parti-
culiere dans le centre des villes est
limitée, Le transport public fait Pob-
jet d’investissements massifs large-

ment soutenus par U'Etat et les col-
lectivités locales, gu’elles soient
fédérées ou non.

Lexpérience californienne a d’ores
et déja produit ses enseignements ; le
tout-automobile méne & Uimpasse et il
faut, t6t ou tard, réinvestir, lourde-
ment et dans des circonstances deve-
nues alors trés délicates, dans le
transport public.

(’est ce qui explique le renouvean
du transport public Outre-Atlantique
au cours de cette derniére décen-
nie (une vingtaine d’agglomérations
ont notamment décidé de donner ou
redonner une chance au chemin de
fer suburbain). Mais il faudra encore
Iongiemps et beaucoup d’efforts
pour corriger les conséquences
dévastatrices du tout-automobile.

En BEurope, a l'inverse, nombre de
grandes agglomérations ont & leur
actif des réalisations remarquables :
I'Allemagne compte 9 réseaux de S-
Bahn, 56 réseaux de tramways, avec
des taux de fréquentation largement
gupérieurs anx ubtres. La tendance
est fa méme en Suisse, aux Pays-Bas,
dans les pays scandinaves.

On pourrait également citer I'Asie
ot le chemin de fer joue un rdle
essentiel dans la desserte des agglo-
mérations, le Japon, 1'Inde, Hong-
Kong ainsi que 1’ Austialie.

(Phuto : SNCF-CAV)

La relance des transports urbains ef la modernisation des transports régionanx et départementaix constituent un point de départ appré-
cinble pour ayjourd’hud aller phis loin, notamment dans le périurbain, ’
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Lexpérience internationale ne laisse
donc pas de doute : un développement
équilibré des agglomérations passe par
un role important du chemin de fer en
milien urbain, le développement des
tramways et des métros légers , et une
dissuasion plus ou moins forte de
I'usage de la voiture en ville.

I Qu’en est-il en France ?

La situation frangaise est contras-
tée : I'lle-de-France bénéficie de 'un
des meilleurs réseaux au monde avec
un effort continn d’investissement,
des réalisations remarquables (le
RER, la Carte Orange...) et une [ré-
quentation en conséquence.

Mais ce n'est que dans les années
70 que des efforts ont été entrepris
dans les agglomérations de province
pour commencer & inverser plusieurs
décennies de recul du transport public.

Les moyens alors mis en ceuvre
sont importants : instauration du ver-
sement-transport, mise en place des
périmétres de transport urbain,
construction de métros et retour du
tramway. De premiers résultats signi-
ficatifs sont au rendez-vous en ma-
tiere de fréquentation.

Mais an début des années 90, on
se rend compte que cela ne suffit pas :

* la véritable priorité donnée au trans-
port public réclamée par tous implique
aussi une place plus limitée en ville
pour la voiture, notamment pour les
déplacements pendulaires, ce qui
nécessite de limiter la circulation, d’uti-
liser le stationnement comme outil de
régulation, et de rendre ainsi la ville
plus conviviale, plus humaine ;

* Pefficacité des réseaux passe par le
recours au transport ferroviaire synory-
me de pénétration rapide dans les
villes, de régularité et de confort. Clest
ce qui conduit dans un premier temps &
la construction de métros et de tram-
ways, puis la périurbanisation aidant, 4

* considérer quel peut étre 'apport du

chemin de fer & la desserte des agglo-

*mérations, prenant ainsi le contre-pied

(Phota : SNCF-CAV)

A partir du réseau ferroviaire, d’importanies capacités de transporis pour les

agglomérations.

de décennies d'ignorance mutuelle
entre transports urbains et transports
ferroviaires.

La SNCF : une volonté
de partenariat

Cest dans ces conditions que la
SNCE, en réponse & des attentes par-
fois exprimées fortement, a prig !'ini-
tiative de coopérer avec les différents
acteurs des transports urbains et péri-
urbains, - autorités organisatrices et
transporteurs - afin d’examiner en-
semble les potentialités permettant de
faire du chemin de fer 'une des com-
posantes des transports d’aggloméra-
tion. Elle a fait de cette orientation
une de ses priorités dans le cadre du
Projet Industriel qu’elle a adopté en
1996. Accueillie fe plus souvent favo-
rablement par les acteurs du trans-
port public, cette démarche d'ouvertu-
re fait également 'objet d'un vaste
consensus interne, qui se transforme
chaque jour davantage en mobilisa-
tion des personnels .

De premiers résultats sont d’ores
et déja venus coufirmer intérét de
cette démarche : décision d'un projet
tram-train & Mulhouse, densification
de la ligne C & Toulouse, intégrations
tarifaires dans plusieurs aggloméra-

tions, projets de poles d’échange d'un
nouveaun type...

Mais, au-deld, il s’agit bien d’un
mouvement de fond qui s’engage et
qui devrait se traduire, & moyen et 3
long terme, par Pouverture réci-
proque du transport ferroviaire vers
la ville, et de la ville vers le transport
ferroviaire.

Ce cheminement a toutes les chan-
ces d'étre fécond, vu lampleur des

Le projet tram-train de Mulhouse vies
d’étre adopté et sera le premier du gon
en France. :




enjeux qui s'y attachent. Mais, il y a
beaucoup & découvrir et & apprendre
des expériences qui seront menées,
des dialogues qui ont commencé & étre
noués et qu'il convient de démultiplier.
La SNCF ne prétend pas tout
connaitre, en ce domaine comme dans
d’autres, et encore moins imposer sa
volonté A ses partenaires,

Il est possible & ce jour de tirer de
premiers enseignements des_travaux
entrepris dans une vingtaine d’agglo-
mérations francaises et ce dans les
grands domaines de I'action & mener :

+ "amélioration .des dessertes et la
mise en place d’offres périurbaines,

« Tintermodalité et les poles d’échanges,

* la tarification, la distribution et I'in-
formation du voyageur,

+ la dimension institutionnelle et
financieére.

l/offre ferroviaire
périvrbaine

- En matidre d’offre, les grandes
familles de solutions possibles, a
~ déterminer et & adapter cas par cas en

{7 Avee le transport ferroviaire lourd ou léger, ume nouvelle fagon de penser le

fonction des situations particuliéres
semblent devoir s’articuler autour des
axes suivants :

» Des desseries ferroviaires péri-
urbaines, cadencées, ou, & toul le
moins, rythmées, sont & proposer
sous forme de densification périur-
baine des dessertes régionales.

Ceci conduit, sur un axe donné, a
COTCevOir :

- des ‘circulations longues de type
régional,

- des circulations périurbaines plus
courtes mais plus denses,

- de nouveaux points d’arrét en zone
périurbaine.

11y a dans ce cas optimisation com-
merciale et technique d'un axe qui
satisfait & deux fonctions, 'une péri-
urbaine et lautre régionale. Les
axes ferroviaires déja fortement cir-
culés notamment par des trains
régionaux et nationaux relévent de
cette logique.

» Dans le cas des grandes aggloméra-
tions ou conurbations, il peut étre
opportun d’étudier sur certaing axes
denses la faisabilité de réseaux de type
RER (ou S-Bahn), c’est-a-dire des des-
sertes cadencées diamétralisées,

développement urbain (gare RER & Cergy-Pontoise).

avec fréquence urbaine (de 50 a
100 circulations par jour dans chaque
sens soit une fréquence de 7,5 &
15 mn & 'heure de pointe).

Ces dessertes permettent d’évacuer
jusqu’a 30 000 voyageurs par sens et
par heure ; elles jouent un role struc-
turant dans la conception du réseau et

~ doivent étre traitées en étroite liaison
avec la planification urbaine. Leur
aménagement peut éventuellement
nécessiter des investissements impor-
tants en infrastructures. Dans un
registre voisin, les projets de liaisons
tangentielles en [le-de-France sont un
exemple de structuration du territoire
avec des liaisons 4 fort débit.

* Le nouveau concept de tram-train

. circulant & la fois sur voirie et sur
infrastructures ferroviaires qui per-
met de relier directement au centre-
ville sans rupture de charge des poles
périurbains éloignés est particuliére-
ment fort commercialement. Dans
une dizaine d’agglomérations fran-
caises la faisabilité de cette intercon-
nexion légére est & 'ordre du jour :
Grenoble, Nantes, Strasbourg, Bor-
deaux, Orléans... Mulhouse a d'ores
et déja adopté un projet en ce sens.
Une quinzaine d’agglomérations peu-
vent étre concernées. Des possibilités
intéressantes existent également en
Tle-de-Prance : liaison Bondy-Aulnay-
Montfermeil, projet de Saint-Germain
en Laye, possibilités dans les villes
nouvelles (Cergy-Pontoise...) ou enco-
re sur la Petite Ceinture de Paris.

Un certain nombre de conditions somt
cependant nécessaires : 1'existence
d’un ou plusieurs axes ferroviaires
avec un nombre suffisant de sillons
disponibles, 'existence’ d'un réseau
tramway, des tracés el des points de
contacts judicieusement . choisis- en
fonction de la proximité des zones

denses ou encore des zones de satura-
tion du réseau ferroviaire. En retour,
ce concept rend le tramway accessible
4 un plus grand nombre de villes.

En matiére de réglement de sécurité,
les travaux menés dans la derniére
période confirment la possibilité de
solutions alliant la 1égéreté et la convi-

vialité du matériel tramway et le res-




pect des contraintes de sécurité ferro-
viaire ; il appartiendra aux pouvoirs
publics de les homologuer.

' Pour terminer, la circulation de des-
sertes de type « tramway régional »,
selon la terminologie définie par le
GART, est égalemeni possible dans
I'hypothése de dessertes suburbaines
propres indépendantes des dessertes
régionales. Il s’agit de l'adaptation
pour une desserte strictement ferro-
viaire de matériel de type tramway. Le
cas tdéal est celui de la mise en place
de nouvelles dessertes voyageurs sur
des infrastructures jusque 13 non uti-
Hsées pour la desserte voyageurs on
peu circulées,

L'intermodalité de I'offre
et les pdles d’échanges

Avec des étoiles ferroviaires qui
comportent le plus souvent cing ou
six branches, parfois moins, il est clair
que 'offre ferroviaire seule ne peut &
elle seule couvrir l'ensemble des
besoins périurbains, Cela implique de
compter avec les modes de transports
routiers, qu'il s'agisse des autobus ou
des antocars, en rabattement ou en
complément.

Les schémas de rabattement doi-
vent étre congus soigneusement en
prenant en compte le temps de trans-
port global, mais aussi la pénibilité de
la rupture de charge, la fréquence de
Poffre du systéme sur lequel le rabat-
tement s’effectue, sa pénétration et sa
diffusion dans I'agglomération,

‘Le concept de pdle d'échanges
‘entre les différents réseaux est pri-
mordial : les échanges doivent faire
Pobjet d'un traitement d’autant plus

soigné qu'ils se situent & un moment’

de la chaine de transport potentielle-
ment mal vécu par le voyageur et
qu’ils sont & linterface de systémes
industriels organisés différenment.
Au-dela de leur fonction transport, de
la nécessaire fluidité pour le voyageur,
de 'animation commerciale souhai-
table, les pbles d'échanges doivent
étre de véritables points d’ancrages
pour le développement urbain, avec

{Photo : SNCF-GAV)

T'intermodalité, ume autre fagon de faire le transport public.

une démarche systématique de densi-
fication de l'habitat et des activités
dans leur proximité immédiate.

De méme, il convient de favoriser
le rabattement automobile sur les
gares et les réseaux en site propre
avec de véritables politiques de parcs-
relais 4 I’échelle des bassins d’activi-
t, 4 la fois en terme d'opportunité de
localisation, mais aussi et surtout en
termes de qualité, de séeurité, de lisi-
bilité, d’accessibilité, de tarification
éventuelle.

Mettre en résonance

les réseaux de transport
et le développement
urbain

Ladaptation des réseaux aux flux
de déplacements actuels est une
démarche de marketing salutaire,

Toutefois, ¢'agissant de réseaux
lourds construits pour de longues
périodes et qui vont interagir avec la
dynamique territoriale, il convient de
mener fa réflexion plus avant. Il sagit de
dessiner le contour et la morphologie
des agglomérations de demain, et pour
ce faire :

* de substituer au développement en
nappe indifférenciée, une polarisation
urbaine autour de points forts et une

linéarité territoriale autour de corri-
dors de développement préférentiels ;

* d’inscrire ces orientations dang le
Schéma Directeur d’Aménagement
Urbain {SDAU} de 'agglomération ;

* d’en tirer les conséquences régle-
mentaires au nivean des POS ;

* de concevoir des opérations urbaines
venant & U'appui de ces orientations.

(C'est tout simplement une nouvel-
le fagon de faire la ville qui commence
a 8'esquisser.

La tarification,
la distribution
et I'information
du voyageur

kY

Dans ces domaines également,
nous sommes & la croisée des che-
mins,f‘_;}?a'vec des perspectives stimu-
lantes pour les différents actenss des
transports publics.

En matiére de tarification, I'idée de
dépasser les différents systémes:
urbain, ferroviaire régional et routier
départemental dans une tarification.;-
de bassin & inventer — probablement:
linstar des communautés tarifalre
allemandes ou d'Europe du Nord-ot
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de la carte orange en lle-de-France — -
fait son chemin.

La SNCF est préte a contribuer
avec les différents partenaires concer-
nés 4 ces démarches dans lesquelles
il convient probablement de conju-
guer la simplicité d’utilisation, la lisi-

- bilité et Pincitation & 'usage.

N’y aurait-il pas 13, au-dela des
aspects institutionnels, un outil
puissant pour la promotion du
transport public, le véritable signal
4 destination du voyageur de I'émer-
gence de réseaux de bassin ? D’au-
tant que 'évolution des techni-
ques de commercialisation vers la
billetique/monétique offre de vastes
possibilités. La SNCF pour sa part
s'est associée avec la RATP, la
Poste, la Société Générale et 1a Cais-
se d’Epargne pour développer un
standard commun & partir duquel
elle se propose d’agir en partenariat
avec les différents acteurs concer-
nés, collectivités et opérateurs.
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Le concept de commumautés tarifaires est susceptible de s'étendre dans les
agglomérations frangaises.




{Phato : B Humbert)

Linformation adresse 4 adresse : I'un des chantiers & mener en partenariat

entre la SNCF et les acteurs urbains.

Enfin, les technologies de l'infor-
mation ont considérablement évolué
permettant le calcul d’itinéraires com-
plexes 4 partir des bases de données
géographiques.

La SNCF a développé en ile-de-
France un outil INFOMULTI, sus-
ceptible de produire de linforma-
tion adresse 4 adresse, destiné a
étre exploité en partenariat notam-

ment avec les transporteurs routiers
de grande couronne.

Elle se propose de mener une
démarche partenariale de méme
type dans les agglomérations de pro-
vince, en liaison avec les entre-
prises concernées, avec la perspec-
tive & terme d'une information
adresse 4 adresse sur tout le terri-
toire national.

Les aspects
institutionnels

Réussir les projets périurbains
implique aujourd’hui le plus souvent
gue différentes autorités organisatrices
se coordonnent et définissent un cadre
d’organisation propice & 'action. Lex-
périence a prouvé, et prouvera de plus
en plus, que cela est possible.

11 n’appartient pas & la SNCF de se
substituer en quoi que ce soil aux
autorités organisatrices en la matiére.

En revanche, si les collectivités e
souhaitent, la SNCF est & méme, seule
ou en partenariat, de mettre & disposi-
tion des autorités organisatrices ses
expériences ¢t ses différentes exper-
tises, que ce soit en propre ou 4 travers
ses différentes filiales.

Pour autant, ne faut-il pas profiter
des différentes échéances législatives
qui se profilent (projet de loi trans-
port, projet de loi sur l'intercommu-
nalité) pour faciliter le montage juri-
dique et le financement des projets
périurhains, avec par exemple une
ressource fiscale nouvelle dédiée ?...
La question mérite d'étre posée.




ORMES DES VILLES

" ET EVOLUTION

DES DEPLACEMENTS
FT DES RESEAUX

La forme de nos villes, ¢’est-a-dire la
maniére dont la population se répartit
dans I'espace est trés fortement condi-
tionnée par les caractéristiques tech-
niques des systémes de transport, des

‘systémes de transport d’aujourd hui

mais aussi de ceux de nos ancétres, car

la ville dayjourd’hui est le résultat

d'une longue sédimentation olt les
traces du passé restent trés visibles.

Parcourons ensemble [’histoire
combinée de nos systémes de trans-
port et des formes urbaines associées.

La marche & pied
et les 36 000 communes

Au début, était la marche & pied.

Lhomme s’est sédentarisé avec
Pagriculture. Les conditions de vie
étaient plus dures quaujourd’hui et

tout porte & croire que la durée de tra-
vail journalire devait dépasser les
8 heures. Il n’était donc pas concevable
d'aller résider loin de son lieu de tra-
vail. Mais la vie présentait également
bien des dangers et il apparaissait sou-
haitable de se regrouper pour pOUVoir
mieux se défendre. Les deux objectifs
de. proximité du lieu de travail et de
regroupement des résidences entre
elles, sont bien entendu conflictuels.
Un compromis devait étre trouvé. Ce
compromis, c'est 36 000 paroisses
pour le territoire de la France daujour-
d’hui. Ces 36 000 paroisses sont deve-
nttes nps 36 000 communes ().

Léquilibre ainsi obtenu correspond &
un espacement des communes d'envi-
ron 5 km (figures 1 et 8). Ce chiffre est
directement 1ié 4 la performance du sys-
t2me de transport. La marche 2 pied
permet une vitesse de £25 km/h. Donc,
en partant du village, il fallait environ
une demi-heure pour atteindre les
champs les plus éloignés. Ce chiffre est

André LAUER

ingénieur Général des
Ports et Chaussées, il
dirige le CERTU (Centre
d'Etudes sur les Réseaux,
fes Transports, ["Urbanis-
me et fes constructions
publiques), qui est un
des services techniques
centraux du Ministére de
I'Equipement. Lessen-
tiel de sa carritre s'est déroulé au sein de ce ministére
oil i a exercé diverses responsabilités, a Paris, Stras-
bourg et Nancy, dans les domaines de fa construction
routiére, de Texploitation des transports, de 'économia
ot de 'urbanisme. |l est également passé dans un orga-
nisme financier et au Ministére de la Recherche. Puis il
a dirigé le CETUR (Centre d'Etudes das Transports
Urbains) dont les activités ont 6t ultérieurement inté-
grées dans le CERTU.

un chiffre ¢lé encore valable et structu-
rant aujourd’hui. Pour les activités quo-
tidiennes courantes, I'organisation spa-
tigle de la cité doit étre telle qu'il n'y ait
pas & dépasser un temps de transport
d’une demi-heure pouts'y rendre.

Le cheval
et les 90 départements

Aprés la marche a pied, le premier
grand progrés en matiere de transport

-8.été la domestication du cheval. Mais

(1Y On déplore souvent ce nombse considéré
comme excessif, en comparaison avec d’aulres pays.
1t faut bien voir que les mémes causes onl produit les
mémes effets partout, ¢t la densité des purolsses a élé
pratiquement la méme dans Lous les pays d’Burope.
Elie est partoul d’environ 1 paroisse par 20 km?, la
France se trouvant cependant un peu en dessous de
la moyenne. La différence entre la France et d'autres
puys n'est pas morphologique mals simplement admi-
nistrative, en ce sens que, durant {e XX¢ siecle, cer-
tains pays ont constilué des unités de gestion admi-
nistrative regroupant plusieurs pasoisscs. B
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Fig. 1. ~ La marche & pied
et les 36 000 commumes.
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Fig, 2, - Le cheval et
les 90 départements.

il faut bien voir que dans notre société,
contrairement & ce qui se passe aujour-
d’hui pour I'automobile, le cheval n'a
Jjamais été vraiment démocratisé, il est

* resté l'apanage des hommes d’affaires

(ou plutdt des hommes de pouvoir qui
avaient des fonctions sociales équiva-
lentes), Le cheval est donc plutét resté
un moyen de transport pour déplace-
ments 3 caraciére un peu exceptionnel.
Néanmoins, ce systéme de transport a
aussi eu un role structurant trés fort.

Les conditions dans lesquelles a été

fait le déconpage de la France en envi-
ron 90 départements durant la révolu-

tion sont connues. I fallait que 'on
puisse faire depuis les points les plus
éloignés un aller et retour jusqu’au chef
lien du département, en une journée,
en ayant cependant quelques heures de
disponible pour traiter une affaire.
Quatre-vingt-dix départements pour le
pays, cela correspond & pen prés & une
distance entre les chefs lieux de 90 km
(figure &), donc des distances des bor-
dures d'un département jusqu'au
centre de l'ordre de 45 km. Ces dis-
tances correspondent bien au critére

des révolutionnaires. Les temps de
trangport associés sont ceux que les
hommes d’affaires d’aujourd’hui accep-
tent de faire pour des déplacements de
la journée,

Le chemin de fer
B et les doigts de gant

Le chemin de fer est le symbole par
excellence de la révolution industrielle qui
a eu son maximum de vigueur am
XIX# sigcle. Son irruption a été trés rapi-
de et cest en une trentaine d’années que
s'est fait pratiquement tout 1’équipe-
ment du pays en résean ferré interurhain

(flgure 3).

Le chemin de fer est un des produits
ou une des conséquences de la révolu-
tion industrielle mais il en est aussi une
des causes. En effet, c’est grice a lui
qu'il a été possible de transporter facile-
ment les marchandises sur de grandes
distances ; cela a été I'apport des che-
mins de fer interurbains. Mais c'est
aussi grice & lui qu'ont été rendues pos-
sibles les grandes concentrations de
population dans les villes industrielles,
surtout grice au tramway. En effet, i
devenait possible pour une ville de
dépasser le rayon de 2,5 km correspon-
dant 4 une demi-heure de marche & pied
du centre vers les périphéries. Gréce aun
tramway, les villes se sont élendues avec
un tissu biti continu.et ont pris 1a forme
que nous connaissons bien, d’une partie

centrale & peu prés circulaire, prolongée
par des « doigts de gant » dans quelques
directions privilégiées (figures 4 et 5).

Ces doigts de gant sont le résultat
d'une caractéristique technique presque
évidente du systéme de transport tram-
way. C'est le fait qu'il ait une structure de
lignes. La forme d’organisation du syste-
me qui 8'est imposée est en effet celle de
lignes ponctuées par des arréls espacés
d’environ S00 meétres. Ainsi, un piéton
partant d'un point situé au voisinage
d'une ligne met rarement phis de 5 mi-
nutes pour accéder & un arrét. 'l en uti-
lise autant & 'autre extrémité de son tra-
jet 1l hii reste néanmoins, dans le budget
temps d'une demi-heure, une vingtaine
de minutes pour bénéficier de la haute
performance du tramway, Dans ce déla,
et avec une vitesse commerciale de
20 km/h, le tramway peut parcourir 7 km.

Ce chiffre donne l'ordre de gran-
deur des longueurs que peuvent
atteindre les doigts de gant d’urbani-
sation continue dans les villes les
plus importantes. (Nous laissons de
cOté le cas de Paris qui mériterait des
développements particuliers) (%).

Disons également quelques mots de
Porganisation des services de cheming

(%) Notons aussi qu'aprés la seconde guerre mon-
diale, les tramways oni été quasi systématiquement
remplacés par des autobus ; nous n'approfondissons
pas cet épisode car, malgré le changement de maté-
riel, ceci n'a pas constitué un houleversement majeur
dans la natare du service rendu et 14 problématique
du développement urbain.

Stzazbourg..

Corbeit
Orléans,
Toucs . .
!

1846

Fig. 8. - XIX® siecle, chemin de fer et révolution industrielle.

1875
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de fer interurbains, car quelgues
constats nous seront utiles plus loin. La
structuration des services était en fait
prédéterminée par la structuration pré-
existante du terriloire, c'est-d-dire celle
qui avait été induite par les contraintes
de la marche 2 pied et du cheval. Les
chemins de fer interurbains n'ont pas
visé Ja clientle des déplacements quoti-
diens mais celle des déplacements occa-
gionnels. Le dessin du réseau s'est
appuyé sur les villes existantes. Tl s’agit
généralement des noeuds du réseau de
villes dont la maille est d’environ 90 km
et que nous avons évoqués plus haut.
Entre ces villes se trouvaient quelques
bourgs moins importants et surtout des
villages espacés d'environ 5 k. Sur ces
bases, deux types de service ont été pro-
posés & la population touchée par les
lignes : les omnibus s’arrétant dans tous
les villages et les trains rapides s'arré-
tant seulement dans les villes. Le mode
de transport concurrent était le cheval et
le chemin de fer ¢'est imposé sans pro-

bleme, du moins tant qu'il n’y a pas en’

un autre concurrent venu plus tard
I'automobile.

Lautomobile
et 'archipel urbain

S les chemins de fer ont été la gran-
de affaire du XIXe siécle, Tautomobile
est celle du XX¢ siecle. Le sommet de sa
Yague de diffusion dans les familles s’est

située dans les années 70 {figure 6).

Mais il convient ici de souligner une
différence entre le chemin de fer et I'an-
tomobile : 'utilisation des véhicules de
chemin de fer est forcément postérien-

re & la construction des infrastructures
destinées & les porter, alors quau
contraire, Putilisation de Pautomobile a
précédé la construction des infrastruc-
tures qui Jui sont destinées. En effet,
I'automobile a pu commeticer & circuler
sur les ancienmes rtoutes royales
construites pour les diligences. Ce
west qu'apres une certaine diffusion de
Pautomobile, et lorsque sont apparus
les premiers signes de congestion, que
on s'est mis & construire des auto-
routes, ¢’est-a-dire des routes spéciale-
ment congues pour optimiser la perfor-
mance globale véhicule-infrastructure.

On peut dire que la diffusion du sys-
teme automobile se fait en trois vagues
successives. La premiére vague est celle
de diffusion des véhicules proprement
dits, le sommet de cette vague est main-
tenant derriere nous. La seconde vague
est celle de la construction des auto-
routes. Pour la construction des auto-
routes urbaines, on est sans doute en
plein milien de la vague. Reste devant
nous une troisiéme vague, celle de la
modification des lieux de résidence,
induite par les nouvelles conditions de
transport créées par le résean routier de
la deuxiéme vague. Le phénomeéne est
bien identifié, on Ini & méme déja donné
un nom : Ia constitution de I'«archipel
urbain » ; mais on n'en est saus doute
gqien son début, malgré les efforts faits
pour enrayer ou freiner cette évolution.

La cause de cette nouvelle transforma-
tion urbaine est encore une fois la régle
du temps de déplacement acceplable
d’une demi-heure pour lexercice des acti-
vités quotidiennes. En automobile {(avec
des troncons d’autoroutes ot Ton peut
rouler 2 110 km/h, voire & 130 kmy/h), on

L] L ] - »

Fig. 4. - Le chemin de fer et les doigts

de gant.

Fig. 5. - L’'automobile et I'archipel

urbain.

arrive facilement & une vilesse moyenre
de 60 kmy/h, ce qui conduit & un rayon de
30 km pour un temps d’une demi-heure.

Les villes sont donc « techniquement »
susceptibles de s'étendre jusqu’a un dia-
metre de 60 km. Mais y a-t-il une deman-
de de croissance urbaine correspondante ?
Pendant le XIX¢ siécle et les trois pre-
miers quarts du XX¢ siecle, ilyaeuune
forte croissance de la population urbaine
qui s'est alimentée du dépeuplement des
campagnes (figure 8). Celles-ci sont
ajourd’hud & leur minimum de popula-
tion et le gisement pour la croissance
uirbaine est épuisé. Ce & quoi nous assis-
tons, C'est plutdt & un reflux ou plus pré-
cisément A une transformation de la ville
sur elle-méme. La population qui s'élait
concentrée dans la zone urbaine avec les
doigts de gant dont nous avons parlé plus
haut se redéploie dans un espace beau-
coup plus vaste, constitué par un cercle
d'environ 60 km de diametre.

Cette dédensification permet de jouir
d'un type d’habitat différent et de
concrétiser le réve de la maison indivi-
duelle avec jardin. Elle est aussi pour
partic la conséquence du fait que les
exigences de confort croissantes font
qu'a égalité de surface, 'habitat ancien
contient moins d’habitants. Mais bien
entendu sur un espace aussi vaste et
malgré le supplément de place pris par
le jardin, le tissu occupé par I"habitat ne
pent plus étre continu. En fait, T'habitat
se concentre autour des germes d'urba-
nisation déja existants que sont celies
des 36000 paroisses évoquées au
début de larticle, qui se trouvent
situées dans le cercle des 60 km de dia-
métre ; cela en fait une bonne centaine
(figures 5 et 11). Cet ensemble d'une
centaine de zones urbanisées est-il
encore une ville ? Il constitue en tout
état de cause un élément d'un tout orga-

nique formant, sur le plan socio-écono-
“mique, le prolongement de ce quon a

appelé ville jusqu’a présent, méme sily
a une rupture dans 'aspect physique de
la chose, On a inventé des néologismes
pour désigner cette chose : « rurbain »
par exemple comme combinaison de
rural et d'urbain. Le plus en vogue
aujourd’hui est « archipel urbain » dont
il faut reconnaitre qu'il est bien évoca-
teur de la réalité désignée (expression
lancée par Beaucire et Emangard).
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Les métropoles
d’équilibre et
la métropolisation

Nous avons vu plus haut com-
ment 'arrivée de P"automobile a

N

conduit & l'apparition d’'une lon-

gueur clef de 60 km, diametre de
I'archipel urbain qui fonctionnelle-
ment s’est substituée aux 5 km de la
distance intervillages conditionnée
par les performances du mode de
transport marche & pied.

Mais 1'automobile n'a pas seule-
ment surclassé en performance la
marche & pied, elle a aussi et de
maniére encore plus radicale com-
plétement éliminé 'usage du che-
val. Il est donc naturel de se
demander s’il n'y a pas aussi un
nouvel élément de structuration du
territoire, se substituant aux 90
départements et a la distance inter-
villes de 90 km. Si on reprend le
méme critére, a savoir un déplace-
ment aller retour fait dans la jour-
née avec une part importante du
temps consacré aux iransporis, on
trouve que le relais des chiffres
précédents est de 10 villes et de
260 km, ce qui correspond & des
temps d’accés & partir des points
Ies plus éloignés de ces villes de
Pordre de deux heures, avec une
vitesse d'environ 60 km/h (ce qui
est plutdt inférieur aux perfor-
mances réelles des véhicules auto-
mobiles sur le réseau d’aujour-
d'hui).

La dizaine de villes, cela corres-
pond. & ce qu'a un moment donné,
la DATAR appelait les « métropoles
d’équilibre », dans une perspective
volontariste d’aménagement du ter-
ritoire. Cela correspond aussi &
peu prés a ce que U'INSEE appelle
aujourd’hui les dix « espaces ur-
bains », en se fondant non pas sur
une volonté d’aménagement mais
sur la réalité observée. Avec cette
notion, on considére que des villes
comme Nancy et Metz par exemple
font partie du méme espace urbain.
Cela montre au passage que dans la
restructuration administrative faite
a 1’épogue de 'automobile ol il a
été créé 81 régions, les auteurs du
découpage ont sans doute été
moing perspicaces que leurs prédé-
cesseurs de la révolution car I'équi-
valent des 90 départements de
I'époque auraient plutét da étre
une dizaine de régions qu'une ving-
taine.

Lorsque la DATAR parlait des
métropoles d’équilibre, elle enten-
dait par la qu'il s’agissait de villes
susceptibles d’offrir des services
rares (orchestre philharmonique,
lycée international, ..) qu'on ne
trouvait pratiquement qu’a Paris,
ville & laquelle on avait I'habitude
de réserver la désignation de métro-
pole.

La méme racine linguistique se
trouve dans le mot « métropolisation »
qui désigne une réalité d’émergence
récente dont nous allons maintenant
parler. Lutilisation d’un vocabulaire
similaire est trompeuse car il s’agit de
mécanismes trés différents, bien qu'ils
puissent souvent se manifester sur les
mémes territoires.

Les cas typiques sonl ceux de
couples de villes tels que Metz -
Nancy ou Lyon - St-Etienne, qui
sont assez importantes et en méme
temps relativement proches 1'une de
Pautre, en 'occurrence & un interval-
le d'environ 60 km pour les deux cas
cités, On se rend compte depuis un
certain nombre d’années que de
telles villes ne fonctionnent pas
comme deux unités économiques
autonomes, mais ont tendance a
avoir des relations privilégiées pou-
vant, pour certains aspects, conduire
8 considérer .le couple comme un
tout. C'est ce phénomeéne que 1'on
appelle métropolisation.

On a une situation plus ancienne qui
relevait d'une logique de cette nature,
c'est celle de Lille — Roubaix — Tour-
coing, trois communes qgui sont
agjourd’hui regroupées dans une
agglomération. Mais dans le cas de
Lille - Roubaix - Tourcoing, la dis-
tance qui les sépare est trés nette-
ment inférieure a celle de la demi-
heure:-de trajet que nous avons
évoquée plusieurs fois dans cet
article alors que dans le cas de Metz
et Nancy ou de Saint-Iitienne et
Lyon, on sort du cadre. '

Avec ces exemples, on se rend
compte que le ciment qui créé la cohé- -
sion interne des « espaces urbains » -
{en reprenant le vocabulaire INSEE.
évoqué plus haut) se compose de
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deux interactions qui ne jouent pas
anx mémes échelles :

~une premiére interaction gui joue
jusqu'a 30 km est le déplacement du
domicile au lieu de travail ; elle donne
ia dimension de ce que l'on appelle
aussi le « bassin d’emploi » ;

_une seconde interaction est celle
des déplacements d’affaires cou-
rants : il ne s’agit pas des déplace-
ments exceptionnels déja évoqueés
plus haut pour lesquels on est prét
3 sacrifier 4 heures, voire davanta-
ge ; il s’agit plutdt de déplacements
« moyennement courants », disons
de Pordre de ’hebdomadaire, comme
ceux que I'on peut faire aupres d’un
partenaire en affaires. Les faits
montrent que ce type de relations
peut se multiplier & partir du
moment oit la proximité des villes
descend en dessous des 100 km. On
pourrait appeler cela I’échelle du
bassin d’affaires. C'est I'apparition
de ce type de relations entre villes
que lon appelle métropolisation.
Parfois, on parle aussi de « réseau
de villes » pour désigner & peu pres
la méme réalité.

- A Dissue de ce parcours rétrospec-
tif de I’évolution urbaine, il apparait
clairement que celle-ci s'est faite dans
le sens de la complexification. Les
concepts ne sont pas forcément défi-
nitivement stabilisés car la réalité res-
te évolutive et la prise de conscience
est toujours progressive et inévitable-
ment décalée. Les multiples vocabu-
laires utilisés peuvent aussi troubler
la perception des choses et il a donc
paru utile & ce stade de faire un
{ableau récapitulatif des vocabulaires,
des concepts et de leurs emboite-
ments.
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Quel avenir pour _
le chemin de fer dans
les zones urbaines ?

Le succeés du TGV pour les liai-
sons de métropole & métropole est
aujourd’hui avéré et il est clair que,
sur ce créneau du marché des dis-




::le potentiel sur de telles Haisans, la

tances de 250 km et au-deld, le che-
min de fer est en situation de résister
a la concurrence de Pautomobile. (Il a
bien entendu un autre concurrent,
T'avion, mais pour des distances sen-
siblement supérieures).

A lautre extrémité du marché,
celle des distances interstations de
500 metres, le tramway se trouve
aussi dans une situation relativement

“favorable. La raison n'en est pas sa

compétitivité technique vis-a-vis de
l'automobile, mais le fait que les col-
lectivités locales mettent en ceuvre
des politiques favorables aux trans-
ports en commun, Les tramways qui
ont joué un réle considérable dans
'expansion urbaine jusqu’a la deuxié-
me guerre mondiale ont presque dis-
para du paysage, une dizaine d’an-
nées plus tard. Le retour d’intérét
pour le tramway est la conséquence
d’une prise de conscience de la perie
de qualité de vie due & Penvahisse-
ment des centres-villes par 'automo-
bile. C’est pour remédier & cet état
que sont menées des politiques privi-
légiant les transports en commun.
Elles comportent en particulier des
régervations d’emprises de voiries et
des soutiens financiers 4 I'investisse-
ment et au fonctionnement, permet-
tant d’assurer, grice & cet effort des
coutribuables, un service de grande
qualité en confort et vitesse relative.

Les grands sujets d'interrogation
sont aujourd’hui 'avenir du chemin
de fer pour les échelles intermé-
diaires. Commengons par celle du
bassin d’affaires avant d’aborder celle
du bassin d’emplois.

. Sur les échelles de distance de
Vordre de 60 & 100 km, le chemin de
fer se défend avec quelque succes
depuis assez longtemps, la mise en
ceuvre de services tels que Métrolor
est en effet assez ancienne. Tout
semble indiquer que le phénomeéne de
métropolisation ait plutdt tendance a
s’accroitre, notamment du fait de la
spécialisation des entreprises et des
pratiques d'externalisation des fonc-
tions. Cependant, pour exploiter tout

Ofique consisterait & se placer dans
1¢ politique commerciale de service

urhain continu sur un ensemble de
plusieurs agglomérations. Ceci impli-
queraitl notamment billetterie inté-
grée, marketing intégré, cadencement
rigoureux 4 des fréquences urbaines.
La croissance de la vitesse est certai-
nement aussi un enjeu important car
on observe aujourd’hui, sur ces liai-
sons, l'existence d’une clientéle
domicile-travail alors méme que les
temps de trajet sont sensiblement
supérieurs au seuil de la demi-heure
qui parait jouer un réle important. Or,
sur des distances de 60 km, les per-
formances potentielles des matériels
d’ayjourd’hui devraient rendre ce
seuil accessible.

Passons maintenant a I'échelle du
bassin d’emplois ou de I'archipel
urbain. Il s’y présente une premiére
opportunité. Elle consiste & profiter
d'une infrastructure existante pour
prolonger, au-deld des limites habi-
tuelles et moyennant certaines adap-
tations, une exploitation dans la
logique tramway. La formule résultan-
te a été appelée « tram-train » et sa fai-
sabilité a ét¢ prouvée par une expé-
rience réussie et mainfenant bien
connue, & Karlsruhe, Nous ne la déve-
lopperons pas davantage ici, d’autant
qu'un article spécifique est consacré
cette formule.

Ii faut également s’interroger sur la
possibilité d’autres formes de service
qui seraient moins dépendantes du
soutien public du moins & long terime.
Examinons pour cela & quelles condi-
tions un service de chemin de fer
s'appuyant sur le réseau ferré exis-
tant pourrait étre compétitif avec 1'au-
tomobile. En général, les axes ferro-
viaires coincident avec des sillons
naturels qui se trouvent aussi em-
pruntés par les axes autoroutiers.
C’est donc une compétition directe et
franche. Sachant que les automaobiles,
sur ces axes, peuvent dans la partie
périurbaine circuler 4 130 km/h mais
sans s'arréter, un train qui circulerait
a 160 km/h ne devrait pas s’arréter
plus d’une fois tous les 15-a4 20 km
pour avoir la méme moyenne. Comme
on sait par ailleurs que le rayon de ces
archipels urbains est de 'ordre de
30 km, on voit tout de suite qu’il n'y
a guére lieu & une politique d’exploi-

tation traditionmelle en ligne mais que
c'est plutdt le schéma point 4 point ou
de la navette qui s'impose.

Mais quel avenir peut-il y avoir a
une navette dont une extrémité serait
4 la gare centrale de 'agglomération et
Pautre extrémité & une vingtaine de
kilométres de 13 en plein coeur de ar-
chipel urbain ? Trois commentaires
s’imposent :

- Un rayon de 500 métres de marche
& pied autour de la gare d’extrémité ne
peut & [Pévidence pas fournir ume
clientéle suffisante dans une urbani-
sation peu dense. Il faut donc élargir
le rayon de drainage et tabler aussi
sur accés en automobile, ce qui sup-
pose que ce point dextrémité ait la
meilleure connexion possible avec le
réseau routier et autoroutier. La gare
d’extrémité doit donc jouer le role de
« hub » dans un fonctionnement inter-
modal train-anto.

—Méme si l'on cherche 2 attirer une
clientele intermodale comme il vient
d’étre exposé, il n'est pas interdit de
viser aussi une clientéle de proximité
et il serait souhaitable que la gare
d’extrémité coincide de préférence

" avec un des bourgs ou centres secon-

duires de Uarchipel urbain.

~1I convient de ne pas se limiter &
une  vision statique des choses.
Avec un service de navettes comme
celui qui vient d’étre décrit, la sta-
tion d'extrémité se trouve a 7-10
minutes du centre-ville. Si I’on suit
de surcroit la recommandation
faite ci-dessus, elle se trouve aussi
directement reliée au réseau auto-
routier. Cela fait donc des environs
immédiats un lieu extrémement
attractif pour la promotion immobi-
liere, #immeubles de bureau. Bien
entendu si 'occupation de Pespa-
ce se densifie autour d'une station
d’extrémité, cela ne peut avoir que
des conséquences favorables sur
Péquilibre financier du service de
transport. Il faut donc aussi privi-
légier pour le choix d'une station
d’extrémité les sites présentant le
meilleur potentiel de développement
immobilier.




e

Il simpose donc d’avoir une
approche intégrée sur les plans de Uur-
banisme et des transports. Nous
venons d'arriver & cette conclusion en
suivant phitét le cheminement trans-
ports. Une approche wurbanistique
conduirait aux mémes conclusions.
Sans la développer complétement sou-
lignons que le mouvement de fond de

dédensification auquel nous assistons

dans Parchipel urbain, touche pour le

moment, essentiellement Uhabitatl et
est notamment motivé par la recherche
d'un certain cadre de vie. On peut
cependant penser que ce mouvement
pourrait s’étendre dans le futur aux
localisations des bureaux, simplement
pour raccourcir les distances & parcou-
fr entre habitat et travail. Toutefois,
pour les bureaux, la basse densité n'est
pas une fin en sol. Au contraire, une
certaine forme de concentration reste

. trés avantageuse. Dans ce contexte, ot

comprend qu'il peut étre extrémement
intéressant, pour la meilleure harmonie
globale, d'avoir une structuration inter-
ne de larchipel urbain permettant
d’avoir, dans un ensemble globalement
peu dense, des noyaux de densité. Une
structuration efficace d’un résean ferré
de transports en commun peut appor- -
ter une conirbution décisive & cet
enjen d’urbanisme.

REPUBLIQUE DU MALI

ET DES TRANSPORTS

Ministére des Transports Publics
et des Transporls
Attn. Mory KANTE
Ministére des Transports Publics
et des transports
Bamako, Mali

UN PEUPLE - UN BUT - UNE FOI
MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS

Les gouvernements du Mali et du Sénégal ont lancé le p
viaire international de marchandises et de voyageurs sur I
 I"Bitat malien, représenté par la Régie du Chemin de fer du Mali (20 % du capital) ;
« "Etat sénégalais, représenté par la Société Nationale de Chemins de fer du Senégal (2
« un actionnaire privé, désigné sous le nom de Société du Dakar-Bamako ou SDB (60
- Dobjectif des autorités est d’améliorer la compétitivité des transports internat
constituée des actionnaires privés maliens, privés sénégalais et étrangers. La pré
au capital de la SDB a déja ét6 effectuce. Les actionnaires prives étrangers candidats pourront se regrouper avec tou ou partic des actionnaires maliens et
sénégalais présélectionnés pour créer des groupements de candidats 3 I'actionnariat de la SDB.
Pourront &tre présélectionnés comme candidats  I'actionnariat de la SDB et seront ainst appelés & présenter des offres pour la création de 1a SETI les grou-
pements d’actionnaires étrangers et nationaux satisfaisant aux critéres techniques, commerciaux et financiets requis, et, notamment, possédant ou ayamt
accés & une solide expérience dans le domaine de Iexploitation ferroviaite.
Les sociétés privées qui sont intéressées pourront acquérir le dossier de présé
bancaire certifié de la somme de US$200 cu 100 000 francs CFA non remboursable, auprés des adresses suivantes :

Tél. » +223 22 2901 - Fax: +223 220874

Veuillez consulter le site web www.cpestrans.com pour plus de renseignement
présélection, rédigées en frangais, devront parvenir en dix (10) exemplaires 4
11 décembre 1998, avant 16 h (heure locale).

Avis d’appel de candidatures

i Pactionnariat de véférence de la Société
pour UExploitation du Trafic ferroviaire International

sur ’axe Dakar-Bamako

I3

La Cellule de Gestion et de Contréle

di Portefeuille de I'Etat
Minisiére de I'Economie,
des Finances et du Plan

Attn. S Ahmadou CAMARA

3¢ étage, immeuble Electra 2

rue Malan, Dakar, Sénégal

Tél : +221 823 3428 — Fax : +221 822 5631

rocessus de création d'une société A capital majoritairement privé pour I'exploitation du trafic ferro-
axe Dakar-Bamako, dénommée la SETL La société comportera trois actionnaires :

0 % du capital) et ;

%:du capital). .

onaux, sur le marché duquel s’exerce une forte concurience. La SDB sera
sélection des actionnaires maliens et sénégalais susceptibles de participer

lection & partir du 2 novembre 1998, contre paiement en espéces ou chéque

s. Les sowmissions des dossiers de _demande de
CPCS Transcom Ltée 2 Ottawa au plus tard le

REPUBLIQUE DU SENEGAL
UN PEUPLE - UN BUT - UNE FOI
MINISTERE DE DECONOMIE,
DES FINANCES ET DU PLAN

CPCS Transcom Lige
Attn, Peter KIERAN
350 Sparks St,, suite 602,
Ottawa, Canada KIR 758
Tél : +1613 237 2500
Fax -+ 1 613237 4494
email : pkieran@cpestrans.com




PENSER LA VILLE
AUTREMENT AVEC
LE RETOUR DU TRAMWAY

Depuis 10 ans, les villes fran-
caises font preuve d'un véritable
engouement pour le tramway et plus
généralement pour les transports
collectifs en site propre (TCSPF)
qu'ils soient qualifiés d’intermé-
diaires (1) ou qu'il 8’agisse de bus en
site propre. Le recensement des pro-
jets de TCSP en France pour les 10 2
15 prochaines années dénombre prés
de- 90 projets. Aprés 'équipement
des grandes métropoles en métro ou
Val (Lilte, Lyon, Marseille, Toulouse
et bient6t Rennes) qui a marqué les
années 70 jusqu'd la fin des années
80, le rythme d’équipement des villes
en lignes de tramway atteint presque
un rythme exponentiel sur les quatre
derniéres mandatures municipales :

* De 1977 4 83, les municipalités
de Nanies puig de Grenoble font le
pari de réintroduire le tramway dans
leur ville. Certes ce pari leur coiitera
les élections de 1983, mais les dés
étaient jetés : la période 1983-89

- verra la mise en service de deux

lignes de tramway en France et fera la

)-Les transports intermédiaires sout des systé-
1y e transport situés entre le bus et le tramway sur
[t Lriunwely sup pney, (rolleybus, trolleybus guidé.

éndrale cos chemins de fer -

(Photo : P. Miare)
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Fig. 1. - Tramway de Nantes.

démonstration du hien-fondé du
choix des pionniers {figure 1).

* Le succeés des deux premieres
lignes coftduit naturellement Nantes
et Grenoble & réaliser et a mettre en
service leur deuxidme ligne entre
1989 et 1995 ; Strasbourg et Rouen

Pascale PECHEUR

Secrétaire générale du
GART depuis 1990, Elfe
est également secrétaire
du Comité de Promotion
tes Transports Publics et
trésorigre de ¥associa-
tion Fernmes en Mouve-
ment, les transports au
féminin. Ancienne éléve
de [ cole Normala Supé-
rieure, agrégée de mathemathues et diplomée en urbanis-
me elle fut chargés d'dtudes de 1981 4 BE au CETUR puis de
1986 4 90 au Syndicat desTransports Parisiens.

s’engagent dans la méme voie. Lille et
Saint-Etienne renouvellent leur maté-
riel et Vlle de France elle aussi redé-
couvre le tramway entre Saint-Denis
et Bobigny (figures & et 3).

+ 1995 - 2001 : le rythme s'accélére ;
Strasbourg, Nantes, Grenoble s’enga-
gent dans de nouvelles lignes, le sud-
ouest parisien plébiscite le tramway
entre Issy les Moulineaux et la Défen-
se, d'autres agglomérations de province
s'équipent : Momntpellier, Lyon, Orléans
qui seront bientot suivis par Bordeaux
et Valenciennes, sans parler des projets
de tramway régional ou d'intercon-
nexion. Prés de 20 lignes de tramway
margqueront donc le paysage rbain
francais & Paube du prochain siécle.

Si le rythme de réalisation de nou-
velles:lignes de tramway est exponen-
tiel, 1a France est malgré tout en retard
par rapport & Péquipement des villes
allemandes : 56 villes sont équipées
de réseaux de tramway ou de métro
léger (42 de tramway, 4 de métro léger
et 10 des deux systémes). De plus une
vingtaine de ces agglomérations: a
meins de 200 000 habitants, alors
qu'en France cette taille de ville n'est
pas équipée. o
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Fig. 2. - Tramway de Lille - Roubaix - Tourcoing.
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Un contexte favorable
au développement
des transports publics

La décennie actuelle est marquée
par un contexte qui conduit inélucta-
blement les collectivités tervitoriales &
privilégier les transports publics en
ville au détriment de I'automobile :

- Aprés les épisodes successifs de
polhution de Pair que de nombreuses
villes ont connus, Ia lutte pour un air
plus pur est devenue une priorité des
politiques de déplacement : les plans

de déplacements urbains, voulus par
la loi sur la qualité de air dans les
agglomérations de plus de 100 000
habitants en sont outil privilégié ;

~ Fespace urbain est un bien rare et
la prolifération de I'automobile dans
la ville, avec la consommation d’espa-
ce qui §'ensuit- (places de stationne-
ment, voirie, congestion...) est res-
sentie comme une nuisance par les
citading qui révent de retrouver une
ville a4 I'échelle humaine, ot 'espace
urbain devient un licu de sociabilité et
ol les modes alternatifs 4 la voiture
{marche & pied, vélo, transpori en
commun) ont droit de cité.

Fig. 3. - Tramway de St Denis - Bobigny.

:

— D’autres nuisances sont générées
par Pautomobile et deviennent intolé.
rables : le bruit auquel nos conci-
toyens sont de plus en plus sensibles,
les accidents de la circulation.

— Plus généralement la qualité de vie
en ville devient une priorité.

- Lexclusion sociale, I'emploi sont
aujourd’hui au cceur des politiques
publiques et en particalier des actions
des collectivités territoriales. Or, les
transports publics relient les quartiers
entre eux, favorisent I'accessibilité & la
ville et donc aux emplois ; ils sont
créateurs d’emplois directs {conduc-
teurs, agents de médiation, d’accueil)
ou indirects (chantiers de TCSP,
construction de matériel roulant...).

Les centres des villes souflrent de fa
concuirence des centres commerciaux
périphériques. Améliorer I'accessibilité
des centres par des transports publics

performants est un enjeu essentiel

pour le devenir des agglomérations.

Le succes du tramway s’explique
bien siir par ses performances en tant
que moyen de transport, mais c'est
avant tout un véritable outil d’aménage-
ment urbain. Il est devenu, pour para-
phraser Francis Beaucire (%), un trans-
port. hors du commun,

Les atouts du framway
dans |’organisation
des déplacements

Le tramway est d’abord synonyme
de qualité de service, de confort : sa
vitesse, sa régularité, sa fiabilité grice
au site propre, son accessibilité (°), la

%) In Les Transports Publics et la Ville, Francis
ucire, tes Essentiels. Editions Milan, 64 pages.
ctobre 1996

(%) Laccessibilité du tramway 2st sans doute plus
performante que celle des autres modes de transport
public : pour le métro, méme si 'uccessibilité du quai
au véhicule pent étre parfaite, son site propre intégral
(que 'on ne peut traverser de plain-pied) nwécessile de
franchir ua dénivelé (qui peut ceries éire entidrement

mécanisé) dont I'existence peut créer une rupture

psychologique. Quant au bus, méme guidé optique-
ment il n’est pas 4 I'abri d'un véhicule stationnant au
droit de son arrét (seul un site propre bien protégé
peul supprimer ¢e risque). Le ruil a pour vertu de
décourager lout stationnemenl sur son trajet.

ekt




lisibilité qu’il crée dans la ville par les
rails et Ialimentation électrique aérien-
ne sont autant d’atouts qui expliquent
son succes aupres de la population et
des édiles, Tl peut tout & la fois assurer
les liaisons inter-quartiers, infercomi-
munales, mais assurer également la
fonction d'accélérateurs de piétons
dans un quartier, dans le centse ville.

Une ligne ou un réseau de tramway
(ou de TCSP en général) sont des €lé-
ments structurants pour un réseau de
transport. collectif ; la mise en service
d'un axe lourd s’accompagne d’une
réorganisation du réseau de bus :
rabattement, centre d'échanges, redis-
tribution de I'offre bus sur la périphé-
rie et bien souvent modernisation pour
éviter un réseau de transport public &
deux vitesses : renouvellement antici-
pé du matériel, changement de décou-
pe, bus accessibles, & motorisation
plus propre, information... permettent
de changer I'image du bus lors de la
mise en service d'un tramway.

Cet effet structurant est également
sensible sur les transports collectifs
non urbains (cars, TER) : le rabatte-
ment sur le terminus tramway pour
les cars évite leur engluement au
centre des villes, les gares d’échanges
avec les trains améliorent la diffusion
de leurs voyageurs dans la ville. La
réalisation d'un TCSP est souvent
l'occasion de créer une tarification
intermodale, de renforcer I'informa-
tion ce qui bénéficie & I'ensemble des
transports publics.

Le tramway favorise aussi la multi-
modalité : c’est ainsi qu’a Nantes on
dénombre 30 % de non captifs () ; les
parcs relais que ce soit pour les dépla-
cements domicile-travail ou les dépla-
cements occasionnels se multiplient,
la complémentarité avec les vélos se
développent aussi (parcs vélo, véloca-
tion, cheminements vélos d’accés aux
stations...), les cheminements d’acces
piétons sont réaménagés.

Le tramway dispose d'un atout
essentiel par rapport aux bus ou aux

{4 Un non captif des transporls publics est une
personne wyant i ce moment 1 la disponibilité d’une
voiture et ayunt fait le choix du tramway.

métros : il oblige & partager la voirie
avec la circulation automobile et
conduit inévitablement & une diminu-
tion de I'espace public consacré & la
voiture. Et, contrairement aux idées
recues, la diminution de Despace
consacré 4 lantomobile ne conduit pas
4 augmenter la congestion, mais induit
une diminution globale du trafic (%).

Un impact sensible
sur le partage modal

Que ce soit a Grenoble, Nantes,
Strasbourg ou Rouen (figure 4), la réa-
lisation d'une ou de deux lignes de
tramway a marqué les pratiques de
déplacement : entre 1985 et 1992 la
part de marché des transports publics
3 Grenoble a augmenté de 2 points,
passant de 18 2 20 %. A Nantes la der-
niére enquéte déplacements aupres
des ménages (1997) montre une perte
de 2 points de la part de marché de la
voiture sur agglomération par rapport
a 1990 (57 % maintenant au len de
50 %). A Strasbourg, aussi la part de
marché de la voiture a diminué en
centre ville et le nombre de voyages a
augmenté de 42 % de 1990 &4 96. A

(%) Traffic impact of highway capacity reduction,
Summary report MVA/TSU. February 1998.

Fig. 4. - Tramway de Rouen.

Rouen entre 94 et 96 1a hausse de tra-
fic TC est de 32 %.

Ces chiffres prennent d’autant plus
de sens lorsque I'on sait que dans les
villes comparables (Nice, Bordeaux...)
oit il 1’y a pas encore de TCSP, la part
de marché des transports publics
régresse régulierement au profit de
celle de la voiture.

Ce n'est pas un hasard si I'impact
du tramway est aussi visible sur la cir-
culation automobile : c’est le résultat
de politiques de déplacements & long
terme combinant le développement
des modes alternatifs & la voiture, la
restriction & l'usage de l'automobile
(partage de la voirie, restriction de
I'offre de stationnement en particulier
pour les déplacements domicile-
travail), urbanisme.

Le tframway :
un urbaniste double
d’un acteur économique

Avec I'avénement du régne automo-
bile et la disparition des réseaux
de tramways dans les années 50 et
60, les transports publics urbains
ont oublié qu'ils pouvaient jouer umn
role structurant dans la construction




de la ville. En effet, 4 la fin du
XIXe siecle et dans la premiére moitié
du XX¢ siécle, les lignes de tramway
tracaient 'extension de la ville, en
doigts de gant.

Le retour du tramway permet
I'engagement d'un processus ot
acteurs publics et privés engendrent

des actions complémentaires entrai-

pant ou renforgant certains impacts
du tramway. Il est toujours délicat
de mesurer I'effet tramway car une
ville, par essence, est en mutation
constante ; alors comment isoler
Veffet tramway ?

Malgré ces difficultés une étude
pilotée par le Comité de promotion
des transports publics sur les trans-
ports publics et les formes urbaines,
étude qui s'appuie sur l'examen de
plusieurs TCSP, met en évidence un
cerlain nombre d'effets

- le tramway requalifie 1'espace
urbain : il permet de recréer des
places, des promenades, des espaces
verts, des bancs, des traversées pié-
tonnes, des zones 30 ;

— l'animation urbaine renailt autour
des stations ;

.~ les espaces urbains ainsi requalifiés

sont vite investis par une vie sociale
dense ; le tramway permet une nou-
velle appropriation de la ville, permet
de découvrir de nouveaux quartiers,

- de nouveaux centres commerciaux ;

- la cohésion urbaine gagne du ter-

rain : les quartiers en difficultés sont
moins isolés, gagnent en image. Bt
curieusement le tramway semble plus
respecté que les autres modes de
transport public, il est moins souvent
cible de violence que le bus. Signe de
respect ?

Les comportements urbains s’enri-
chissent : mixité sociale, automobi-
listes moins hégémoniques, redécon-
verte de la ville, de son architecture...

Ces transformations peuvent s’ob-
server concrétement : réaménagement

Fig. 5. — Strasbourg Centre Ville - Place
de I'Homine de Fer - Ligne A.

de fagade & facade le long du tracé du
tramway, aménagement de chemine-
ments d’accés, opérations d'urbanis-
me (ZAC, DSQ), sites universitaires,
nombre de permis de construire...). A
Nantes on dénombre 186 opérations
d'urbanisme autour des deux pre-
miéres lignes : 38 liées 4 la construc-
tion de la plate-forme, 85 construc-
tions réhabilitation, 13 opérations de
DSQ ou de ZAC.

Des quartiers situés autour du
tram, auparavant en perte de vitesse
sont réhabilités ; I'effet sur les loyers
est sensible en particulier lors de relo-
cation et on dénote une plus grande
stabilité des résidents dans I'habitat
social nouvellement desservi. Lim-
pact est plus fort sur les familles
monoparentales, les étudiants, en rai-
son de leur moindre motorisation.

Dévolution des commerces est

vation des enseignes, disparition de
certains secteurs au profit d’antres.

En résumé, le tramway n'est pas
qu'un urbaniste, c’est aussi un acteur
écohomique : les promoteurs immobi-
liers ne 8’y sont pas trompés, eux qui

vantent aux acheteurs potentiels la
proximité du tram, qu'il s’agisse d’ha-
bitat ou de bureausx.

Penser la ville autrement
avec le tramway

Les atouts du tramway sont donc
nombreux : requalifier 'espace, embellir
la ville, retisser les liens entre les quar-
tiers, lutter contre Pexclusion, favoriser
Paccessibilité 3 tous, redynamiser les
centres urbains (an centre ville mais
aussi an coeur des commumnes de ban-
lieue), améliorer I'environnement. D'un
projet transport, le tramway devient. vite
un véritable projet urbain. Lavenir
d'une ville, d'une agglomération qui ont
fait le choix du tramway se comngoit
autour de cet axe (figure ).

Quand le framway
sortira de la ville

Lune des grandes difficultés aux-
quelles les agglomérations sont. main-
tenant confrontées est de réussir a
maitriser 'évolution urbaine hors les
murs des agglomérations : or le deve-
nir du périurbain est au coeur des
réflexions sur le, développement
durable. Les perspectives ouvertes
par les expériences de tramway d’in-
terconnexion & Karlsruhe et de Sarre-.
bruck sont séduisantes en terme d’at-
tractivité du trapsport public sur la
population périurbaine. Les obstacles
& surmonter (%), essentiellement ins-
titutionnels et organisationnels ne
sont pas négligeables, maigs l'enjeu
principal de ces nouveaux projets

-péside dans leur capacité & marquer

aussi sensible autour ’un tram : réno- }* leur territoire périurbain comme ont

su le faire leurs cousins de la ville.

(6y Cf. Quand le tremway sort de la ville 7 Perti-
nences ¢t perspectives de mise en ceuvre du concept
de systéme ferroviaire léger en France. Editions du
GART 113 pages + annexes. Novembre 97,




I'INGENIERIE AU SERVICE
DES PROJETS
TRAM-TRAINS

Rappel sur le contexte
'du“périUrbqin en France

Contexbe

Si, hlstoriquement le chemin de fer
a été dans le passé trés présent dans
les villes, il en a progressivement dis-
paru pour ne subsister, & quelques
endroits; que de maniére presque
anecdotique. Le chemin de fer, plus
‘centré sur les dessertes de pole a
pdle, a trouvé une certaine redynami-
sation avec la mise en place du systé-
me TER mais sans amélioration signi-
ficative de loffre destinée aux
dessertes d'agglomération.

Pourtant, deux phénomenes « déclen-
chants » sont venus perturber ce pay-
sage : d’une part le renouveau du tram-
way en France a rendu au mode guidé
sur rafl la place qu’il n'aurait jamais
di perdre dans la ville et a reconquis
un public auparavant pleinement

acquis 4 I'automobile. DVautre part,
certaines réalisations & 1’étranger,
notamment & Karlsruhe, ont intéressé
progressivement les ingénieurs trans-
port puis les élus de notre pays.

Ainsi,  Pinitiative de la SNCE-le de
France, encouragée par la Direction
des Transports Terrestres du Ministére
des Transports, SYSTRA fut chargé en
1995 d'une étude sur les « Systémes
électriques ferroviaires hybrides », des-
tinée & mesurer les créneaux de perti-
nence de tels systémes et & identifier
les problemes techniques & résoudre
pour permettre la circulation de « tram-
ways hybrides » sitr le réseau ferroviai-
re francais.

On peut considérer que les solu-
tions techniques adaptées au périur-
bain sont de trois natures :

« des « TER périurbains »,

* des exploitations de type urbain sur
résean ferroviaire,

Revue géndrale des chemins de fer - 0035-3183/98/11-12/ © Elsevier, Paris
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ingénieur de 'Ecole Cen-
trale des Arts et Manufac-
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Aprés un début de car-
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ment au Département
du Developpemem ila
rejoint SCFRETU ol il a
contrlbue & de nombreux projets en France et & Fétranger.
Il dirige aujourd'hui la Birection France de SYSTRA.

Jean-Paul BALENSI

Ingénisur de I'Ecols Na-
tiorale Supérieure dArts
at Méfiers il est un spé-
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nes de Yexploitation et
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Projets 4 la Direction France de SYSTRA et pilote notam-
ment tes études dans le domaine du périurbain.

s des systémes interconnectés utili-
sant a la fois le réseau urbain et le
réseau ferroviaire.

Le présent article s'intéresse aux
deux derniers systémes. II'traite de la
maniére d’étudier les aspects tech-
niques des projets ainsi que du pilo-
tage de leur réalisation. Des questions
essentielles telles que les aspects ing-
titutionnels ou la tarification, non
traitées dans cet article, sont abor-
dées par d’autres auteurs.

Définitions et concepts

Ap 'res cette présentation, il est ‘bon
de b1en préciser de quoi il est question,

De tels systémes consistent & mettre
en place un nouveau type d’exploitation
ferroviaire qui permet de mieux desser-
vir les couronnes périwrbaines des
agglomérations. Ainsi, les nouveaux
matériels, habillés pour donner I'image
« tramway », particuliérement appréciée
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du public (légéreté, modernité, bonne
accessibilité, arréts fréquents, tarifi-
cation simplifi¢e...), sont dotés de per-
formances techniques leur permettant
de s’arréter plus souvent que des trains
classiques, sans dégrader le temps
de parcours global. Ces systémes per-
mettent done de capter une part de
clientéle relativement importante dans
ces secteurs, soit en déplacenents
intersecteur, soit pour des déplace-
ments vers le centre-ville.

Les systémes mis en place sur une
infrastructure ferroviaire et wen sor-
tant pas sont qualifiés de I'appellation
« framway régional ».

Lexistence d'un réseau de tramways
urbains dans l'agglomération permet
d’envisager un complément intéressant
4 une exploitation du type « tramway
régional ». Bn effet, I'éloignement de la
gare du centre de la ville ou la simple rup-
ture de charge pour emprinter un mode
de transport purement urbain, pénalise la
fréquentation d'un tramway régional. II
peut donc y avoir intérét A interconnec-
ter les deux systémes pour assurer une
exploitation continue et donc éviter une
telle rupture de charge. On parle dans ce
cas de « tramway d'interconnexion » (les
termes « tramway hybride » ou « tram-
way mixte » ne sont plus utilisés),

Ce sont ces deux appellations que
regroupe le vocable « tram-train » ou
« train-tram » souvent utilisé pour
qualifier ce type de systémes.

Les projets
et leur typologie

L'éclosion des projets

Parallelement au « miirissement » des
idées relatives & ces systémes, faisant
souvent suite a des voyages d'étude &
Iétranger, la plupart des agglomérations
dotées d'un résean de tramway urbain
ont souhaité mesurer les possibilités
offertes par ces nouveaux systémes sur
leur territoire. Par ailleurs, 4 la date du
1¢r juillet 1996, la SNCF décida de créer
une structure 1égére au niveau national
{Direction Déléguée au Périurbain et au
Grand Bassin Parisien} destinée a pré-

ciser les axes poliliques de I'Entreprise
dans ce domaine et a aider ies Agglomé-
rations et fes Régions SNCF intéressées
par ce type de projets.

Les éléments étaient donc en place
pour que les choses bougent dans le
domaine du périurbain.

C'est ainsi que des études ont été
réalisées par SYSTRA en 1997 dans
les agglomérations de Rouen, Mar-
seille, Lyon, Nantes, Grenoble, Stras-
bourg, Saint-Etienne et Mulhouse.

Par ailleurs, & la méme période,
SCETA-VOYAGEURS a réalisé une
¢tude sur les possibilités offertes en
lle de France pour le compte du Syn-
dicat des Transports Parisiens.

Ce savoir-faire a été utilisé égale-
mentl en Italie pour une étude de 'axe
Livourne/Pise/Lucques.

‘Conduite des études

De telles études suivent générale-
ment le schéma suivant :

» diagnostic des lignes ferroviaires ou
anciennes lignes situées sur le terri-
toire de P'agglomération,

* identification de corridors disposant
d'un potentiel de clientéle suffisant,

* établissement de scénarios de des-
gertes, détermination du trafic prévi-
sionunel et chiffrage des investisse-
ments nécessaires,

* hilan socio-économique du projet et
découpage en phases de réalisation
cohérentes,

On pergoit donc immédiatement que
les « bons projets » résulteront de cir-
constances favorables, tant par le bon

positionnement des infrastructures *

existantes dans 'agglomération que par
la disponibilité d’une capacilé résiduel-
le suffisante sur ces infrastructures.
Enfin, la densité de population et d’em-
plai dans les corridors ainsi que la poli-
tique menée en mafiére de voirie routié-
re el. de stationnement, conditionneront
la réussite de tels projets.

LVintérét porté par le GART

Le GART (Groupement des Autori-
tés Responsables de Transport), qui
regroupe la plupart des autorités organi-
satrices de transport de vovageurs en
France, conscient des évolutions en
cours dans ce domaine et souhaitant
mettre & la disposition de ses adhérents
des élémenis de choix et d’aide a la
prise de décisions, a réalisé avec 'aide
de SYSTRA, grfice & une aide du PRE-
DIT (Programme de recherche et d'in-
novation dans les transports terrestres),
une étude sur le « Concept. de systéme
ferroviaire léger en France » Cette étude
a servi de support & I'un des principaux
thémes développés au Congrés de Dijon
en 1997, theme intitulé « Quand le tram-
way sort de la ville ».

La typologie issue de I'étude
« Quand le tramway sort
de la ville »

Cette étude a permis d’approfondir
différents aspects de ces systémes
(aspects techniques liés au matériel
roulant, 4 U'exploitation ou a U'infra-
structure) mais aussi des thémes non
techniques particuliérement complexes
tels que les aspects financiers,
juridiques ou institutionnels de ces
projets.

La typologie qui ressort de cette amaly-
se revét une certaine importance. En effet,
si le « tramway régional » se positionne
assez clairement dans le panorama, il
s'avére que le « tramway d'interconnexion »
se subdivise en deux sous-familles que
I'on a appelé « type 1 » et « type 2 ».

Le tramway d'interconnexion
de « type 1 » (figure 1)

- Méme si I'infrastructure reste ac-
J"cessible aux deux types de circula-

tions ferroviaires (trains et tramways),
il s’agit pour Pessentiel d’une exploi-
tation de type tramway {conduite 4 vue
sans signalisation d’espacement, régu-
lation possible 4 l'intervalle,...). Les
trains qui doivent circuler sur la sec-
tion de ligne, peu nombreux dans ce
cas, circulent dans des plages réser-
vées ol aucun tramway ne circule.




On peut donc considérer que, dans
cette configuration, « le train s’adapte »
i I'exploitation tramway.

On relrouve cefte situation (qui
existe également sur le résean de
Karlsruhe), dans les projets de
Rouen et de Nantes sur des lignes oil
ne circulent que quelgues trains de
fret chaque jour.

Le tramway d'interconnexion
Cde«type 8 »

11 s’agit 1a du cas le plus complexe
puisque les tramways doivent se
méler intégralement aux circulations
ferroviaires. Dans cette configuration,
méme si la desserte par tramway dait
étre adaptée aux besoins spécifiques
d'une agglomération (fréquence,
cadencement...), P'exploitation devra
étre du type ferroviaire, les tramways
étant des circulations disposant de
sillons réservés sur le graphique.

Dans ce cas de figure, trés différent
du précédent, on pourra considérer
que « le tramway s’adapte » & I'exploi-
tation ferroviaire.

Cette situation, qui existe & Karls-
ruhe depuis maintenant six ans, se
reirouve notamment dans le projet
des agglomérations de Mulhouse, de
Strashpurg et de Grenoble.

Les possibilités offertes
par le tramway d’interconnexion
En plus des possibilités évoquées
ci-dessus (aptitude & utiliser une
infrastructure ferroviaire ou urbaine),
il esl possible d'envisager pour un
tel systéme une « déviation » de la
ligne ferroviaire sur une partie de
- celle-ci. En effet, 'aptitude & circuler
en domaine urbain permet d’envisager,
si la voie ferrée se trouve mal posi-
tionnée par rapport & 'urbanisation, la
construction d'un trongon nouvean se
rapprochant de ce pole afin de le des-
servir dans de meilleures conditions.
Cet exemple se retrouve d’aitleurs sur
le réseau de Karlsruhe. ' '

De méme, un prolongement «ur-
bain » d’an trongon ferroviaire pour éta-
blir un terminus mieux positionné que
la gare existante, peut étre envisage.

Cliché SYSTRA/JP Bale

Fig. 1. - Réseau de Karlsruhe (Juin 1997) : Tramway d’interconnexion de « type 1 » sur
la ligne S1 & P'entrée de la station d’Ettlingen.

Toutefois, ces possibilités sont
& mettre en balance avec le coiit de
leur réalisation, la construction
de trongons nouveaux n’étant pas
du méme ordre de grandeur que
I'équipement d’une ligne ferroviaire
existante.

Quelles installations
pour ces types
d’exploitation ?

Ce chapitre a pour but d’éclairer le
lecteur sur P'aspect spécifique de la
gestion des circulations dans les dif-
férents cas et de montrer la maniére
de résoudre I'épineux probléme des
traversées routiéres.

Les problémes spécifiques au
matériel roulant et en particulier les
questions relatives a la sécurité pas-
sive, ne sont pas développés dans
ce chapitre. Ces queslions conser-
vent bien sfir toute leur importance
pour l'atleinte d’un niveau global de
sécurité élevé,

(GGestion des circulations
et sécurité active

Comme on Pa vu plus haut, ces
aspects seront pris en compte tres dil-
féremment selon les cas :

+ pour le type 1, les tramways circule-
ront sur le trongon ferroviaire de fa
méme maniére que swr le domaine
urbain (vitesse maximum 70 km/h), le
conductenr pratiquant la « conduite &
vue » Aucun signal ne sera nécessaire
pour gérer 'espacement des tramways
entre eux. Les points de convergence
seront protégés par une signalisation
spécifique. La manceuvre des appareils
de voie pourra se faire comme sur le
domaine wrbain, de maniére automa-
tique ou télécommandée depuis la rame.
La gestion de la circulation des tram-
ways sera régulée depuis un poste de
commandement centralisé (PCC), en
contimiité de 'exploitation urbaine. Les
mesures de sécurité nécessaires pour le
passage des trains seront gérées par un
poste d'aiguillage qui travaillera en liai-
son étroite avec le PCC. 1l s’agira donc
d'une exploitation que l'on peut quali-
fier « d’exploitation par périodes » ;

* pour le type 2, les tranways s'insére-
ron{udans le graphique des autres circu-
laticns. Alnsi, une vilesse maximum de
100 km/h esl nécessaire pour les tram-
ways dans cetie configuration ; la condui-
te devra se faire sur signaux, comme
pour les autres circulations, les disposi-
lifs classiques de sécurité devant com-
pléter le schiéma (répélition des signaux,
contrile de vitesse par balises...). La
régulation du trongon sera réalisée par le
poste de régulation ou le poste d’aiguiliu-
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ge, en liaison étroite avec le PCC urbain,
de maniére & assurer an maximum la
continuité du trafic de la ligne de tram-
way, la radio sol-trains venant compléter
le systtme radio classique équipant les
tramways. On a donc dans ce cas une
exploitation banalisée.

Traversées routiéres

Laencore, une distinction sera néces-
saire entre les deux configurations.

Casdu«type 1»

Pour le type 1, les « périodes tram-
ways » permettant de pratiquer une
exploitation spécifique, il sera opportun
de gérer an mieux les conflits entre la
circulation automobile et celle des tram-
ways. Ainsi, afin de profiter de la priori-
¢ accordée aux circulations ferroviaires,
les traversées routiéres situées en pleine
voie pourront rester des passages i
niveaw et étre ainsi franchies & la vitesse
maximum, Par contre, des dispositifs du
type « & franchissement conditionnel »
pourront éguiper les carrefours situés a
proximité des stations et, sur simple
déclenchement du conducteur une fois
son service terminé, provoquer des
séquences de mise au rouge des feux
routiers le temps strictement nécessaire
au passage des tramways.

Le passage des trains — peu nom-
breux sur ces sections de lignes - fera
appel & des consignes spécifiques.

Cas du « type 8 »

On se situe 12 dans une exploitation
ferroviaire et donc de passages & niveau
de type classique. Toutefois, des dispo-
sitifs du type de ceux décrits ci-dessus
pourraient étre envisagés et utilisés de
maniére sélective par détection spéci-
fique des matériels tramway, de manié-
re & réduire au maximum les temps de
fermeture prolongée des barriéres.

Vingénierie des projets
périurbains
Cet article, loin de faire le tour des
questions techniques, montre la relati-
ve complexité de ces projets et la parti-
cularité de ces systémes 4 la croisée des
techniques ferroviaires et urbaines.

A cette complexité technique, s'a-
joute celle liée au contexte institu-
tionnel et au rdle donné par la loi
d'orientation sur les transports inté-
rieurs (LOTI) aux différentes autori-
tés organisatrices de transport.

On présentera dans ce chapitre de
maniére trés simplifiée quel peut étre
le cheminement d'un tel projet.

Les études amont

Ces études sont souvent demandées
par les organismes sensibilisés par la
pertinence de tels systémes et dont les
idées demandent & étre éclaircies par
une équipe spécialisée dans ces
domaines. Ainsi, 'autorité organisatri-
ce urbaine est-efle souvent la structure
qui initialise ce type de projet.

Il n’est done pas étonnant que ces
projets soient des projets de transport
en commun en site propre (TCSP),
adaptés au contexie pariiculier du
mode ferroviaire.

Lors de ces études amont, plusieurs
partenaires sont souvent associés,
Tautorité organisatrice urbaine étant
consciente de la nécessité de regrouper
les différents acteurs concernés : Ré-
gion, Département, SNCF et mainte-
nant Résean Ferré de France - RFE —;
propriétaire des infrastructures ferro-
vigires du réseau ferré national et
donc maitre d’ouvrage potentiel.

Les études amont sont décisives.
Les équipes qui les réalisent doivent
posséder une culture & la fois ferroviai-
re et uthaine afin de faire la synthése du
fonctionnement de tels systémes, pour
que cenx-ci soient parfaitement adaptés
aux deux milieux. 1l g’agit également
de faire travailler ensemble des exploi-
tants de cultures différentes (SNCF et
réseau urbain} alors qu'ils n'avaient
pas 'habitude de se patler auparavant.

Ces études doivent conclure sur une
faisabilité (on non) du projet, reconnue
par les différents acteurs concernés.

Alnsi, ce gera plutdt Pautorité orga-
nmisatrice urbaine qui sera pilote et
qui, en accord avec les autres parte-
ttaires, présentera le dossier de prise

en considération du projet (DPC) au
Ministére des Transports.

La maitrise d'ceuvre des projets

De maniére classique pour ce type
de projets, celle-ci sera confiée par
appel d'offres & un maitre d’ceuvre,
chargé des études approfondies puis
de la réalisation. Toutefois, la SNCF
assurant de fait cette fonction sur les
lignes ferroviaires en exploitation, un
rdle important de coordination sera a
prendre en considération afin de réali-
ser un projet en parfait accord avec
les deux types d'infrastructure.

1A encore, la connaissance des
deux domaines ferroviaires et urbains
revét une importance particuliére.

I Conclusion

Cette description sommaire des
systémes tramway régional ou d'in-
terconnexion, permet de mesurer leur
relative complexité mais aussi les
innombrables avantages qu'ils per-
metient d’apporter 4 la desserte des
agglomérations et de leur périphérie.

On comprend ainsi Pengouement
rencontré par plusieurs agglomérations
pour mettre en ceuvre de tels projets. '

Comme pour fout projet, les solu- :
tions doivent étre adaptées au contexié:
spécifique de chaque agglomération ;
mais, plus ici quailleurs, I'adaptation
est nécessaire. En effet, la mise en -
commun des problémes de deux.
domaines jusque i totalement étran-
gers (le résean ferroviaire et le réseau
urbain) impose la mise’ en ceuvre de -
réflexes nouveaux, la prise en compte
de contraintes nouvelles et la recherche .
de ‘solutions innovantes, qui plus est, .

+économiquement acceptables.

Cest & ces conditions que les pro-
jets verront le jour en France, bitis sur -
la volonté commune des décideurs et
des exploitants, aidés dans la mise en
ceuvre par une ingénierie innovante,
dotée de la double culture ferroviaire
et urbaine et capable de surmonter des
clivages 4 présent révolus.




