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= Btension de la zone d'influence des métropoles

Les agglo?iiération; frangaises sont marquées par un 6ta-
fement et une spécialisation des espaces. Les fonctions
urbaines sont dispersées sur Un-territoire de plus en plus
vaste : habitat en zone périurbaine, services administratifs
et économiques en centreville, activités comfﬁe'rda!a; en

périphérie, grands équipements & la Esitre des aggloméra- -

tions {hopitaux, universités, muitiplexes de cinéma.

* Réarienter plutét que réduire ies déplacements

Griéce 2 }a motorisation craissante des ménages, Jes cita:
dins se déplacent volontiers en voiture pour aller travailler,
étudier, faire leurs achats ou se divertin Une tendance

d'autant plus forte quion s'dloigne des centres villes. Dol

{augmentation des trajets domicle/fieu de travad et
des trafies de banlieue & banlieue : un francais parcourt

aujourdhui 7.3 kmy/jour en moyenne, étant observé qu'un

habitant de secteur périurbain parcourt 3 fois plus de

kilométres qu'un habitant du centrewvifie, qu'il consomme

3 fois plus d'énergie et produit 2 fois plus d'oxydes d'azote.
La crise de 'énergie {perspectives d'épuisernent du pétrole,
énergie fossile) ot fa préservation de 'environnement (fimi-
tation des émissions de gaz 4 effet de serre (GES) dans le

cadre de la luite contre le réchauffement climatique, lutte

contre la pollution atmosphérigue) imposent de rationali-
ser les déplacements. On attribue aux transports (déplace-
ments individuels compris) 25 & 30% des GES au niveau

mondial. La mobilité étant facteur d'épanouissement persos-
nel et de renforcement de la cohésion sodale, il 'agit moins

de rédure les trajets que de les réorienter vers les modes

dlterratis 4fa voiture, moins gourmands en énergie et moins

poluants : fa rarche, le vélo et e transport coffectf,

* iUne démarche de mobilité durable

Dans cette optigue, la pelitique des transports urbains me-
née en France tend & coordenner laction des différents
intervenants en matiére de transports, de vairie, de sta-
tionnement et d'urbanisme - at ce en concertation avec s
actewrs deonomigques, le monde associatif et fa population
d'une maniére générae. Lobjectil est de condlier des exi-
gences en apparerce contradictoires : assurer la mobilité
&t Taccessibilité aux terrizoires tout en protégeant Yervi
ronnement, satisfaire “les besoins individuels immédiats
sans pour autant sacrifier ['intérét coliectil des génératicns
actuelles et fitures, C

En ce sens, la pofitique des transport urbain Sinscrit dans,
une authentique démarche de mobilité durable,

Les voyages par habitant en 2005
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Le législateur frangais <'est peu a pew
doté doutils globalisant I démar-
¢he d'élaboration d'une politigue de
transport urbain,

= Promulgude fin 1582, la ol dorien-
tation sur fes transports intérieurs
(LOTI} instafte le droit au teansport
au moindre colt pour la collectivité
(consacrant la notion d'efficacité éco-
nomique et sodale). Elle instaure
les plans de déplacements urbains
(PDU) dans lidée de partager les-
pace public de volerie, Elie clarifie
lorganisation  institutionnelie  des
transports publics en séparant fes
fonctions d'organisatewr ot dopé
rateur des services - confiant 3 des
autorités responsables les autocités
organisatrices des transports urbaing
(ACTU)}, fa charge de définir, finan-
cer {grice notamment au versement
transport Gui est une ressource
fiscale spécifique) et organiser fes
transperts  publics  réguliers  de
personnes a fintérieur des pért
matres de transport urbain {PTU).
Pour en assurer I'exploitation, ces
AOQTU (au nombre de 232) pew-
vent choisir de le faire eflesmames
directement  {en régie} ou de
confier ce service 3 une entreprise
totalement privée ou mixte sodété
d'économie mixte {SEM),

u Les lois de décentralisation de
mars 1982 et janvier 1583 renfor
cemt ks pouvoirs de lély focal et
vépartissent les compétences entre
Etat et collectivités territoriales
{régions, départements, communes).
Elles élargissent le champ de com-
péience des AOTL {extension au
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stationnement, possibilité de coopé
ration intercomamunale}.

= Lz loi Sapin de janvier 1993 sur
fa prévention de la corruption et 2
transparence de la vie économique et
des procédures publiques contraint
fes ADTU & organiser fa mise en
concurrence  pour la passation de
feurs contrats de délégation de ser-
vice, sans pour autant remettre en
cause la possibilité de réaliser ces ser-
vices ellesmémes (régies).

# La loi Barnier de février 1995 intro-
duit la procédure du débat public, ga-
rantissant la participation du public au
processus dédsionnal concernant les
grandes opérations publiques d'amé-
nagement dintérét national.

®La loi dite LAURE sur ['air et l'utilisa-
tion rationnelle de l'énergie de 1996
élargit l'objectif initial de rationakisa
tion des déplacements urbains en pré-
cisant que le PDU “vise 3 assurer un
équilibre gurable entre les besoins en
matigre de mobilité et fadfité d'accés,
dune part, la protection de Fesviron-
nement et de la santé d'autre part”.
Elle rend le PDU obligateire dans les
villes de plus de 100000 habitants,
les transfarmant de fait en outil de
planification urbaine 3 long terme.

w Enfin, les lois Sofidarité et Renow-
vellement urbain (SRU) de 2000 et
Urbanisme et Habitat (UH) de 2003
organisent la cohérence entre urba-
nisme, transport et habitat. Blles assk
gnent aux PDU de nouveaux objectifs
en termes de cohésion sociale et ur-
baine, ainsi qu'en matiére d'améliora-
tion de la séeurité des déplacements.

[N - PRF

Les PDU ont clairement pour mission
d'aider & réduire le trafic automebile
et de favoriser les transports en com-
mun et les modes de déplacements
propres &t économes en énergie et
de contribuer & un partage équilibrd
de la voirie (stationnement compris)
- autant dobjectifs qui conditionnent
l'aide que F'Etat entend apporter au
financement des projets.

S'est ainsi au fil des ans &difide une
politique globale des déplacements
en ville, intégrant les restrictions a la
circulation automobie et la coord:
nation entre wrbanisme et transport
afin de rendre les transports collectifs
urbains crédibles au niveau des fré-
quences, de 13 densité des dessertes,
d'axes prioritaires ou de sites propres,
grice & une gouvernance fondée sur
des AOTU disposant de compéten-
tes s'exercant sur l'ensemble du pérk
métre urbain ainsi que dinstruments
de financement appropriés.

Budget global transport collectif
en il ce
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Du démantélement des tramways...

Jusqu'aux années 1950, seule la ville de Paris était dotée
d'un métra. Les plus grandes villes de province étaient
éguipées de tramways.

Dans les années 60, les villes franqaises se sont adaptées ila
voiture individaelie et tous les ramways ont é1é démontés
pour lu faisser la place (3 lexception des aggoimérations
de St Etienne, Lille et Marseifle). La ville de Paris, quant
& elle. avail déja démantelé son réseau de tramway avant
1540,

Dans les anndes 70, le “tout vorture” a conduit 3 Tagara-
vaticn de la pollution et 4 |2 congestion grandissante des
centres villes. Les autcbus ont vu leur vitesse se réduire de
5% l'2n. Enclenchant le cerde vicieux bien connu : abaisse-
ment de la qualité &1 fiabiité du service rendu. perte de
chientéle, diminution des recettes, arrét de Finvestissement,
reduction amplifiée de fa qualté de service, etc.

Aprés le “choc petrotier” de 1973, la veture a du s'adapter
& la ville, et non linverse. L'Etat frangais a alors entrepris
de refancer le ranspart collectif urbain : mise en place du
versement transport, construction de grands méwros de
province, lancement d'une réflexion pour le renouveau du
trarway dans les agglomérations frangaises.

Le début des années 80 a vu la mise en place d'un systéme
d'administration décentrafisée (LOTI. lois de décentralisa-
tion). Disposant d'une totale autanomie pour développer
leurs réseaux de transports collectifs, les villes ont continué
& séquiper en wansport en commun en site propre {TCSP) ¢
le métro pour les plus grandes, le tramway (réintroduir)
pour les autres.

Avec les années 70, on assiste 4 la moniée en puissance
des préoccupations environnementales : devenus obii-

gatoires dans les villes de plus de 100000 habitants, les
pfans de déplacements urbains (POU) imposent une vision
globale de l'organisation des déplacements, cependant que
I'Etat subventionne la construction, par les collectivitds, de
nouveaux transports urbains de surface. Cest alors qu'on
assiste & un melleur partage de la voirie urbaine et au
rencuveau du amway frangais (premiéres lignes & Stras-
bourg, Rouen, Montpellier, Lyon, en région parisienne...).

En 2000, soudeux de réduire ses déficits publics, IFrat
arréte ses subventions et demande aux coflectivités
publiques locales d'assumer pleinement leurs politiques de
transport urbain. :

Malgré la suppression des aides de FEtat au transport
collectif, on assiste néanmoins au renouveau du tramway
- mode de transport collectif en site propre de plus faible
capacité mais adapté aux prindpales viles de province, et
de maindre cott qu'un métro,

MNombre de collectivitds locales de province se saisissent
alors des outils mis & leur disposition (PDU, schéma de co-
hérence territoriale SCOT) pour développer las transports
en commun dans leur périmétre ¢t donner au tramway sa
pface et sa iéghirnité : Mulhouse et Valenciennes ont mis en
service laur premidre ligne afa mi2006, Clermont-Ferrand
ainauguré son tramway sur pneus & lautomne 2006, Paris
a auvert fa figne T3 fin 2006, Nice et Le Mans ouvriront
leur premigre ligne de "tram” en 2007, Angers en 2009,
Reims en 2010, Toulon en 2011, etc.

£n région parisienne, {e premier tram-train drculant sur
prés de Bk de voie ferrée entre AulnaysousBois &
Bondy {SeineSt-Denis} a 416 inauguré fin 2006. Il peut
accueillir jusqu'a 40000 voyageurs par joun
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Alors qu'elle progressait de 2% en
moyenne par an depuis les anndes
9, la circulation autormobile urbaine
s'infléchit. Pour la premidre fois de-
puis 1973 (premier choc pétrolier),
elle a méme baissé de 1,4% en 2005
par rapport & 2004, sous 'effet de
la hausse du prix des carburants
(+ 2% % 4 fa pomnpe au cours des
dewx dernidres années) et de Férosion
du pouvoir d'achat dispenible des
Frangais,

P& RTS8

Linversion de la tendance est avant
tout le fruit des politiques menées
depuis des décennies en faveur du
transport collectif :

= Augmentation et améforation de
l'offre de transport en commun :
tous maodes confondus (métro, tram-
ways, autobus. bus & haut niveau de
service - BHNS), le transport cellec-
fif urbain a progressé de 3,4% l'an
en moyenne entre 1996 et 2006
(et méme de + 4,1% par an en
régicn parisienne). Une progression
& mettre 3 Vactif des “sites propres”
(TCSP:métros,tramways, tram-trains)
qui permettent de fortement caden-
cer les dessertes. Les habitants des
agglomérations de pravince dotées
de TCSP utilisent en effet 3 fois
plus les transports en commun que
ceux des agglomérations qui es sont
dépourvues ;
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= Offre de transport collectif accessi-

bie & des prix attractifs par rapport
au cofits croissants d'utilisation de
la vaiture : les tarifs des wransports
collectifs urbains n'ont augmentd
que de 1.8% Yan depuis 1999 en
meyenne annuelle, soit 4 peine plus
que Yinflation (+1.5%) grice aw
elforts consentis par les collectivités
publiques. Les subventions de cefles<i
ont en effet sensiblement progressé
durant la période, passant de 53%
4 61% des recettes des entreprises
de transport collectif.

= Mise en place de régles de circula-
tion {aujourdhui les radars, demain
le péage urbain} et de stationnement
(réduction des places de parkings en
centre ville) dissuadant l'automobi-
liste d'utiliser sa voiture (82% des
ménages frangals sont motorisés).

FPeris, dustrezion vell - OMEDADSSGYSIC- 7007
FPhato G. Crossay
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Pour la mise en ceuvre de sa politique de développement durable, fa France s'est doté dinstruments au service dune

raéthode

* -+ la planification-concertation avec la mise en place des plans de déplacement urbain (PDU),

*le ﬁaﬁenaniaﬁjcontractualisaticn avec la délégation de service public (DSP},

=l perﬁnenceorigina!ité dis mode de financement avec Yinstauration du “versement transport” (V).

Qutil de prograrmmation sectarielle au service d'une poli-
tique globale de mobilité appliquée A un territoire, le plan
de déplacement urbain est le seul document spécifique
aux transports urbains traitant simultanément de mobilité,
d'environnement et d’aménagement du territoire, tout en
donnant un cadre financler A la coopération entre Etat et
cellectivités territoriales concerndes.

La “démarche PDOU" consiste a préparer un diagnostic,
puis A élaborer des scénarios et & cholsir une stratégie qui
débouche sur un projet déciné en actions individualisées,
finangables et programmées dans le temps.

Les projets de PDU sont soumis pour avis aux consells
régicnauyx, généraux et municipaun concernés. Les repré-
sentants des professions et des usagers des transports et
les assodiations d'ervdronnement peuvent étre consultdes 3
son sujet. Aprés mise a I'enquéte publique durant vn mois,
les PDU sont arrétés par Fautorité organisatrice.

Chaque PDLU) définit fa politigue des déplacements (au
sens farge, échanges avec {'extérieur et transit compris)
& conduire sur le périmétre de transport urbain (PTU),
prenant également en compte de nombreux thémes

Le PDIJ, un instrument de piailific-ation__e_t de concertation.

“transversaux “ ! sécuritd, protécion de la santé, cohédsion
socigle et urbanisme, statéonnemem."livraiscr) des mar
chandises, tarification...

Chaque PDU se doit d'étre compatible avec les orienta-

tions des outils frangais de programmation concourant 3
lobjectif de développement durable (effet sur I'air, le bruit,
le dimat, le paysage, fa santé humaine), & savoir les sché-
mas de cohdrence territoriale {SCOT), les plans locaux
durbanisme (PLL), les directives territoriales d'aménage-
ment (DTA) et les plans régionaux pour la qualitd de lair
(PRQA).

Le POV n'a rien d'un instrument figé : il doit faire Tobjet
d'une évaluation au bout de 5 ans par son maitre douvrage.

Le processus d'élaboration du PDL permet de sensibiliser
un public élarg 2 une semme d'enjeux importants {déplace-
ments, cadre de vie, espace public, urbanisme, aménagement
du territoire). Il permet de faire progresser les mentalités
- préalable indispensable 2 toute évolution des comporte-
ments. If est, en ce sens, Youtl essentiel de la démarche
frangaise de mobilité durable.
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La géfstion déléguée, un instrument d’adaptation constante
de {'offre aux hesoins.

Lautorité organisatrice de transports
urbains (AOTUY a la responsabifité
d'organiser les transports A l'intérieur
du périmatre des transports urbains
{PFTU).

Danis le cas le plus fréquent (9 cas sur
12}, elle choisit non pas d'assurer le
service elleméme (gestion directe,
en régie), mais d'en déléguer Texplo-
tation & un partenaire. Depuis fa loi
Sapin, elle doit mettre en concu~
rence plusieurs candidats pour sélec
tionner son exploitant, Selon l'objet
du contrat et le mode de rémuné-
ration qu'elle envisage, la coflectivité
procéde 3 une délégation de service
public{D5P) oupasse unmarché public
selon le Code des marchés publics.
Mode d'exploitation le plus utilisé, fa
DSP permet d'instaurer un véritable
partenariat public privé entre IACTU
et fentreprise exploitante, & travers
un document appelé convention.

La convention précse les caracté
ristiques pénérales du service (tracé
des fignes, emplacement des arréts,

Pour faire face aux besoins de fi-
nancement des transports collecidfs
urbains, dne taxe spédfique a
instituée en 1971 en FedeFrance,

- depuis 1973 en province, e “verse-

ment-transport” (VT) auquel sont
assujettis les employeurs d'au moins
10 salariés dont I'Er\ireprige est si-
tuée dans un périmatre de téaﬁspor_t_

urbain (PTU) de plus de 10000 ha- ~

bitants. Cette taxe est instaurée par
délibération de TAOTLL. Elle permet
de financer aussi bien les dépenses
de fonctionnement que les dépenses
dinvestissement des réseaux.

Lassiette du VT est constituée de
lensemble des rémunérations que
verse ['entreprise assujettie, son taux

est fixé par YAOTU dans (2 fimite

haraires et fréquence des passages),
les obligations de l'exploitant en-
vers Tusager client, les conditions de
financement du service {modalités
de rémunération de Yexploitant,
tarification), fe partage des risques
(tant commerciaux liés au trafic
quindustriels liés aux dépenses) entre
les contractants.

Infrastructures, équipements et maté-
riels roulants appartiennent générale-
tment & TACTU qui les met 4 la dispo-
sition de son exploitant. Mais celuici
peut zussi participer 3 la réafisation de
nouvelles infrastructures par b biais
d'un contrat de concession.

La durée des conventions de délé-
gation de service public est lide 2 12
propriété du matériel : 52 7 ans si
le matériel appartient a la cotlectivité,
7 410 ans ' est fourni par Fentre-
prise.

70% des réseaux faisant I'objet d'une
DSP sont délégués 3 un cpérateur
entidrement privé, 20% 3 une sodété
d'économie mibxte {SEM). Prés des

du plafond autorisé par la loi (1%
dans les grandes agglomérations de
province porté & 175% pour cefles
dotées d'un fransport en commun en
site propre).

Le VT contribue au financement du

dewx tiers du marché frangas des
transports urbains se wrouvent ainsi
exploités par 3 grandes enwreprises :
Connex (Groupe Véala) 16% du
manché, Transdev (filiale de la Caisse
des Dépdts et Consignations) 15%.
Kéolis (filale du Groupe SNCF)
33%.

Les objectils doffre, de fréquenta-
tion et de recettes étant régulidre-
ment révisds, la convention de OSP
permet lajustement constant du
service & ['évolution des besoins. La
délégation de service public permet
& Ia collectivité de deéléguer tout ou
partie de son réseau. Paliodssement
Yawtorise & faire du benthmarking
entre fes enireprises exploilantas.
favorisant les “nouveaux entrants”
sur le marché lors des rencuvel
lements de <ontrats. A mé&me de
redistribuer  périodquement  fes
cartes. la collectivité est  assurée
de recourtr au medleur colt et au
meilleur opérateur de  transport
urbain.

Le vefrsement transport, un moyen original de mettre
Féconomie a contribution.

raison de la modération tarifare et
des nombrewx tarifs sodaux pra-
tqués par les explormants. Seule 1a
RATP (région parisienne} dispose de
receites commerdiales (35%) équ
valentes au produit du VT.

wansport collectil urbain aux céu‘xuﬁiﬁé par le béndfice indirect que

desrevenus tirés de la vente de billets.

. des subventions publiques locales
st des subventions dEtat désormais ..
réservies dux. seuls:ivestissements -

{35% pour lés trar, 20% pour les
métros}.'i"- ) ' ]
En province, le VT assure prés de 50%
du financement global des transports
collectifs urbains. Les recettes com-
merdidies ne représentent quia peine
203% ressources des réseaux en

tirent -Jes employeurs d'un bassin
d'emplai bien desservi, le VT consti

tue un instrument de financement

associant iteligemment fa sphére
économigue A Yessor des services
urbains, fiant |2 compétitivité écono-
mique & I'essor transport ¢ ¥

Pleovivedrtemnes franeaice




La politique de déplacement 5'appuie sur Une batterie dinstruments et une expertise acquise au il du temps, dédinde sous

un certain nombre de concepts.

Le service public “a la francaise”.

Les wransports coflectifs soot un service public en ce quiils
répondent & une batterie d'enjews & enjeux économigues
et sowaux (accés & Femplol, & 13 formation. aux soins),
enjeux environnementaux {réduction des nuisances, exter
nalitds négauves du transport : polluticn, encombrement,
SECurité).

Le seul jeu du marché ne permert pas de répondre aux

enjeux : trop d'offres sur certaines lignes rentables aux pla-
ges haraires les plus fréquentées, défidt de l'offre ailleurs
et/ou aux autre moments, Nécessité pour les collectivités
publiques de défirir les lignes, les points d'arréts, les ré-
quences, les amplitudles, la tarification. Lopérateur est tenu
de respecter contractueliemnent les rigles de-continuité du
service et d'égalité d'aceds au réseau pour jes pc.p-uTations,

Le débat public “a la francaise”.

Il cansiste 4 assurer la transparence des enjeux et i inviter
fa population & participer aux discussions. Depuis fa loi du
27 féwrier 2002 refative 2 la démocratie de proximité, le
public est désormais convié & participer A 'dlaboration des
grands projels concernant son efwironnerment au sens k-
ge. Sous I'égide d'une commission indépendante, it est invi-
1€ i débattre de lopportunité méme du projer par rapport
& a solution de ne rien faire ou de réaliser un projet difié-

rent. Et cela, avant méme que le maitre d'ouvrage (AO)
nengage les dtudes détailides de tracé et d'aménagement.
La “société civile™ est ainsi associée trés en amont sur les
choix politiques de transport locaux. Ce type de concerta-
tion obfige les autorités publiques & argumenter leurs choix,
2 peaufiner leur projet, & en démontrer “Futilité publique”
pour qu'elle simpose aux plus grand nombre, y <ompris
&1a papulation qui n'en bénéfice pas directement,
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I.’adhjinistration au plus prés des besoins.

Le transport collectif urbain est or
ganisé au niveau local de manitre
décentralisée, pour une meilleure
efficacité. Plus proches des réalités
du quotidien, les autorités locales
ont une meilleure connaissance des
besgins. Ce qui ne les empéche nui-
lement de se regrouper selon des
configurations juridiques extréme-
ment varides, selon le caractére plus
ol ravins velentaire de leur création,
le champ de compétences atiribug,
la fiscalité applicable : syndicats in-

tfercommunaux, <ommunautés de
communes, communautés d'agglo-
mérations, communattés urbaines,
syndicats mixtes... Le centre d Frudes
sur les réseaux, les transports, Furba-
nisme et les constructions publiques
{CERTU), qui est un service national
du Ministere de I'Ecolegie, du Deé-
veloppement et de {Aménagement

" durables (MEDAD) 2 fa particula-

rité de réunir; au sein de son comité
d'arientation, des représentants de
I'administration d'Etat, des élus des

La sgjuplesse de la gestion déléguée.

La gestion déléguée a fait ses preuves
d'efficacité : 9 AOTU sur 10 y ont
recours, qui apprécient détre dé
chargées des contraintes de gestion
du personnel, des investissements
en matériels roulants tout en béndfi-
ciant du savoirfaire d'entreprises ex-
ploitant des rdseaux dans des villes
diversifiées dans le monde.

Les ACTU piébiscitent également la
souplesse de la farmule qui, jointe &
{'organisation décentralisée des réseaus,

La-formule de la gestion déléguée
a conduit les.entreprises frangaises
4 étre & fa pointe de-la technologie

et de la qualité du service réndu - ce

qui explique leur fort pourcentage
de réussite dans les appels d'offres
internationaux en matidre de ser-
vices et d'équipements urbains :
systémes d'aide A lexploitation des
lignes, gestion centralisée des Mottes,
information des voyageurs en Temps

I

leur permet de se regrouper pour
gérer certaines de leurs fignes urbai-
nes tout en conservant leur autono-
mie pour les autres, d'associer les dif-
férentes formules de gestion (directe
et déléguée), de contracter avec des
délégataires privés, publics ou semi-
publics, d'accorder des délégations
de services plus ou moins étendues,
plus ou moins subventionnées.

La déldgation de service connait
d'autant plas de succds que les cob

réel,  équipements comr}i'e'ra'qux

collectivité focales, des asseciations
et des professionnels. Le CERTU
regroupe l'ensemble des cormnpéten-
ces nécessaires au consell des déd-
deurs et des professionnels publics et
privés de la ville.

La direction générale de la Mer et
des Transports (DGMT) est une des
directions d'administration centrale
du MEDAD qui a en charge fa défi-
nition de la réglementation nationale
des transports urbains dans le domaine
sodal et de la séeurite,

lectivités publiques qui y ont recours
peuvent  sanctionner Yopérateur
sélectionné non sevlement a lissue
du contrat de délégation en ne lui
renouvelant pas son contrat, mais
ausst tout au long de Vexécution du
contrat en lui infligeant des pénalic
tés financidres, Les opérateurs sont
aingi tenus de faire en permanence
fa preuve de leurs compétences, de
leur efficacité et de leur capacité
dlinnovation.

la r@jcherche permanente de I’in_novation technique.

développe, notamment au travers

électroniques (billétique, monén‘quéj’."ges dispositifs de guidage embarqué

dispositifs de régulation centralisée
descydes de feux tricolores, caméras
et capteurs permettant de rég,
trafic™(aux

ne technologie que la France

‘transport  intelfigent” con'sﬁ-_.
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