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L'épidémie du Covid-19 qui a conduit au confinement .
des Francais génere chez certaines personnes un

: , i BT TRANSDEV FACE A LA CRISE
sentiment d'angoisse, voire d'anxiété. En cause : un rapport
. ) . e e © Anne de Bagneusx,
au présent, amputé de perspectives d‘avenir et la peur d'étre directrice Stratégie et
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Editorial

L3 théorie du
ruissellernent fonctionne |

a crise sanitaire qui frappe de plein fouet le bel ordonnancement de notre société
aura au moins démontré la validité d'une théorie chére au « nouveau monde », celle
du ruissellement. Certes, elle ne s'est pas vérifiée dans le secteur promis, mais dans
un domaine ou on ne l'attendait guére : celui de Ia responsabilité. Dans certaines
spheres, il nest jamais bon pour I'ego de reconnaitre ses erreurs, fussent-elles pardonnables,
il est de coutume de déporter cette responsabilité sur « I'autre ». La langue francaise a
d‘ailleurs ceci de remarquable qu'elle dispose d'une grande richesse de
possibilités pour exprimer cet état de fait : « refiler le bébé », « renvoyer la
patate chaude », « passer a son voisin », etc. D’aucuns diraient, contexte
oblige : « sen laver les mains », ou encore « noyer le poisson ».
La période de déconfinement qui sest ouverte le 11 mai dernier, aprés deux
mois de paralysie générale et infantilisante, a démontré de la facon la plus
claire la puissance de cette fameuse théorie du ruissellement. Lexécutif, pris
la main dans le sac de I'impréparation face a la crise (visiblement, les
rapports alarmistes contribuent toujours a caler les armoires...), s'est, pour
le retour 3 la normale, déchargé sur son administration, voire sur « ses »
administrations, tant la redondance est clairement la norme a tous les
niveaux de la bureaucratie francaise. Il s'agissait donc de « responsabiliser »
ceux qui devaient retourner au front. Dés lors, d'un cabinet a l'autre, d'une
agence ou d'un comité a I'autre, ont été produits, parfois avec une certaine
hate, mais toujours avec le sens du détail, une foultitude de protocoles
« sanitaires » qui sont venus s'ajouter avec bonheur aux quelque 400 0oo normes qui
régissent déja nos vies. La responsabilité, quelle qu'elle soit, dégoulinait ainsi du chateau
vers « ceux qui ne sont rien » non sans s'étre au passage diluée dans les méandres de
I'administration. Le tour semblait joué. Attention toutefois, |a ficelle est un peu grosse, et les
petits ruissellements forment parfois de grandes rivieéres qui peuvent tout emporter sur leur
passage...

PIERRE COSSARD / Directeur de la publication
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Economie

Transports collectifs : moins ¢

}‘
II
i

Principales alternatives a I’'hégémonie de la voiture, les
transports collectifs souffrent de leurs codts, de plus en plus
difficiles a supporter par des collectivités aux finances parfois
exsangues. En réponse a une demande qui s'accroit, est-il
possible d’en réduire les colts pour augmenter l'offre ?

ace a la souplesse de la voi-
F ture, les transports collectifs

imposent a leurs utilisateurs
des contraintes qui s'expriment
dans l'espace et dans le temps.
Dans l'espace, car il est rare de
pouvoir aller d'un point A a un
point B exclusivement en transport
public, encore moins sans changer
de ligne. Dans le temps, car le
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voyageur doit s'adapter a la grille
horaire qui lui est imposée. Dans
les grands centres urbains, le mail-
lage du réseau et la fréquence
des services compensent large-
ment ces contraintes. Dans les au-
tres territoires (périurbains, ruraux,
petites villes) en revanche, la moin-
dre densité de population rend
difficile I'augmentation de l'offre

de transport public, pourtant es-
sentielle a I'amélioration de son
attractivité.

Objectif : rester attractif

Depuis longtemps, les transports
collectifs sont percus comme de-
vant répondre a des besoins de
déplacements « de masse » qui,
dans l'esprit de beaucoup sont
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oUteux mais plus nombreux ?

'_, ®

SEPHORA

concentrés vers des sites (les cen-
tres urbains, les grands générateurs
de trafic) et 3 des horaires déter-
minés (les « heures de pointe »).
Cette conception des besoins de
déplacement est datée : les
grandes usines dans lesquelles on
embauche et débauche a des
heures identiques des milliers d'ou-
vriers ne constituent plus le modele
dominant. Ainsi que I'explique Eric
Chareyron, directeur de la Pros-
pective chez Keolis, « nous focali-
sons notre attention sur les flux
domicile-travail et études, qui pé-
sent en réalité moins de 35% des
déplacements tous modes ; sur
des actifs au rythme régulier
concentrés sur la pointe, alors que
trées peu de voyageurs sont de

véritables “pendulaires” ». Dans le
cadre de ses tres instructifs rapports
« Keoscopie », Keolis précise ainsi
avoir observé, sur plusieurs de ses
réseaux urbains, que 70% du trafic
annuel est assuré hors pointe. Les
mesures sanitaires prises face a
la pandémie du Covid-19 devraient
renforcer cet état de fait : les en-
trées/sorties des bureaux sont en-
core davantage « étalées », et
tout est fait pour limiter I'affluence
des transports aux heures « de
pointe ».

Miser sur I'augmentation des fré-
quences et |'élargissement des
amplitudes en concentrant davan-
tage l'offre sur les axes les plus
prometteurs, c'est ce qui a par
exemple été fait sur le réseau ur-

bain de Nantes avec la création
de lignes Chronobus a partir de
2012. Caractéristiques : un intervalle
entre deux bus de 5 a 8 minutes
en pointe, 10 3 12 minutes en
creux et une forte amplitude de
sh a oh3o (2h le week-end). Ré-
sultats : avec une fréquentation
supérieure aux estimations initiales,
les 9 lignes Chronobus ont gran-
dement contribué a I'augmentation
du trafic du réseau, pour en assurer
22,5% du total en 2018.

La nécessité de contenir les
codts

Mais si l'augmentation de l'offre
de transport est évidemment sou-
haitable, est-elle financierement
accessible ? Cette équation est

MoBILITES MAGAZINE 38 - JUIN 2020 - 9
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Nous focalisons notre
attention sur les flux
domicile-travail et études,
qui pesent en réalité moins
de 35% des déplacements

tous modes.

Fric Chareyron,
directeur de la Prospective chez Keolis

2
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d'autant plus difficile 3 résoudre
pour les Autorités Organisatrices
de la Mobilité (AOM) qu'elles su-
bissent, depuis plusieurs années,
une pression croissante de |a part
de |'Etat pour limiter la progression
de leurs dépenses de fonctionne-
ment... Et, de nouveavy, les impacts
liés a la crise du Covid-19 vont
imposer aux acteurs du secteur
de se réinventer. Dit autrement, il
va falloir faire plus avec moins.
Mais au-dela des formules incan-
tatoires, est-ce vraiment réaliste ?

Disons-le tout net : les marges de
manceuvre sont réduites. Notam-
ment parce que le transport est
d’abord une industrie de main
d'ceuvre. Et il serait pour le moins
incongru, pour ne pas dire fran-
chement déplacé, de vouloir éco-
nomiser du coté des colts horaires
du personnel, tout particulierement
dans le transport interurbain ou
les salaires sont pour le moins
modestes, du fait essentiellement

de l'importance des temps partiels
subis.

Esquissons tout de méme quelques
pistes d'économies. Tout d'abord
en se recentrant sur les attentes
et besoins réels des voyageurs, et
en tirant parti des évolutions so-
ciétales et des innovations tech-
nologiques. Sur le réseau ferré
« secondaire » par exemple, quelle
est désormais I'utilité de maintenir
les guichets des petites gares ? A
I'neure ou le plus grand nombre
achete ses titres sur smartphones,
I'enjeu nest-il pas plutét de main-
tenir de la vie sur le site (idéalement
en louant le batiment a un com-
merce ou en le reconvertissant en
un service public de type creche)
plutdt que de conserver une activité
de distribution famélique devenue
peu utile ? Et, pour ceux que la
technologie rebute, nos ainés no-
tamment, le contréleur ne devrait-
il pas avantageusement remplacer
ces quichets afin de vendre des
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44

Chez nos voisins
européens est a

cet égard

instructif. Outre-
Manche par
exemple, une
ligne ferroviaire
secondaire telle
que Plymouth-
Gunnislake dans
le sud-ouest de
I’Angleterre, qui
traverse pourtant
des zones peu

denses.

billets a bord - plutét que de se li-
miter a les contrdler - en mainte-
nant ainsi une présence humaine
dans les trains sans doute plus
utile qu'en gare ?

Vers le retour d'une

simplicité mieux organisée ?
Mais le vrai potentiel d'optimisation
est sans doute a rechercher du
c6té du matériel roulant, véritable
« capital sur roues » encore trop
peu considéré comme tel par les
AOM. Sur le plan de I'optimum in-
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dustriel, l'outil de travail devrait
étre utilisé au maximum. Pourtant,
combien de Régions ont-elles fi-
nancé des rames TER rutilantes
pour ne les faire tourner que quatre
heures par jour? Combien d'au-
tocars n‘assurent-ils qu‘un circuit
scolaire matin et soir? Si le coGt
global du transport peut ainsi étre
réduit au prix d'un service limité 3
la portion congrue, le codt kilo-
métrique moyen est exorbitant.
Cette situation, absurde, l'est de
plus en plus a mesure que la fré-

quentation s'étale tout au long de
la journée. Un coup d'ceil chez nos
voisins européens est a cet égard
instructif. Outre-Manche par exem-
ple, une ligne ferroviaire secondaire
telle que Plymouth-Gunnislake
dans le sud-ouest de I'Angleterre,
qui traverse pourtant des zones
peu denses, est des plus optimi-
sées : une seule rame effectue
des allers-retours toute la journée,
de shoo a 23ho0o, avec des temps
de retournement particulierement
brefs (descendant jusqua 3 mi-
nutes).

De la méme facon, pourquoi |'uti-
lisation des couloirs de bus des
agglomérations par les autocars
régionaux n'est-elle pas générali-
sée ? Pourquoi certains temps d'ar-
réts ferroviaires sont-ils exagéré-
ment longs des lors qu'il n'existe
aucune contrainte technique ? Dans
les réseaux urbains, pourquoi ne
pas dissuader davantage Ia vente
de titres unitaires par le conducteur
si consommatrice de temps ? L'en-
jeu est d'importance : réduire les
temps de parcours pour optimiser
les roulements et, au final, gagner
de précieuses « unités d'ceuvre »
(véhicules et conducteurs) et leur
cortege de colts associés... Dans
le méme ordre d'idée, il y aurait
tellement 3 gagner a mieux éche-
lonner les heures d'ouverture des
écoles pour permettre I'enchaine-
ment des services scolaires, plutot
que de déployer une importante
quantité de moyens (humains et
matériels) sur des créneaux ho-
raires concentrés...

A ce titre, I'¢talement des pointes
déja observé et rendu nécessaire
pour cause de distanciation imposée
par le Covid-19 pourrait bien consti-
tuer un déclic salutaire pour aug-
menter |'offre 3 moindre coGt. @

ERWAN TERRILLON
CONSULTANT EN MARKETING DES
TRANSPORTS ET DE LA MOBILITE,
OmnNIBUS CONSEIL
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Finance

Les regions en premiere

Avec une moins-value fiscale estimée a un milliard d’euros
en 2020, et jusqu’a 4 milliards en 2021 si rien nest fait, la
crise du Covid-19 pourrait mettre les régions, premieres
autorités organisatrices de mobilités, en quasi-faillite.
Dans le scénario le plus optimiste, elles verraient de toute
facon leur capacité d’investissement divisée par deux.

e sujet a été abordé le 23
Lavril 2020 lors de la confé-

rence téléphonique des pré-
sidents de région avec le Premier
ministre : dés 2020, les recettes
de TVA, celles liées aux cartes
grises, et 3 Ia « part Grenelle » de
la TICPE vont conduire 8 une moins-
value sur leurs recettes estimée a
un milliard d'euros, sur la base des
hypotheses retenues pour le 2e
projet de loi de finances rectificative
(PLFR). A ce premier constat, Ré-
gions de France ajoute une perte
estimée par |lle-de-France & 1
Md€ dans les comptes d'lle-de-
France Mobilités. Dans le méme
temps, toujours selon Régions de
France, 'ensemble des dépenses
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engagées par les régions a tres
court terme pour les mesures d'ur-
gences prises face a la crise sani-
taire sélévent a 1,2 Md€. Cet effet
de ciseau ampute la capacité fi-
nanciere des régions.

Sombres perspectives

En 2021, ces collectivités vont subir
les effets des moindres versements
de la Cotisation sur la valeur gjoutée
des entreprises CVAE percus par
I'Etat. Leur baisse est estimée entre
20 et 40%, soit une moins-value
de 2 3 4 Mds€, représentant 10%
des recettes de fonctionnement
des Régions (31 Mds€ en 2019).
Dans le détail, la synthése réalisée
par Régions de France 3 partir des

données financiéres des 18 régions
montre que les recettes de ces col-
lectivités vont étre significativement
affectées des cette année.

La TVA va connaitre une baisse
importante, ses recettes étant cor-
rélées 3 la consommation et 3
I'inflation. Le second projet de loi
de finances rectificatives pour 2020,
adoptée le 23 avril par le Parlement,
3 revu 3 la baisse les premieres
estimations formulées par le gou-
vernement, avec une évolution
du PIB a -8%, un retour au niveau
usuel de la consommation des
ménages pas avant 'automne et
une inflation réduite 3 +0o,5 %.
Les recettes de TVA seraient ainsi
en recul de -11,3 Mds€ pour |'Etat,
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ligne... financiere

soit -9,5%, par rapport aux prévi-
sions de la loi de finances initiale
pour 2020 (LFI 2020). Les consé-
quences seront significatives pour
les recettes des régions, qui bé-
néficient depuis le 1er janvier 2018
de I'attribution d’une fraction dy-
namique de TVA.

Les pertes anticipées du produit
de TVA pour les Régions seraient
de -6,5% par rapport au montant
de TVA percu en 2019, soit une
perte de 276 M€.

Il est également a noter que la LFI
2020 prévoyait une hausse du pro-
duit de TVA pour les régions 3
hauteur de + 3,0 % (+ 128 M€). Si
I'on prend en compte cette donnée,
la perte pour les régions par rapport
aux prévisions inscrites dans les
budgets 2020 serait de -404 M€.

Quand la TICPE ne rapporte
plus...

Une partie des recettes de la taxe
intérieure de consommation sur
les produits énergétiques (TICPE)
va également enregistrer une
baisse en raison du recul de la

LES GRANDES VILLES :
PLOMBEES PAR LE CHOMAGE PARTIEL

Dés le confinement, France Urbaine, I'association des métropoles et
des plus grandes villes de France, a demandé des aides d’urgence pour
les transports publics. « Notre budget a I'effondrement le plus rapide »,
insiste Jean-Luc Moudenc, son président, le maire de Toulouse.

En cause d'abord la gratuité faite aux usagers depuis le début de la
crise. « 410 M€, 300 rien quen lle-de-France », indiquait Etienne
Chaufour, conseiller mobilité a France Urbaine, deux jours avant le dé-
confinement.

Autre responsable, le chdmage partiel. Les 84% versés par I'Etat aux
salariés ne sont pas soumis au versement mobilité (VM), ces 2% au
maximum ajoutés par les employeurs de 11 salariés et plus. Ils
représentent 9 Mds€ par an. Les grandes villes estiment qu'elles vont
en perdre 2,5 au moins cette année. « C'est notre principale ressource,
insiste Jean-Luc Moudenc. En comptant les recettes des voyageurs,
80% de nos sources de financement ont disparu ».

France urbaine en appelle 3 la solidarité nationale pour le court terme.
« Neutraliser pour 2020 |'impact financier de la crise sur nos réseaux de
transports publics », précise Jean-Luc Moudenc.

Mais il s'inquiéte 3 plus long terme : « Depuis un demi-siécle, nos villes
ont multiplié les politiques volontaristes pour développer le transport
public. Les voila en grande partie mises par terre en huit semaines. La
fréquentation ne reviendra pas tout de suite. Si le vaccin n‘arrive que
dans un an et demi, elle mettra beaucoup de temps a se restaurer ».
France Urbaine discute avec le gouvernement d'un plan de relance.
Dans cette esquisse du monde d‘apreés, Jean-Luc Moudenc craint sim-
plement que |'appel aux allégements de charges des entreprises
prévale. Un allegement qui ferait abandonner, par exemple, le versement
mobilité. Mais il estime aussi que la crise, si brutale, si violente soit-
eller, oblige désormais I'Etat a une plus grande collaboration avec les
collectivités locales. HuserT HeuLot
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consommation de carburants (entre
-70 et -85%) lié au prolongement
et au renforcement des mesures
de confinement. La seconde loi
de finances rectificatives prévoit
un recul de son produit de -7,15%,
soit -1,5 Md€. Du fait de cette
baisse de la consommation de
carburants, les pertes de TICPE
pourraient osciller entre -15 et
-20%, soit une diminution de 87 a
117 M€ pour les régions.

Les recettes issues des cartes grises,
en raison de la diminution du nom-
bre d'immatriculations (sur le neuf
et l'occasion), vont également en-
registrer une baisse comprise entre
-15 et -20%, correspondant a une
baisse de 336 a 450 M€ pour les
régions. Leffet est quasi-instantané
avec un systéeme d'encaissement
mensuel prenant en compte les
recettes percues par 'Etat en M-1.
Avec le déconfinement lancé le 11
mai dernier, mai, le Comité des
constructeurs francais d'automobiles
(CCFA) estime que la baisse pourrait
étre de -20% sur I'ensemble de
I'année 2020, et de -30% au pre-
mier semestre.

La baisse anticipée de la Cotisation
sur la valeur gjoutée des entreprises
(CVAE), la principale recette des
régions, impactera aussi les budgets
2021 et 2022, compte tenu des
modalités de versement (acomptes
N-1; solde N-2 + réqularisations)
et des possibilités pour les entre-
prises de modifier leurs acomptes
en fonction de leur situation éco-
nomique. Les premieres estima-
tions font état d’'une baisse de
son produit en 2021 entre -20 et -
40%, soit une diminution comprise
entre 1,9 et 3,8 Mds€.

Les cas particuliers locaux

L'association d‘élus insiste par ail-
leurs sur le fait que cette crise
aura aussi un trés lourd impact
sur les recettes fiscales spécifiques
de certaines régions : Ille-de-
France, Ia Corse et I'Outre-Mer.
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Cette crise aura aussi
un tres lourd impact sur

les recettes fiscales

spécifiques de certaines
régions : I'lle-de-France,
la Corse et I'Outre-Mer.

Ainsi, pour I'lle-de-France, les re-
cettes fiscales risquent-elles de
connaitre une forte baisse, dont
I'ampleur sera affinée au cours
des prochaines semaines. En effet,
les nombreux recours au chémage
partiel vont induire une forte di-
minution du Versement Mobilité
(VM), dont la perte peut déja étre
estimée globalement & 1 milliard
d’euros.

Pour I3 Corse, les recettes issues
des droits de mutation a titre oné-
reux (DMTO) devraient connaitre
une forte baisse en 2020, soit
entre -4,6 et -13,8 M€.

Les droits sur les tabacs pourraient
aussi enregistrer une baisse pou-
vant aller de -15 a -30%, soit une
diminution comprise entre -17,7
et - 35,4 M€. La taxe sur le trans-
port public aérien et maritime en

2

provenance et 3 destination de la
Corse, accuserait un recul de -
40%, soit -14,4 M€. Pour les
mémes raisons, les recettes issues
de la TICPE locale enregistreront
une baisse qui pourrait varier entre
-20 et -25%, soit une diminution
chiffrée entre -12 et -15 M€.
Enfin, pour I'Outre-mer (Guade-
loupe, Guyane, Martinique, La Réu-
nion), les recettes issues de la
taxe spéciale sur les consomma-
tions de carburants (TSC), de loctroi
de mer et de I3 taxe due par les
entreprises de transport public aé-
rien et maritimes, vont diminuer
en raison de la baisse de la
consommation de carburants, des
mesures liées au confinement et
de |a crise économique.

Une situation qui, globalement, ne
lasse pas d'inquiéter I'ensemble
des présidents des différentes ré-
gions francaises et qui devraient
durablement obérer leurs capacités
d’'investissements dans un avenir
Qui, marqué par une crise écono-
mique dont on mesure encore mal
les contours, réclamera pourtant
un fort soutien des différentes col-
lectivités au tissu d'entreprises lo-
cales, dans le transport collectif
comme ailleurs...|

PiErRRE COSSARD
SOURCE : REGIONS DE FRANCE
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Bordeaux, Toulouse, Nantes :

Avec le confinement, toutes les trois ont vu plonger d’un coup les
finances de leurs réseaux de transports. La reprise d'activité ne panse

le mal que lentement. Seconde vague de |'épidémie ou pas, toutes les
trois ne voient pas la fréquentation des transports publics revenir a la
« normale » avant un moment. Et les recettes qui vont avec.

our les trois agglomérations
P majeures que sont Bordeaux,

Toulouse ou Nantes, le délais
de récupération, d'aucuns diraient
d'un retour 3 la normale, envisagé
varie : l'une l'estime en mois, les
deux autres en années. Il en va de
méme de leurs analyses de 'impact
3 court et moyen terme sur leurs
transports publics, et de ces finances
plombées par le Coronavirus.

Bordeaux : acheter moins de
bus et de tramways

« La nouvelle ligne de tramway
vers l'aéroport, prévue pour la fin
2021, se fera. Mais nous la lancerons
probablement sans rames supplé-
mentaires ». Pour Christophe Du-
prat, vice-président aux transports
et au stationnement de Bordeaux
Métropole, économiser sur le ma-
tériel roulant devrait étre la nouvelle
orientation d‘apres crise sanitaire.
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« Nous mettrons en place [offre
correspondant & la demande de
fréquentation. Mais pour le mo-
ment, tout indique qu'elle sera en
baisse, confie-t-il. Pendant le confi-
nement, elle est tombée a 10%.
Elle est de 20% aujourd’hui. Nous
pensons monter a 40% cet été et
ne retrouver notre niveau d‘avant
la crise que fin 2021, peut-étre
2022. La dynamique des transports
publics est stoppée net. De plus,
pendant cette crise, les habitudes
des gens ont changé. Davantage
de marche, de vélo, de télétravail,
Ce sont probablement autant de
nouveaux freins a I'utilisation des
transports publics ».

Le réflexe de I'élu s'explique en
partie par le fait que les TBM
(Transports Bordeaux Métropole),
avec ses 130 rames de tramway,
était déja calibré pour transporter
120% de ses 600 000 voyageurs

chaque jour. « Vous imaginez, si la
fréquentation tombe a 300 000 ? »,
s'alarme Christophe Duprat. *

Conserver les projets

Depuis le confinement, les TBM
ont perdu 20 M€ de recettes voya-
geurs. La note devrait se monter
334 M€ en fin d'année. En regar-
dant les comptes, le réseau a fait
des économies de carburants, de
frais de personnel, placé en cho-
mage partiel, salaires indemnisés
3 84% par I'Etat. « Mais cela n'a
pas suffi, on est loin de I'équilibre.
D‘autant que le réseau a di enga-
ger 410 000 € de nouveaux frais
liés a la mise en sécurité des
conducteurs et des passagers vis-
a-vis du virus ».

En parallele, la perte sur le verse-
ment mobilité percu par la métro-
pole, est estimée 3 7 M€, 2,5 M€
par mois. « lls sajoutent aux 3 M€
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trois réactions différentes

que nous avons perdus du fait de
la compensation partielle, dans le
budget 2020, du démarrage a 11
salariés au lieu de 9 du versement
mobilité par les entreprises », ne
manque pas de faire remarquer
Christophe Duprat. Six mois plus
tard, cette facon qua eu le gou-
vernement de rogner sur les res-
sources des réseaux de transports
ne passe pas a ses yeux : « Dans
ces conditions, ne pas lui demander
de laide aujourd’hui, serait bien
une erreur ! » Christophe Duprat
n'‘envisage donc pas que Bordeaux
renonce 3 ses investissements
dans les transports, comme celui

«mesuré » du BHNS entre la gare
Saint-Jean et Saint-Aubin de Mé-
doc, « un moment, nous envisa-
gerons peut-étre des étalements ».

Toulouse : accélérer sur les
projets

Jean-Luc Moudenc, le maire de
Toulouse, devait présenter des la
derniére semaine de mai, son plan
de relance de |'¢conomie locale,
mettant notamment Iaccent, 3
nouveau, sur la construction d’une
3e ligne de métro et sur le TGV 3
amener de Bordeaux 3 Toulouse.
« Nous cherchons a accélérer sur
l'investissement, indique Jean-Mi-
chel Lattes, le vice-président en
charge de |a coordination des po-
litiques de transport et de dépla-
cement. Sila crise économique est
trop dure, ¢ca n'ira pas. Le réseau Tis-
seo participera au plan de relance
local. Par exemple, en accélérant
ses achats de matériel roulant ».
Toulouse a perdu ces deux derniers
mois, en versement mobilité,
3,2 M€ en avril par rapport a avril
2019, et 8,8 m€ en mai. Le bilan
réel et les estimations pour toute
I'année seront établis en septembre.
La ville craint surtout le ralentisse-

ment de la croissance de sa base
de calcul du versement mobilité,
portés notamment par les 15 000
nouveaux habitants gagnés par an,
ces derniéres années, a cause des
usines Airbus et de |'aéronautique
en plein boum autour de Iui.

La fréquentation remonte
fort

Du coté des recettes commerciales,
Tisseo a perdu 15 millions sur les
98 M€ prévus cette année sans le
confinement. Le prix de la gratuité
annoncée immédiatement mais
qui a pris fin le 11 mai. Le réseau a
tourné a 11% de sa fréquentation
d'avant la crise. Celle-ci est re-
montée 3 32% des Ia premiere
semaine de déconfinement. « Une
bonne surprise ! Nous attendions
25%. De plus, le flux de voyageurs
savére régulier dans la journée,
ce qui nous arrange bien. Ce ne
sont pas seulement que les gens
qui vont au travail. Nous sommes
donc relativement sereins quant a
la reprise du trafic. Nous avons
estimé nos pertes de recettes com-
merciales globales & 37 millions
sur I'année, par rapport aux 105
prévus », indique Jean-Michel Lattes.

Arréts de Bus & Cars - Borne Information Temps Réel

- * Technologie LCD ou LED, affichage graphique
 Alimentation autonome (recharge solaire ou candélabre)
« Trés faible consommation, autonomie importante

« Installation et maintenance simplifiée

 Grande fiabilité, haut niveau de design

* Protocole de pilotage ouvert et standardisé

* Compatibilité avec de nombreux SAEIV du marché

* Fabrication frangaise, commercialisation via revendeurs
* Prix de série attractif

Cité Technologies - www.elancite.fr - biv.contact@elancite.fr

MOBILITES MAGAZINE 38 - JUIN 2020 - 19



Politiques & institutions

Pour limiter la casse et répondre a
la demande de Toulousains qui
semblent jusqu'ici particulierement
3 l'aise avec les consignes de pru-
dence sanitaire, il compte sur les
réserves de Tisseo en rames de
métro, de l'ordre de 25% par rap-
port a l'offre de transport proposée
avant le Coronavirus.

Dans ce contexte, Toulouse compte
jouer ses cartes dans le cadre des
plans de relance annoncés aussi
bien par I'Etat que par I'Europe.
« L’Etat parle de grands investis-
sements, I'Europe financera des
projets ciblés. Nous tombons pile-
poil dans ces cadres. Notre 3e ligne
de métro, comme la Ligne a grande
vitesse Bordeaux-Toulouse sont
préts a étre lancés ».

Nantes : d‘autres
financements des nouvelles
mobilités

« Avant la fin de l'année, nous
commanderons les premiéres
rames qui remplaceront celles avec
lesquelles nous avons relancé le
tramway en 1985. Entre 45 et 70,
en plusieurs fois. Nous le ferons,
méme s'il faut s'endetter un peu
plus. A moins de 1% ce ne sera
pas trop grave mais indispensable
vu que I'8pargne dans notre budget
transport, celle qui sert a autofi-
nancer les investissements, fond
aujourd’hui comme neige au soleil,
avec cette crise du Covid. Nous le
ferons pour le transport public,
fondamental. En revanche, dans
la situation actuelle, la métropole
devra trouver dautres sources de
financement pour les mobilités dont
le besoin va s‘accélérer aprés la
crise : le vélo, les modes doux en
général, le covoiturage, etc. ». Pas-
cal Bolo, en charge des finances a
la métropole et président de la
TAN, la société mixte de transports,
en conclut que I'Etat ne pourra
faire autrement que de venir a la
rescousse du transport public pour
« verdir » les mobilités en France,
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CHRISTOPHE DUPRAT, vice-président aux transports et au
stationnement de Bordeaux Métropole.

JEAN-MICHEL LATTES, vice-président en charge de la coordination
des politiques de transport et de déplacement.

PASCAL BOLO, en charge des finances a la métropole et président
de la TAN, la société mixte de transports.

comme tout le monde le veut.
« Dautant que l'investissement
dans les transports représente au
moins au moins un tiers de celui
des collectivités locales en général
si important pour toute [économie
francaises », explique-t-il.

A Nantes, les pertes sur le verse-
ment mobilité pour 2020 sont es-
timées 3 20 M€, et les pertes de
recettes commerciales dans le ré-
seau a 12 M€, principalement du
fait du remboursement des abon-

nements transports pour avril et
mai. Deux préoccupations de la
ville. Le réseau de transport |ui
« remonte » intégralement ses
recettes de billettique.

Désaturer aux heures de
pointe
Ce qui fait que lui-méme vit la
crise sanitaire comme un épisode
relativement indolore financiére-
ment. Ses frais liés a la sécurisation
sanitaire de son personnel et de
ses passagers (désinfection des
véhicules, signalisation intérieures)
se sont montés a 700 ooo €. lIs
ont été peu ou prou compenseés
par les économies de charges sur
le carburant, I'électricité et les sa-
laires grace a la mise en chémage
partiel d'une partie du personnel.
Deux semaines apres la fin du
confinement, la TAN emportait en-
core moins de 30% de ses passa-
gers habituels. Elle ne s'attend pas
a revenir de sitét a une fréquen-
tation « normale ». Celle-ci ne
baisserait-elle pas a Ia faveur du
nouvel engouement pour les autres
modes de déplacement ?
Ce qui serait une bonne chose,
puisqu’avec moins de 30% du
trafic habituel, en fin d'apres-midi,
déja, les regles de distance phy-
sique sont de plus en plus diffici-
lement respectées. Une situation
qui va s'aggraver avec la réouver-
ture des commerces, des écoles,
des universités, et qui correspond
3 une situation plus générale de
saturation du réseau de transport
nantais, méme hors crise sanitaire,
aux heures de pointe.
« Les nouvelles rames que nous
allons acheter vont apporter 20%
de capacité de transport 3 notre
réseau. Nous sommes donc plutét
en ligne avec les nécessités de
I'heure mais nous avons besoin
de ne pas relacher leffort d'in-
vestissements », en conclut Pascal
Bolo. @
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Interview

Les impacts psychologiques

L'épidémie du Covid-19 qui a conduit au confinement
des Francais génere chez certaines personnes un
sentiment d’angoisse, voire d’anxiété. En cause : un

m : en quoi cette
crise sanitaire est-elle
inédite ?

Bruno Tordjeman : elle est inédite
€ar nous ne connaissons pas d'an-
técédent a cette crise au sens ou
nous l'aurions vécue. Avec le Co-
vid-19, nous devons lutter contre
un ennemi invisible : nous ne sa-
vons pas s'il est en nous ou devant
nous.

Cela provoque une sensation de
menace latente difficile a objectiver
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et nous ne savons pas comment
nous en prémunir. C'est pour cela
que notre cerveau est particulie-
rement mis en difficulté. D'habi-
tude, il nous apprend a réagir face
3 un danger qui est réel et contre
lequel il y aurait 3 lutter : soit en
I'affrontant, soit en I'esquivant.
Avec le Covid-19, nous avons une
expérience abstraite du danger.
Nous savons juste qu'il est présent
par I'ensemble des informations
diffusées.

rapport au présent, amputé de perspectives d'avenir
et la peur d’étre contaminé. Entretien avec Bruno
Tordjeman, docteur en psychopathologie a Toulouse.

: que se passe-t-il
dans notre cerveau ?

BT : notre cerveau est désorienté
par rapport 3 cette menace-Ia dont
il ne percoit pas les contours. Sa
tendance est de constamment sol-
liciter des centres nerveux reliés
au systeme nerveux sympathique
qui mettent le corps en éveil en
permanence, comme s'il y avait
une obligation de se défendre
contre quelque chose. Or, aucune
action réelle ne peut avoir lieu
face a cet ennemi invisible dont
nous ne savons pas oU il se trouve.
Ce transfert d'une peur classique
3 une situation d'anxiété et d'an-
goisse créé la permanence de ce
trouble et une incapacité fonciére
3 nous y adapter.

m : comment se

traduit cette anxiété ?

BT: chez les plus vulnérables, cela
peut se traduire par des bouffées
anxieuses massives. lls ressentent
plus intensément les formes d'ap-
préhension ou d'inquiétude aux-
quelles ils sont habitués. Chez les
personnes dont je moccupe, ce
moment s'accompagne de tout un
ensemble de perturbations de leur
systeme d'adaptation 3 I'existence,
au réel. Une vie quotidienne est
rythmée par un ensemble de ri-
tuels : on se léve, on travaille, on



du Covid-

agit, on rentre 3 la maison, on
parle avec les siens. Bien vivre,
c’est articuler le moment présent
tout en se projetant dans un avenir
proche et un peu plus lointain. La
crise sanitaire actuelle porte prin-
cipalement atteinte a cette capacité
de projection. Plus personne n'ar-
rive 3 se projeter dans un temps
qui dépasse le trés court terme.
Cela crée un contexte d'agressions
psychologiques, de perturbations
neurologiques fortes auxquelles
notre cerveau n'est pas du tout
préparé. J'observe des états de
presque désorientation, de perte
de cadre structuré dans le rapport
au temps.

[ : est-ce que cette

désorientation est liée au
confinement ?

BT : c'est un des effets du confi-
nement. Etre confiné signifie avoir
un rapport restreint a I'espace am-
biant. Il y aussi un confinement
temporel : du fait de cette incapa-
cité a anticiper, a se projeter, 3 ar-
ticuler ce présent et cet avenir,
cette expérience d'isolement et
de confinement qui nous est im-
posée vient renforcer ces pertur-
bations. Le seul rapport au temps
qui nous reste, c'est un rapport au
présent. Celui-ci est assez appauvri.
Pour ceux qui m'appellent, ce cadre
est purgé de tous les éléments si-
gnifiants pour eux : il n'y a pas ou
tres peu de travail. Quandil y a du
travail et c’est le cas pour les
conducteurs, il n'y a quasi personne
dans le bus. Beaucoup de salariés
vivent isolés, c'est 3 dire qu'ils
sont sevrés des rapports 3 leurs
étres proches. Cette absence est
vécue douloureusement pour
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beaucoup. Donc ce rétrécissement
a la fois de notre espace (qui est
limité), de notre rapport au temps
(qui est perturbé) s'accompagne
aussi d'un appauvrissement de
notre vie émotionnelle, relation-
nelle, affective. Tout cela créé un
contexte a cette dégradation de
la santé psychique.

(XA : qui est au poste
de commande de l'anxiété ?
BT : cest la difficulté a se res-
treindre au temps présent. Nous
sommes confrontés a une peur
sans objet. Evidemment, il y a des
raisons d'avoir peur de ce qui
arrive. Ce n'est pas parce que
I'objet est microscopique, et invi-
sible qu'il n'est pas réel. Mais il y a
quand méme une incapacité 3
I'appréhender, 3 le nommer, a y
faire face. Tout cela s'accompagne
d'une sensation de perte de
contréle qui vient en résonnance
avec la difficulté a anticiper, 3 se
projeter, a structurer son rythme
de vie au quotidien. Nous devons
faire avec la sensation de ne pas
tout savoir, de ne pas tout pouvair,
de ne pas tout vouloir. C'est-a-
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dire que nous devons renoncer 3
tout fantasme de maitrise sur la
réalité. Nous vivons une expérience
de vulnérabilité psychique. Méme
si on est en bonne santé, nous
devons renoncer 3 maitriser les
choses. Autre source d'angoisse :
personne ne sait rien, ni les cher-
cheurs, ni les médecins. Ils font
avec les connaissances du moment
qui évoluent chaque jour. Ce qui
donne lieu a des hypotheses fluc-
tuantes. Les politiques font avec
les éléments de connaissances cli-
niques des experts. Nous, nous
devons faire avec cet ensemble
de choses molles, incertaines, aléa-
toires, incertaines, constamment
fluctuantes. Cette sensation de
perte de maitrise va nourrir les
éléments d'anxiété et parfois de
décompensation chez les plus fra-
giles.

m : comment mieux
gérer ces anxiétés ?

BT : quand il y a un sentiment de
grand tangage, il faut essayer de
reprendre un peu de maitrise. La
question est de savoir comment
se restructurer, se réarticuler, se
redonner une consistance, une
certaine forme de cohérence.
Lorsqu'ily a une difficulté psycho-
logique chez quelqu'un, il faut es-
sayer de comprendre d'ou elle
vient et ce qu'elle affecte.

[T : est-ce queles
conducteurs du transport
publics sont plus touchés par
cette anxiété ?

BT : les conducteurs font partie
des professionnels que notre pré-
sident a appelé Ia troisieme ligne.
Ce sont des personnes utiles, mais
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un peu oubliées et peu reconnues
par la société de part leur statut
et leur salaire. Globalement, leur
narcissisme est constamment fra-
gilisé par la pauvreté des relations
qu'ils ont avec les usagers. lls se
plaignent parfois que des passagers
puissent monter dans un bus sans
les regarder, ni les saluer.

Le service - qu'ils ont bien
conscience de rendre a la société
- n'est |'objet d'aucune gratification
narcissique. Au cours d'une vie, ce
narcissisme se fragilise jusqu'a une
certaine forme d'aigreur ou parfois
d'émoussement dépressif. Il y a
une mise en résonance de ce
travail de laminage et cette situa-
tion sanitaire particuliere qui va
créer chez ceux le terrain idéal
pour I'expression de bouffées
anxieuses voire délirantes.

m : comment

accompagnez-vous les
personnes qui font appel 3
vous ?

BT : je considere la singularité de
chaque personne que j'ai au bout
du fil. Plus techniquement, il s'agit
de les aider 3 nommer les risques,
les évaluer, les objectiver. Savoir
parler des choses, pouvoir les pen-
ser, c'est aussi pouvoir s'autoriser
3 ne plus en avoir peur. Il y a tout
un travail d'élaboration a la fois
psychique et intellectuel pour es-
sayer de donner une forme, un
mot, un contenu, une intensité a
I'angoisse qui est de l'ordre du
l'irreprésentable. Dans |'anxiété, la
source de nos angoisses échappe
3 la définition. Il est parfois difficile
d'indiquer le nom de ce qui fait
peur.

T : quelles peurs

découlent du Covid-19?

BT: cette crise a un treés grand ré-
pertoire de sources d'anxiété. Il y
3 ceux qui ont peur d'étre conta-
miné. D'autres, parce qu'ils sont
en bonne santé et jeunes, ont
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peur de contaminer leurs proches,
parfois vulnérables. Il'y a aussi des
formes d'anxiété liées a d'isole-
ment. Quand la solitude est subie,
elle peut provoquer toute sorte
de troubles. Elle peut s'accompa-
gner parfois d'une perte du rapport
au temps et 3 I'espace. L'identité
de chacun se construit dans une
expérience relationnelle et sociale
3 travers le regard que les autres
portent sur soi. C'est précisement
cela que l'isolement met a mal. Et
quand ¢a dure - comme pendant
le confinement - les plus vulnéra-
bles sont mis en difficulté.

m : avez-vous été
beaucoup sollicité pendant le
confinement ?

BT : chaque jour, j'ai entre cinq et
six personnes au téléphone ou en
visioconférence. Je me suis mis 3
la disposition des réseaux d'Agir
transport il y a plus d'un mois pour
accompagner leurs salariés. Je
connais bien le secteur des trans-
ports car je dispense des formations
sur la gestion du stress, des conflits
et des situations a risque depuis
plus de 25 ans. Pour le Covid-19,
des salariés m'ont sollicité dés le
20 mars. Au départ, les personnes
vivaient des moments d'angoisse
liés au télétravail. Pour celles-la
qui n'avaient pas I'expérience, ni

les outils, ni I'espace pour travailler,
ca a été pénible dans un premier
temps. Ces sollicitations ont disparu
trés rapidement au bout d'une di-
zaine de jours. Les personnes qui
me contactent depuis ont des dif-
ficultés psychologiques qui sont
antérieures au Covid, mais qui se
sont dégradées 3 I'occasion de la
crise sanitaire.

m :est-cequ'ilya
des peurs liées au
déconfinement ?

BT : les personnes ne savent pas
concretement ce qui va se passer
sur leur terrain professionnel. Cela
donne lieu a des préoccupations.
Le flou lié aux perspectives de
déconfinement constitue un facteur
de démultiplication de I'angoisse.
Quand les salariés sauront dans
quelles conditions ils retravailleront
et quelles précautions seront prises,
I'angoisse se dissipera. lls pourront
rétablir leur niveau habituel de
fonctionnement. Une partie des
salariés du transport public crai-
gnent que beaucoup d'usagers ne
respectent pas les régles de dis-
tanciation physique ou ne portent
pas un masque. lls redoutent d'étre
exposés a la contamination du fait
la répétition de ces situations. @

PROPOS RECUEILLIS LE 30 AVRIL 2020
PAR CHRISTINE CABIRON
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Vélo

Faut-il ou non pérenniser les

En prévision du déconfinement, plusieurs agglomérations ont mis
en place des aménagements pour faciliter les déplacements des
piétons et des cyclistes. L'objectif : offrir des solutions alternatives
de mobilité a I'utilisation de la voiture voire des transports publics
pour ceux qui redoutent la promiscuité. Reste a savoir si ces

aménagement resteront temporaires ou seront pérennisés.

renoble, Montpellier, Rennes
Gsont quelques-unes des ag-

glomérations qui ont mis
en place des aménagements pour
faciliter les déplacements des pié-
tons et des cyclistes. Lobjectif :
éviter un retour massif de I'auto-
solisme. Car ce mode individuel
est percu comme une garantie de
ne pas contaminé par le Covid-19
contrairement aux transports col-
lectifs, espaces de promiscuité. En
Suisse, oU le confinement a été
levé deux semaines avant la
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France, la fréquentation des trans-
ports publics urbains est de 45%
pour une offre de transport nomi-
nale. « La part modale de la voiture
a franchement augmentée. Nous
n‘avons pas encore atteint un ni-
veau catastrophique car la mobilité
globale reste encore en deca de
ce qu'elle était avant la crise sani-
taire », explique Sylvain Guillaume-
Gentil, directeur général de Tran-
sitec, un bureau d'études indé-
pendant spécialisé dans la mobilité,
implanté en Suisse et en France.

« Actuellement, entre 30 et 35%
des déplacements nont pas repris
du fait notamment du télétravail ».
Néanmoins, la situation est encore
loin d’étre revenue 3 la normale.
Toutes les écoles n‘ont pas repris
et les universités resteront fermées
jusqu'en septembre. L'enjeu pour
les collectivités consiste donc 3
trouver des solutions pour limiter
les problemes de congestion qui
découleraient d'un usage massif
des véhicules individuels. Impos-
sible d'imaginer un report massif
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pistes cyclables temporaires ?

des personnes utilisant les trans-
ports publics sur les routes déja
largement saturées dans les
grandes agglomérations.

Vent en poupe pour le vélo

Pour éviter cette situation, celles-
ci vont devoir saisir 'opportunité
de cette crise pour actionner dif-
férents leviers. Le premier consiste
a lisser les pointes de trafic, que
ce soit dans les transports publics
ou sur les routes. Ce qui nécessitera
d'entamer un travail avec les péles
générateurs de déplacements (éta-
blissements scolaires, entreprises,
administrations...) pour étaler les
heures d'entrée et de sortie. « Ce
qui pourrait aussi passer par une
pérennisation du télétravail». Il
s'agira aussi de modifier les parts
modales. C'est a ce niveau qu'entre
en scene le vélo. Un mode indivi-
duel permettant de fait une dis-
tanciation physique. « Ce mode a
de beaux jours devant lui, mais il
va falloir lui donner toute sa place
dans les villes ». C'est notamment
pour cette raison que plusieurs
agglomérations ont décidé de réa-
liser des aménagements tempo-
raires dont l'objectif est de sécuriser
ces déplacements. « Il faut essayer
de prendre la place libérée par le
trafic routier pour la donner aux
modes actifs et aux vélos. En sa-
chant qu'il y a une limite en ce
sens oU les distances parcourues
a vélo restent limitées a une quin-
zaine de kilometres », indique Syl-
vain Guillaume-Gentil. De plus,
I'usage d’un deux roues n'est pas
3 la portée de tout le monde : no-
tamment des personnes agées,
celles qui ont un probleme de
santé ou qui sont en situation de

handicap. Une idée serait de « ré-
server » les transports collectifs a
ces personnes et inciter les autres
3 se déplacer a vélo.

Aménagements « pop up »

Reste 3 savoir si les aménagements
destinés aux cyclistes doivent rester
temporaires ou devenir définitifs.
Une question d'autant plus centrale
que leur réalisation s'est effectuée
dans une période ou le trafic était
quasiment a l'arrét. « Il faut prendre
du recul pour définir quels amé-
nagements offrent un avantage
pour la mobilité globale et pré-
sentent le meilleur rapport
codt/bénéfice ». Ce qui revient 3
supprimer les aménagements qui
engendreront un effet dévastateur
sur la mobilité globale et centraliser
les efforts sur les autres. Mais cela
nécessite d‘avoir une vision globale
de la mobilité, tous modes confon-
dus. A ce titre, Transitec va ac-
compagner la métropole de Gre-
noble. Le bureau d'études va ap-

porter son assistance technique
pour aider la collectivité a visualiser
I'évolution des déplacements dans
l'ensemble du territoire. « Bien
souvent les chiffres de trafic sont
un peu cloisonnés et il est difficile
davoir une vision globale des parts
modales», rappelle le directeur gé-
néral. Pour avoir cet état des lieux,
Transitec va combiner les comp-
tages traditionnels, les données
FCD (Floating car data) et mobiles
de facon différenciées entre |'urbain
et le périurbain. « Les agglomé-
rations ont besoin d'avoir une vision
multimodale des déplacement pour
éviter de mettre en place des so-
lutions qui nuiraient trop fortement
a la mobilité ». Les espaces publics
devront aussi étre réaménagés
afin de préserver la circulation des
piétons. Distanciation physique
oblige. C'est ce qu'a commencé 3
faire Ia ville de Rennes. En centre-
ville, une zone de rencontre a sup-
pléé la zone 30. Pour faciliter I'ac-
tivité économique, les piétons peu-
vent cheminer sur |a chaussée oU
la vitesse des véhicules autorisés
3 été limitée a 20 km/h. Les quais
nord de la Vilaine ont été réservés
3 la circulation des cyclistes et la
rive sud sera équipée d'une piste
transitoire. Le plan de circulation
sera modifié dans le secteur sud
gare pour faciliter les déplacements
3 vélo et 3 pieds, tout en limitant
le trafic de transit. « Tous ces
aménagements un peu « pop up »
ont été réalisés de maniere spon-
tanée par les collectivités pendant
le confinement. Désormais, il faut
réfléchir a comment se passera la
rentrée de septembre 2020 », rap-
pelle Sylvain Guillaume-Gentil. =

CHRISTINE CABIRON
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Micro-mobilités

Les gagnants du déconfinem

L'essor des micro-mobilités arrive fort opportunément au moment ou nos
agglomeérations redoutent par dessus tout la désaffection de leurs
transports en commun et le retour de la voiture individuelle. Désormais

rottinettes mécaniques ou
électriques, hoverboards, gy-
roroues ou gyropodes, skate-

board électriques ou engins avec
selle... on n'en a jamais vu autant

En deux ans seulement, le nombre
de ventes d'engins liés 3 la mobilité
urbaine a dépassé pour la premiere
fois celles des engins liés aux loi-
sirs : 935 000 pour la premiére

structurés au sein de la Fédération des Professionnels Micro-Mobilité, ses
acteurs s'organisent pour gérer leur montée en puissance et la transition
d’un équipement de loisirs vers celui de la mobilité urbaine et périurbaine.

vendues (+ 105%) pour un chiffre
d'affaires de 190,9 M€ (+ 74%).
Leur fabrication est tres majoritai-
rement chinoise. La trottinette bé-
néficie désormais d'une légitimité
reglementaire, puisque depuis I'an-
née derniere, elle figure au code
de la Route (vitesse limitée a 25
kilometres/heure, trottoirs interdits,
interdiction de circuler 3 deux ou
plus..). Elle est donc officiellement
reconnue comme un outil de mo-
bilité a part entiere. C'est pour cela
que ses opérateurs, en particulier
les loueurs de trottinettes en libre
service, veulent profiter de 'occa-
sion que le déconfinement pro-
gressif leur procure pour s'imposer
définitivement.

depuis quelques années dans nos contre 925 000 pour la seconde.  Des marges de
villes, que ce soit dans nos rues Cette inversion de tendance est développement
voire méme sur nos trottoirs, places liée en particulier a l'essor de la conséquentes

et jardins. Initialement utilisés pour
des motifs de loisirs, ces engins
se sont trouvés pour la plupart
d'entre eux une nouvelle vocation
en sites urbains ou périurbains.

La Fédération des Professionnels

trottinette électrique qui apporte
une réponse concrete, facile et
bon marché aux déplacements
courts. 2019 a été 'année de sa
consécration. 478 900 en ont été

D'autant que le vélo, autre mode
doux (ou actif, c'est selon) qui
connait un bel essor, lui laisse des
marges de manceuvre. Selon |a
Direction Générale des Entreprises,
la France, avec 5% de pratique

Micro-Mobilité (Fp2m) a confié Focus TROTTINETTES EI.ECTRIQUES quotidienne moyenne du vélo,
I'observation de ce secteur au . g reste loin derriere d'autres pays
Smart Mobilité Lab. L'année der- ombre en européens, comme |'ltalie (13%),
niére, celui-ci a dénombré la vente Zivi 17500 L la Belgique (15%), I'Allemagne
de 1 861 000 Engins de Déplace- 2012 101700 625 (19%), le Danemark (30%) ou,
ment Personnels (EDP), soit 13% zg:g :722 ZZZ ::’91 bien sar, les Pays-Bas (43%). A
de plus que I'année précédente. ! I'heure de la reprise des déplace-
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ent ? L

ments, il existera donc des marges
de progression pour d'autres modes
doux. D'autant que le secteur du
vélo a été lui aussi fortement im-
pacté économiquement par la crise.
Ses acteurs estiment 3 75% la
perte de chiffre d‘affaires subie
durant la période du confinement.
Quant aux transports en commun,
les contraintes sanitaires et de
distanciation a respecter dans ces
transports de masse continuent
d'effrayer les citadins. Une nouvelle
enquéte du quotidien régional Le
Progres le confirmait le 12 mai
dernier, plus de 82% des lecteurs
ne se sentaient pas encore préts
3 utiliser de nouveau les Transports
en Commun Lyonnais, soit ap-
proximativement le méme score
qu'une semaine auparavant.

Obtenir les mémes aides
que les vélos

« Avec le Covid-19, l'utilisation des
EDP devient un enjeu sanitaire »,
n'hésite pas a proclamer Fabrice
Furlan, président de la Fp2m. Dans
ces conditions, il est logique que
les professionnels sengouffrent
dans la breche pour disputer la
prédominance du vélo dans les
villes. « Moins codteux que le vélo,
il est nécessaire d'aider les futurs
utilisateurs & acheter mieux pour
leur sécurité. La profession sétonne
de Iabsence de primes d‘aide a
I'achat comme cest le cas pour le
vélo », poursuit Fabrice Furlan. Ils
veulent avoir acces, par exemple,
3aux 500 M€ revendiqués par Ré-
seau Action Climat France, dans le
cadre de la mise en ceuvre d’un
fonds d’urgence vélo. Cyclofix, le
leader de la réparation de vélos et
d’engins de la micromobilité, a

Grégoire Hénin

vice-président de la Fédération
des Professionnels Micro-Mobilité (Fp2m)

: comment est née la Fp2m, et que représente-t-elle aujourd’hui ?

Grégoire Hénin : sa création date de 2016. Devant la croissance du nombre d'engins
constatée par les pouvoirs publics, ceux-ci ont souhaité installer une réglementation et
discuter avec des représentants organisés et structurés pour I'établir. Nous avons participé
aux Assises de la Mobilité pilotée par Elisabeth Borne puis participé aux discussions dans le
cadre de |'élaboration de la Lom. Aujourd’hui nous avons plus d’une trentaine d’adhérents qui
représentent environ 80% du marché, en France. Ce sont des importateurs, des fabricants,
des importateurs, des revendeurs, des fournisseurs de service, des assureurs et des
prestataires de services de tout ordre.

[EZA : quelles sont les caractéristiques et atouts de la micro-mobilité ?

G. H. : si l'on prend la trottinette électrique dont on parle beaucoup aujourd’hui, elle na pas
les inconvénients du vélo. Son encombrement est moindre, son stationnement est plus
facile, en voirie ou au domicile, et elle est moins sujette au vol. De plus, elle peut étre
embarquée 3 bord d'autres véhicules privés ou de transport public. Pour les trottinettes élec-
triques, il faut prévoir un temps de recharges compris entre 2 et 4 heures pour une utilisation
quotidienne qui peut monter jusqu‘a 100 kilométres. La durée de vie va de six mois a deux
ans et son prix dachat moyen se situe autour de 600 euros contre 1 700 euros pour un vélo
3 assistance électrique.

[T : comment voyez-vous |'avenir de la micro-mobilité ?

G. H. : en milieu urbain, |a croissance que nous connaissons aujourd’hui devrait se poursuivre.
Un appel d'offre pour les trottinettes électriques en libre service est en cours a Paris, pour
15 000 unités, un autre a Lyon, pour 5 000 unités, alors que celui de Marseille en a attribué
2 000 a Bird, 2 000 a Circ et 2 000 3 Voi. La Fp2m est détentrice d’un Certificat d’Economie
d’Energie qui va nous permettre d’accompagner notre développement selon trois axes :
évaluer |'impact de nos engins sur les économies d'énergie, sensibiliser et informer les
personnels et mettre en place un barométre de la micro-mobilité ouvert 3 toutes les parties
intéressées. Et pour les particuliers, nous demandons que son achat soit éligible aux aides
publiques comme c’est déja le cas en Italie par exemple.

I PROPOS RECUEILLIS PAR JEAN-FRANCOIS BELANGER

mesuré |'utilisation que les francais
souhaitaient privilégier aprés le
11mai. lls sont 29% a préférer des
moyens de transport plus durables
qu'avant le confinement. Toujours
selon Cyclofix, les modes de trans-
port verts passeraient de 29%
avant le confinement a 38% post
confinement, alors que les trans-
ports en commun seront logique-
ment désertés avec une baisse
de 63%. C'est sans doute ces ten-
dances futures qui incitent les au-
torités organisatrices et les opé-

rateurs de transport en commun
traditionnels a se rapprocher des
acteurs de ces nouvelles formes
de mobilité urbaine et périurbaine,
pour faire jouer la complémentarité
et les interconnexions. lls souhaitent
sans doute aussi étre présents sur
un secteur des micro-mobilités qui
poursuit sur sa croissance galo-
pante : le chiffre d'affaires de
287 M€ enregistré en 2019, devrait
passer la barre des 400 M€ cette
année...m

JeEAN-FRANCOIS BELANGER
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Gouvernance

Quand I'Etat veut devenir un

L'Etat a I'ambition d’étre un stratége ferroviaire. Lexpression,
apparue dans des conditions ambigies en 2016, est entrée dans
le vocabulaire politique. Mais si I’Etat s'est ainsi auto-proclamé
c'est pourtant apres de nombreuses décennies de quasi-absence
dans un domaine confié a la seule SNCF, des sa création.

Aussi, ce nouveau titre se mérite au prix d'efforts intenses et
colteux. Ne serait-ce que pour rattraper les retards accumulés...

"Etat serait devenu stratége
I—ferroviaire 3au moment du

lancement de la réforme des
TET, les Trains d’Equilibre du Terri-
toire. Une réforme lancée en 2015-
2016 par Alain Vidalies, secrétaire
d'Etat aux Transports des gouver-
nements Ayrault et Valls, d'aoGt
2014 jusqu’a mai 2017.
Paradoxe de la situation, |'utilisation
de cette expression intervient alors
que I'Etat se retire des grandes
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relations ferroviaires nationales.
Pour |'Etat stratége auto-proclamé,
la réforme des TET vise surtout a
transférer aux Régions la plupart
de ces relations pourtant nationales
et structurantes, en liquidant en
méme temps la quasi-totalité des
relations, non moins structurantes,
des trains de nuit.

Un plan concu et réalisé sans que
le nouveau stratege ne mette en
place un véritable « Schéma fer-

roviaire national » qui aurait permis
dorganiser le réseau ferré (voir
encadré). Le contexte est alors
d'autant plus ambigu c6té politique
des transports que le démantéle-
ment des relations TET intervient
parallelement au lancement d'un
Plan de Relance Autoroutie™ !

Il sagit pourtant de politique damé-
nagement ferroviaire du territoire
qui, pour des raisons historiques
de configuration des responsabilités
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stratege ferroviaire

dans ce domaine, n'a jamais été
délimitée en tant que telle. Elle
n‘a pas non plus été intégrée dans
les grandes politiques d’aména-
gement du territoire mises en ceu-
vre durant les années des « Trente
glorieuses ». Et en 2016 ce terme
est devenu par trop dirigiste, voire
« planificateur », pour étre encore
utilisé...

Toutefois, les retards accumulés
dans l'entretien, la maintenance
et la modernisation du réseau ferré
classique (hors LGV) sont si criants
qu'un tournant est pris dans ce
domaine 3 partir des années 2007-
2008, avec une augmentation ré-
guliere des investissements de re-
nouvellement du réseau.

Quand les audits du réseau
agissent comme des
électrochocs

On peut penser qu'il s'agit d'un
lent murissement de la nécessité
de cet Etat stratége non encore
dénommeé. Une prise de conscience
accélérée par les directives euro-
péennes, principalement la 91-440
qui demande la séparation de ges-
tion et de financement entre les
infrastructures ferroviaires et leur
exploitation. Une démarche qui
rompt fondamentalement avec les
pratiques en place en France depuis
des décennies.

Mais ce sont aussi et surtout les
conclusions des deux audits suc-
cessifs du réseau ferré national,
réalisés en 2005 et en 2012, qui
ont fait l'effet d'électrochocs.
Réalisés par des équipes de I'Ecole
Polytechnique de Lausanne, on
les désigne sous les intitulés res-
pectifs « d'audit Rivier » et « d'audit
Putallaz », les noms de leurs ré-

dacteurs. Le premier met en avant
la dégradation du réseau, tandis
que le second est une mise a jour
du premier avec un approfondis-
sement général qui a été en partie
a l'origine du « Contrat de perfor-
mance »@ conclu en avril 2017
entre I'Etat, et les entités SNCF
Réseau et SNCF Mobilités. Créées
dans le cadre de la premiére ré-
forme ferroviaire en 2014, elles
ont subsisté aprés la seconde ré-
forme, celle de 2018.

Le premier audit avait révélé |'état
catastrophique du réseau, parti-
culierement celui des lignes capil-
laires, ces petites lignes « UICV 3
VIl » qui sont dilleurs toujours

UN ETAT STRATEGE FERROVIAIRE...
SANS CARTES NI GUIDES, NI GPS !

L'Etat stratége ferroviaire donne parfois I'impression
de rouler en « marche a vue » au sens du réglement
de circulation SNCF*. Parce qu'en I'absence d’un
« Schéma ferroviaire national » on se trouve ici
comme un voyageur errant sans carte ni boussole ou
plutét, de GPS.

Dans la mesure ot un schéma de ce type, qui existe
dans la plupart des autres pays de I'Union européenne
(ils comportent parfois un seuil de population des lo-
calités qui rend la desserte ferroviaire nécessaire),
offre I'intérét de pouvoir classer les lignes en fonction
de leurimportance (structurante nationale, structurante
inter-régionale, lignes régionales et lignes suburbaines).
Il permet également, en fonction de ce classement,
de clarifier les responsabilités financiéres respectives
de I'Etat, des Régions et des autres partenaires,
comme celles 3 venir des métropoles avec la mise en
place de systemes ferroviaires de type RER ou de
banlieve.

* La « marche & vue » est autorisée par exception 3 la
vitesse maximale de 30 km/h pour franchir un signal
fermé ou en panne. Elle impose au conducteur
d’avancer avec prudence de maniére 3 pouvoir s'arréter

I avant un obstacle ou une queue de train qui précede.

un sujet ultra-sensible tant politi-
quement que techniquement
(voir Mobilités Magazine, n°36/avril
2020). Et il esquissait de premiéres
pistes de renforcement et de re-
lance de la maintenance, en pré-
conisant notamment de renverser
les proportions entre le renouvel-
lement - alors trés minoritaire en
France en comparaison d‘autres
pays - et l'entretien.

Le second audit estimait que la
« pérennisation du réseau ferré
national exige l'inévitable poursuite
de la montée en puissance des
budgets de renouvellement », avec
3u moins 450 M€ supplémentaires
par an par rapport aux préconisa-
tions du premier audit. Mais il a
aussi et surtout pointé les profonds
retards d'entretien qui affectaient
aussi le réseau ferré principal struc-
turant, les lignes « UIC | a IV »,
dont il estimait qu'« il est impératif
de stopper le vieillissement ». Ce
que démontre le doublement du
kilométrage concerné par des ra-
lentissements sur ce réseau prin-
cipal de 2008 a 2016.

L'analyse qui s'est révélée d'autant
plus d'actualité que le 12 juin 2013,
moins d'un an apres sa publication,
ce second audit s’est trouvé tragi-
quement illustré par 'accident de
Brétigny-sur-Orge. Un déraillement
intervenu surla partie francilienne
de la ligne POLT (Paris-Orléans-Li-
moges-Toulouse) qui est 'un des
plus importants axes classiques
du réseau ferré francais(?.

Il est évident que ces deux audits
ont été en grande partie 3 l'origine
de la prise de conscience des gou-
vernements successifs, qui ont
progressivement accéléré le rythme
du renouvellement du réseau. Ainsi,
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HuiT DECENNIES DE « STRATEGIE DU REPLI » DU RESEAU FERROVIAIRE EN FRANCE

Le repli est une stratégie, disent les militaires.
Elle se trouve ici illustrée avec le repli
constant de la consistance du réseau ferré
francais depuis huit décennies. Il est ainsi
passé de 42 ooo km de lignes en 1937 a
environ 28 808 km aujourd’hui (dont 25
428 km sont ouverts aux voyageurs). En
dépit de la création de plus de 2800 km de
Lignes a grande vitesse depuis 1981, le ré-
seau ferré francais est revenu 3 son kilo-
métrage de... 1890 ! Cette stratégie a eu
pour effet la disparition de 38% du réseau
de 1938.

Il est vrai qu'en zones rurales, beaucoup de
ces lignes avait peu d‘avenir, mais les sup-
pressions ont continué, méme quand la
périurbanisation battait son plein®@, sans
tenir compte des potentiels de transport
liés a I'étalement urbain.

Pourtant, |'Etat avait été un véritable stratége
ferroviaire durant prés d’un siécle, impulsant
et encadrant le développement ferroviaire
en dépit du fait que le réseau avait été
concédé a une série de compagnies privées
qui, regroupées au fil des fusions, s‘étaient
réduites finalement a six en 1937.

Depuis la conception de I « Etoile de Le-
grand » (1842), qui organisait la structure
générale centralisée du réseau a partir de
Paris jusqu‘au « Plan Freycinet (1878), qui
a étoffé ce réseau d’'un maillage serré de
8700 km de lignes régionales et locales?,
I'intervention de I'Etat a été longtemps
aussi forte que permanente. Jusqu'a créer,
deés 1878, une compagnie nationale 3 partir
du regroupement d'une douzaine de réseaux
en faillite puis en reprenant en 1908 la
Compagnie de |'Ouest, pour former le réseau
« Quest-Etat », puis « Etat ».

Le 1er janvier 1938, ce modeéle est abandonné
avec la création de la SNCF par rachat des
compagnies privées du Nord, de I'Est, de
I'Alsace-Lorraine, du P.0.-Midi et du PL.M.
(Paris-Lyon-Méditerranée).

La nouvelle compagnie ferroviaire nationale
se trouve alors dans une situation particu-
liere, puisqu'elle est a la fois l'opérateur
unique comme le gestionnaire et le déve-
loppeur d'un réseau qui appartient a I'Etat.
La SNCF est alors seule en Europe 3 assumer
toutes ces fonctions, puisque, méme apreés
la nationalisation de leurs chemins de fer,
la plupart des Etats européens ont gardé
en charge le développement ferroviaire
tout en subventionnant leurs compagnies
nationales pour entretenir le réseau’®.

En France, ce mélange des genres a eu
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d'emblée d'importantes conséquences pour
la consistance du réseau. Puisque c’est en
1938 et 1939, durant les deux premiéres
années d'existence de la SNCF, que l'on
supprime un maximum de kilométrage de
lignes. Soit 14 400 km au total, dont 9700
km sont totalement fermés au trafic et
4700 km fermés aux seuls services voya-
geurs, cela au nom de la « coordination
rail-route ». Cette curieuse expression pour
désigner la suppression de voies ferrées au
profit de liaisons routiéres avait été expéri-
mentée 3 petite échelle dés 1934 pour, of-
ficiellement, réquler la concurrence alors
anarchique entre trains et autocars...

Ces suppressions de services et de lignes
deviendront une constante au fil des années.
Une politique reprise aprés Iépisode de
I'Occupation, qui avait contraint a la réou-
verture aux voyageurs de nombreuses
lignes, faute d‘alternatives routieres. Une
politique qui devient méme, une forme de
régulation des codts pour la SNCF, en quelque
sorte selon I'adage, « plus j’en coupe, moins
ca me colte ! ». Politique incitée par les
gouvernements successifs, qui ont aban-
donné stratégie et expertise ferroviaires in-
dépendantes de celles de I'exploitant SNCF.
Incitation d'autant plus mise en pratique
que dans le systtme mis en place par
convention en 1937-1938, et qui perdurera
durant trente ans, ce sont les dotations
budgétaires annuellests) qui assurent I'équi-
libre des comptes de la SNCF. Des dotations
auxquelles s'ajoutent des subventions d'in-
vestissements et méme d'exploitation (3
partir de 1949). Alors que la Convention
prévoit la subvention des coGts de mainte-
nance 3 hauteur de 60%, les investissements
de développement et de modernisation,
comme les grands chantiers d'électrifications
des années 1950-1960, sont élaborés par
la SNCF aprés accords et financements de

I'Etat, via les budgets successifs.

Les « Contrats de programme » signés a
partir de 1969 donnent une plus grande
autonomie de gestion et de tarification 3
la SNCF, mais en contrepartie de I'équilibre
de ses comptes. Cette situation rend plus
difficile le financement de la maintenance
et des investissements de développement.
En méme temps, cette période, qui corres-
pond au pic de la politique du « tout auto-
mobile », voit |a relance des fermetures de
lignes (6700 km de 1969 a 1972). Et elle se
conclut par le Rapport Guillaumat qui, en
1978, préconisait la quasi-liquidation du ré-
seau ferré limité a 5000 km de lignes et 50
villes desservies. Rapport sans suite, mais
dont le fantome est fréquemment agité...
L'absence d'Etat stratége est illustrée par
les conditions économiques du lancement
de la grande vitesse ferroviaire. A la diffé-
rence des autoroutes, dont le réseau
(concédé ou non) était alors en plein essor,
I'Etat n'a pas voulu investir dans la construc-
tion de la LGV Paris-Lyon, et il a incité la
SNCF a contracter des emprunts libellés en
Eurodollars® sur le marché international.
C'est l'origine d'une dette SNCF amplifiée
au rythme de l'extension des LGV qui mo-
nopolise I'essentiel des investissements au
détriment du réseau classique, méme si
I'Etat et les régions qui veulent étre reliées
3 la grande vitesse prennent de plus en
plus leur part dans le développement de la
grande vitesse.

Les mécanismes mis en place a la fondation
de la SNCF et modifiés au fil du temps pour
alléger la charge de I'Etat, ont perduré
jusqu'en 1997, 3 la création de Réseau Ferré
de France, gestionnaire d'infrastructures
créé hors SNCF sur la base des directives
européennes. Un systéme qui « confine »
une dette du réseau, en réalité celle d'un
Etat... sans stratégie ferroviaire !

1 Et il s'agit du réseau principal. S'ajoutaient 20 ooo km de lignes secondaires la plupart
établies a voie métrique et dont il ne subsiste que 550 km.

2 La périurbanisation explose durant les années 1965-1980 quand plus de 5 ooo km de voies
ferrées sont fermées y compris en périphérie de villes. Comme un grand nombre de gares et

de haltes urbaines.

3 Linfrastructure de ces nouvelles lignes était prise en charge par I'Etat mais hors les voies et

équipements.

4 Ce systéme classique inspirera en partie la directive européenne 91-440 qui inclue en outre
la maintenance dans les fonctions des gestionnaires d’infrastructures.

5 Subventions pour charges d'infrastructures, « Indemnité compensatrice » pour service public
et tarifs sociaux, subventions au systéme de retraites.

6 Cet instrument de prét financier apparu apreés la crise pétroliere de 1973 était libellé en dollar
afin d'éviter la taxation aux USA. Donc calé sur les fluctuations de la monnaie américaine.
Avec des annuités de la SNCF coGteuses et incertaines.

7 Application en France de |a directive européenne 91-440 déja évoquée ici et qui sépare
formellement les infrastructures ferroviaires de leur exploitation.



le kilométrage annuel de voies re-
nouvelées (renouvellements lourds
a l'aide de « suites rapides »,
NDLR.) aura plus que doublé en
une dizaine d'années. En passant
annuellement de moins de 500
kilométres 3 environ un millier de
kilometres.

Des investissements qui se sont
élargis a la remise a niveau des
installations électriques? et de la
signalisation, avec d’importants
projets de pose de I'ERTMS sur la
LGV Paris-Lyon et sur la ligne Mar-
seille-Vintimille.

Coté signalisation, les « méga-
pannes » successives qui ont pa-
ralysé les gares de Paris-Mont-
parnasse (2017 et 2019) et de Pa-
ris-Saint-Lazare (2018) ont égale-
ment agi sous forme délectrochocs
pour accélérer ces modernisations.
Elles ont aboutis au lancement du
projet NexTEO sur le RER en lle-
de-France et a I'accélération de la
mise en place des CCR, colteuses
mais efficaces Commandes Cen-
tralisées du Réseau.

Des chiffres qui révelent le
grand retard
d’investissement dans le
réseau

D'autant qu'on se trouve dans ce
domaine en face d’un lourd passif
3 rattraper, crument résumé par
deux séries de statistiques, natio-
nales et européennes.

La premiere concerne |'évolution
des dépenses ferroviaires en France
en comparaison de celles qui sont
consacrées aux autres modes de
transport, essentiellement la route.
Si on a investi pres de 78 Mds€
dans le réseau ferré entre 1990 et
2015 (38% pour les LGV, 13% pour
les lignes d‘lle-de-France et 49%
pour le reste du réseau), les in-
vestissements routiers ont totalisé
276 Mds€ durant la méme période.
Et c6té maintenance et renouvel-
lement, I'investissement est resté
en moyenne a 1,2 Md€ par an de

®

Autorail X73500
entre Aurillac et
Clermont Ferrand.

®

La gare de Saint-
Denis-prés-Martel
dans le Lot, est
une gare
ferroviaire des
lignes de Brive-la-
Gaillarde a
Toulouse-
Matabiau via
Capdenac et de
Souillac a
Viescamp-sous-
Jallés.
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1990 3 2005. Aussi, les deux audits
estimaient-ils le minimum annuel
nécessaire entre 2,5 et 3 Mds€.
La seconde série de statistiques
concerne le niveau de la dépense
destinée a I'entretien-maintenance
et au développement-modernisa-
tion du réseau ferroviaire. Des dé-
penses au ceeur de 'action atten-
due de cet « Etat stratége ».

De 2010 3 2016, la France a investi
en moyenne 50 000 € par an et
par kilometre de voie, alors que
ce montant a atteint 60 000 € en
Allemagne (apres des efforts de
l'ordre de pres du double entre
1995 et 2010), 120000 € en
Grande-Bretagne, pres de
100 000 € en ltalie... et 180 000 €
en Suisse ! Calculés par habitant,
ces mémes chiffres classaient en
2018 la France en avant-derniére
position avant I'Espagne avec 40

€ par habitant, contre 77 en Alle-
magne, 93 en Italie, 116 en Grande-
Bretagne, 218 en Autriche et 368
en Suisse.

On remarque que l'investissement
qu'on peut qualifier de productif
est tres en deca des 180 € par ha-
bitant qui ont été mis en avant
durant les débats sur la réforme
ferroviaire de 2018, généralement,
pour estimer que le rail coOtait dé-
cidément tres cher a la collectivité.
Mais la méthode de calcul qui
aboutit 3 cette somme est liée au
poids des habitudes, puisqu'elle
est directement héritée du fonc-
tionnement du complexe intégré
Etat - réseau ferré - SNCF qui a
géré le rail de 1937 a 1997. Dans
cette démarche, qui s'obstine 3
persister, on met en avant l'en-
semble des dépenses globalement
consacrées au « systéme » ferro-
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viaire. Ce qui amene 8 mélanger
des dépenses qui ne relevent ab-
solument pas des mémes fonc-
tions(®),

En tout état de cause, et en dépit
d'une sorte de chassé-croisé des
réformes qui a pu donner une im-
pression de désordre, les investis-
sements de renouvellement-mo-
dernisation du réseau se sont ac-
crus spectaculairement, ce qui, en
méme temps, 3 permis de com-
mencer 3 faire reculer I'age moyen
de la voie.

Les sommes consacrées au re-
nouvellement de Ia voie ont ainsi
triplé en moyenne annuelle, en
passant de 1,2 3 plus de 3 Mds€
de 2005 a 2015. Suivies d’'un nouvel
effort avec I'annonce en 2016 d’un
plan global de 46 Mds€ sur dix
ans, dont 28 consacrés au renou-
vellement.

Aussi, la montée en puissance de
I'investissement est trés nette. Les
2,5 Mds€ de 2017 sont suivis de
2,7 Mds en 2018 et de 2,8 Mds en
2019. Alors que SNCF Réseau et
I'Etat envisagent un seuil de 3,2
Mds€ a franchir en 2022, grace a3
I'enveloppe de 200 M€ annuels
supplémentaires qui seront ap-
portés par |'Etat de 2020 & 2026.
Le geste tres attendu en prove-
nance de I'Etat stratége, et qui
doit étre jugé le plus significatif fi-
nancierement, mais aussi et surtout
politiquement, était celui de la
prise en charge de la dette du ré-
seau. Dette créée et accrue au fil
des décennies en raison de |'inertie
de I'Etat (voir encadré). Le « sou-
lagement » de 35 Mds€ prévu en
deux phases (2020 et 2022) devrait
permettre 3 SNCF Réseau d'alléger
ses frais financiers d'un milliard
par an.

La mue profonde de I'Etat, indis-
pensable pour accéder 3 son role
revendiqué de stratege ferroviaire
au plein sens du terme, est ce-
pendant loin d'étre achevée.
Financierement, d'une part, parce
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que l'effort d'investissement doit
étre poursuivi en faveur des axes
structurants du réseau. Mais il doit
aussi s'étendre sous diverses
formes en coopération avec les
régions, et ce en faveur du réseau
capillaire, celui des fameuses pe-
tites lignes (voir Mobilités Magazine
n°36/avril 2020).

Politiquement, d’autre part,
puisquon peut assez fréquemment
constater que les réflexes du
« vieux monde », celui d'avant la
réforme ferroviaire et méme ceux
encore plus anciens, ont décidé-
ment |a vie dure.

Comme en témoigne I'intervention
récente de Jean-Baptiste Djebbari,
le secrétaire d'Etat aux Transports.

Gare de Vezelise
en Meurthe et
Moselle.

A la mi-avril dernier, il estimait
qu'au sortir de la crise du Covid-
19, « il conviendrait de reporter[...]
des travaux ferroviaires en raison
des énormes pertes subies par la
SNCF lors des gréves récentes® et
de l'actuel confinement ».
Cette éventuelle « austérité fer-
roviaire » est aussitdt condamnée
par la FNAUT®, car elle s'appli-
querait ici au seul domaine du rail
mais pas aux autres modes bien
plus polluants. Toutefois cette dé-
claration démontre - aussi et sur-
tout - Ia persistance chez les poli-
tiques, comme en partie dans l'opi-
nion, d'une confusion bien francaise
entre le réseau ferré et son ex-
ploitant historique. Pres de trente
ans apres la directive européenne
91-440 qui visait 3 les séparer !
Les propos du Secrétaire d'Etat
mettent aussi en lumiére |'ambi-
qguité de la situation statutaire de
SNCF Réseau. Gestionnaire des in-
frastructures d’un réseau appar-
tenant & I'Etat et donc situé au
cceur de sa responsabilité de « stra-
tége » en la matiére ferroviaire,
I'organisme, qui est censé étre
« neutre » vis-a-vis des exploitants
existants et 3 venir, est pourtant
intégré au groupe SNCF en vertu
de la réforme ferroviaire... @
MicHEL CHLASTACZ

1Le PRA est lancé en septembre 2015 par Ségoléne Royal, ministre de I'Ecologie, Emmanuel Macron,
ministre de I'Economie, et Alain Vidalies, secrétaire d’Etat aux Transports. Il prévoit 21 opérations de 2015 &
2020 pour un montant de 3,3 Mds€ et il est suivi d'un second plan en 2016. Ce qui, selon un référé d’avril
2019 de la Cour des Comptes, permettrait aux sociétés d'autoroutes dont les concessions ont été
allongées de toucher cing fois leurs mises ...

2 Signé en avril 2017 il devait boucler la réforme ferroviaire de 2014. Sur la base d'objectifs stratégiques et
de « trajectoires financiéres » a respecter avec clause de rendez-vous tous les trois ans, il engageait Etat,
SNCF Mobilités et SNCF Réseau. Critiqué par le Sénat, les Régions et 'ARAFER, notamment sur la question
de la dette du réseau, il est rendu caduc par la seconde réforme ferroviaire de 2018. Qui a réajusté

projets et montants d'investissements.

3 Le déraillement d'un train « Inter cités » Paris - Limoges en gare de Brétigny-sur-Orge (Essonne) avait fait
sept morts et soixante-dix blessés dont neuf graves. La cause de |'accident était liée a I'état de la voie.

4 Sur certains grands axes (Paris-Orléans-Limoge-Toulouse, Paris-Le Mans et Paris-Dijon-Lyon) il subsiste
des installations caténaires qui datent des origines de I'électrification des années 1930 a1950.

5 Outre investissements et maintenance du réseau, les dépenses prises en compte incluent les
subventions de I'Etat et des Régions destinées au fonctionnement des services ferroviaires et ... les
compensations versées par I'Etat pour équilibrer les comptes des retraites des cheminots ! Pour aboutir &

180 € par habitant ...

6 Les mouvements sociaux de 2018 liés a la réforme ferroviaire et ceux de 2019 contre la réforme des

retraites.

7 Dans un communiqué, la Fédération Nationale des Associations d'Usagers des Transports estimait que,
« dans le contexte actuel, I'équilibre économique de la SNCF ne signifie rien alors qu‘inversement les
co0ts externes de |'avion, du camion et de la voitures ne sont pas pris en compte ».
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Piloter la politigue de sécurité
sanitaire en transport scolaire

Retour d’expérience
Un Plan de Continuité d’Activité (PCA) en présence d’un risque avéré
de pandémie grippale

Le présent cahier pratique est un recueil de recommandations destinées
aux opérateurs de mobilité pour organiser la continuité de leur activité. Il
a pour but de les aider a poursuivre I’essentiel de leur activité, dans une
situation de crise complexe comme celle de la grippe pandémique
COVID - 19. Mais il ne constitue pas un guide complet ni des directives
générales pour planifier la continuité de ’activité.

jeures pour les opérateurs de mobilité. De surcroit,

une extension de la pandémie sans vagues suc-
cessives, mais avec des pics associés a un fond
permanent de cas, est néanmoins possible. La pandémie
n’est pas seulement un probléme médical, mais un
événement qui perturbe I’économie : « un coup de
massue », rappelle la FNTV en Mars 2020, lors de la fer-
meture des établissements scolaires et I'arét brutal du
transport occasionnel et du tourisme de groupe.
L’absence anormale d’un protocole de sécurité national
en transport scolaire rend 'exercice de la profession de
transporteur routier de personnes « périlleux ». Les Au-
torités Organisatrices de Mobilité cultivent la différen-
ciation de traitement envers les opérateurs de mobilité
(présence ou non d’accompagnateurs pour les matemelles
dans les véhicules, mise a disposition ou non de
masques, de solutions de gel hydroalcoolique pour les
éléves, absence de dialogue avec 'Education nationale
...). Il régne un climat de confusion, oti 'obligation de
résultat : celle de conduire sain et sauf le voyageur, est
mise a mal. Nous sommes trés éloignés de l'espritde la
loi LOM qui a renforcé le rdle de la région comme chef
de file de la mobilité pour coordonner les compétences
mobilité de ’ensemble des autorités organisatrices sur
leur territoire régional.

l l ne pandémie peut avoir des conséquences ma-

Auvu d’un environnement de sécurité sanitaire mouvant
(plans de : confinement, déconfinement, re confinement),
la pandémie constitue un défi majeur pour le manage-
ment, que l'on doit aborder globalement en tenant
compte des aspects organisationnels, techniques et
médicaux. Il convient de mettre en place une méthodo-
logie et un plan d’actions ad hoc : un PCA.

Le Plan de Continuité d’Activité, méme s’il ne constitue
pas une obligation légale dans le secteur du transport
de voyageurs, apparait comme un outil indispensable.
Un PCA est un processus de management complet, qui

vise, grace a la préparation ciblée d’une gestion d’urgence
et de crise, a assurer la stabilité de I’entreprise et a
éviter toute interruption de son activité. L’ objectif premier
est bien de pouvoir faire face a un sinistre de toute
nature en 'occurrence la COVID-19.

Ce cahier pratique synoptique est scindé en deux parties.
La premiére contient les informations permettant de
donner aux opérateurs de mobilité unevision synthé-
tique et systémique de I'approche méthodologique
qu’il convientde suivre afin de menerune démarche de
continuité, en cohérence avec les normes, protocoles,
et guide des bonnes pratiques existants.

La seconde partie présente quelques outils qui décrivent
de maniére simple les étapes pour la construction et la
mise en place d’un PCA.

1. Pourquoi un PCA pour les opérateurs de
mobilité ?

La stratégie de réponse a une probable diffusion de la
pandémie concerne 'ensemble des composantes de la
société, et particulierement, tous ceux qui détiennent
des responsabilités d’organisation des services offerts
auxpopulations. Les opérateurs de mobilité qui assurent
des services réguliers de lignes interurbaines, de circuits
scolaires / périscolaires (cantines, sorties), de transport
4 lademande et de services commerciaux (occasionnels
et privés) essentiels au bon fonctionnement de la
société, sont directement concemés. L’établissement
d’un PCA constitue une recommandation en lien avec
une mission de service public.

A cetitre, on comprend aisément que la co-responsabilité
des opérateurs de mobilité dans 'exploitation opéra-
tionnelle en mode dégradé, génére un cadre de gestion
de projet @ haut risque organisationnel et économique.
Le mode dégradé est souvent présenté comme un
palliatif sans qu’il y ait une analyse précise de son
contenu. Cependant, pour tout mode dégradé en
transport scolaire, il convient :
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de définir les circonstances de sa mise en place en lien avec les
AOMD, voire les établissements scolaires,

de respecter les textes réglementaires spécifiques définis dans
les cahiers des clauses administratives et techniques particuliéres,

d’intégrer les aspects réglementaires spécifiques au mode dégradé
(notamment les modifications des textes réglementaires),

de définir des procédures spécifiques et des mesures d’ordre ju-
ridique,

de déployer des solutions innovantes et rapidement mises en
ceuvre.
La description de chaque niveau dégradé doit nécessairement
expliciter :
o Le délai avec lequel il est mis en place,
o La durée pendant laquelle il est susceptible d’étre déployé,
e Les modalités acceptables de fonctionnement en mode dégradé.
Le PCA est un bon outil pour identifier les missions prioritaires,
réfléchir aux modes d’organisation interne et exteme a mettre en
ceuvre ainsi qu’aux dispositifs de protection du personnel.

2. Exemple du déploiement d’un PCA en activité

scolaire
La réalisation de I'activité de transport scolaire, a un niveau dégradé
pendant 7 semaines, pour les écoles élémentaires et primaires,
(photographiée aux premiers jours a 10% de la totalité des circuits
scolaires chez un opérateur situé en zone rurale et « verte »), a pour
autant, nécessité la mise en ceuvre des mesures de protection du
personnel et des voyageurs afin de limiter la propagation du virus. A
cet effet, le PCA doit planifier:
des mesures préparatoires :
de protection du personnel, des voyageurs
d’organisation du travail
des mesures de fonctionnement en mode dégradé
la déclinaison de ces mesures dans les spécificités liées aux
contraintes techniques des différents dépots et consignes spécifiques
des AOMD.

Mosiurs|

Le PCA s’inscrit, dans une logique d’identification et d’évaluation
des risques, voire des opportunités permettant de répondre a un in-
cident, de poursuivre ou de rétablir ses activités dans un délai dé-
fini.

Pour commencer il convient de nommer un chef de projet. Dans les
TPE/PME, il s’agit du dirigeant, qui s’entoure d’un représentant de
chaque service: atelier, exploitation, commercial & communication,
ressources humaines..., et ce, selon la taille de 'entreprise. C'est
l'occasion d’utiliser un outil tel que le brainstorming, qui favorise le
développement de l'intelligence collaborative des équipes.

L’accompagnement par un cabinet externe de conseil peut aider
opérateur de mobilité a piloter, animer et maintenir en condition
opérationnelle le PCA.

Ensuite, la démarche est complétée par la nomination d’un référent
COVID - 19 parmi 'équipe, dont le role principal est de faire vivre au
quotidien la réorganisation du travail, obtenir "ladhésion sur les
bonnes pratiques et mener des actions de prévention :

Adapter les recommandations et obligations sanitaires au sein
de la structure

S’assurer de la bonne connaissance des procédures par les
équipes

Garantir la mise en ceuvre des actions décidées

Faire respecter 'application des procédures avec les équipes

S’assurer de la bonne compréhension des mesures mises en
place pour les voyageurs

Se tenir informé des évolutions du cadre législatif pour faire
évoluer les procédures existantes.

Le PCA est intégré dans un processus de sécurité sanitaire qui
comprend des procédures, des instructions de travail et des modes
opératoires. Il peut étre composé de 3 plans :

Plan de Gestion de Crise Plan de Reprise d'Activités - Plan de Retourala

PGC PRA "Normale" voire un PCA
Structurer le management de crise Rétablir et reprendre ses activités dégradé"_

par: selon un mode d'organisation Déterminer a l'avance les conditions

® La désignation du rdle de chacun
des membres du personnel, en
amont, pendant et en aval, de la
gestion de crise, par la conception
de procédures de travail par métier,
de modes opératoires

* La mise en place d’une cellule de
crise

® Lavalidation du schéma d’alerte.
e Le déploiement d’un plan de

communication de crise interne et
externe.

dégradé et des mesures
"temporaires" au travers de:

¢ |'identification du personnelet
les nouvelles fonctions appropriées

* Du déploiement des procédures
spécifiques

 De la prise en compte de la donne
financiére

® De la mise en place d'un nouveau
mode de travail dégradé

® De |'absence ou le manque de
décisions nationales et ou
territoriales

® De | ‘évaluation des risques COVID
- 9 pour l'ensemble des situations
de travail

et les modalités a l'activité
"normale" suite a la période de crise
e Se préparera des solutions
altenatives qui pourront se
substituer aux offres de base

* Faire face a un désengagement de
clients (usagers)

* Former le personnel a travailler
autrement (sortir de sa zone de
confort)

¢ Renforcer un management de
proximité et intermédiaire
® Axer sa communication dans une

logique de transparence et de
fluidité de ces procédures de travail



En synthése, le PCA doit s’inscrire en cohérence avec les mesures
prescrites aux échelons nationaux et territoriaux, et doit s’asseoir
sur la mise en place d’un processus de veille. Fort de la construction
d’un PCA, l'opérateur de mobilité évite de commettre des erreurs
classiques relevées en situation de crise telle que :

Prendre des décisions dans 'urgence ou dans la précipitation :
décider de mettre sous statut de chdmage partiel tout le personnel
d’encadrement

Ne pas détecter suffisamment tot 'entrée de la crise : absence de
cellule de crise

Réagir trop tardivement : commencer par le plan de reprise d’ac-
tivité

Nier ses propres responsabilités et sous-estimer le role des
acteurs internes, extérieurs en adoptant un esprit de forteresse :

ne pas actualiser le document unique d’évaluation des risques,

ne pas concevoir un programme annuel de prévention des
risques professionnels et d’amélioration de conditions de travail,

minimiser le role des membres du CSE (Comité Social et Eco-
nomique)

Délaisser la communication : laisser les salariés dans I'expectative
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voire dans l'ignorance. En 'occurrence, prévenir tardivement de la
mise en place d’un processus de réorganisation, de restructuration
des activités de transport.

La durée de fonctionnement en « mode dégradé » remet en cause le
modéle économique et social de 'opérateur de mobilité. Chaque
opérateur doit :
déterminer ses capacités a assurer la continuité d’activité :
Systémes d’information (systémes informatiques, serveurs,
moyens de télécommunications, réseau local, messagerie, accés
Internet...).
Ressources humaines (équipes disponibles, renforts, personnes
clefs, qualifications, compétences, motivation...).
Ressources intellectuelles et immatérielles (données intemes,
informations stratégiques, informations a protéger...).
assurer les financements : assureurs, banquiers, dispositifs
d’aides de I’état...
établir les restrictions budgétaires,
travailler sur le besoin en fonds de roulement,
améliorer la discipline sur les dépenses.

3. Modéle d’un PCA simplifié dans le cadre de la crise sanitaire covid - 19

ANALYSER LES ACTIVITES LIEES AU TRANSPORT INTERURBAIN

(conduite, pré-paye, planification, régulation, gestion du parc roulant, atelier, commercial, ressources humaines, marketing / communication,

relations avec les founisseurs, relation clients AOMD et privés)

¢ |dentifier les activités essentielles pour l'opérateur de mobilité et les ressources nécessaires liés a leur exécution
e Définir les activités qui sont maintenues et/ou adaptées. Par exemple, maintien des circuits scolaires définis selon |'offre initiale contractualisée

avec 'AOMD

 Définir et mettre en place les solutions pour redémarrer et/ou maintenir les activités essentielles

DEFINIR LES MODALITES DE CONSULTATION AVEC LE CSE

e Consulter et recueillir l'avis des salariés sur |'organisation du travail, le recours a l'activité partielle (prendre en compte les procédures
d'assouplissement définies par le Gouvernement: visoconférence, consulation a postériori, vote parvoie électronique...)

METTRE EN PLACE LA CELLULE DE CRISE

® Désigner un référent COVID - 19
 Définir la composition et le role de chague membre dans la cellule
® Mettre en place des tableaux de bord

o Réaliser des check-list (des repéres ecrits) pour chaque collaborateur

DEFINIR DES MODALITES D'INFORMATION ET DE COMMUNICATION INTERNE ET EXTERNE

¢ Choisir des canaux d'information et de communication accessibles
* INTERNE: mails, notes de service, affichage

* EXTERNE: AOMD, Médecine du travail, Inspection du travail, Etablissements scolaires, Fournisseurs, Voyageurs

METTRE EN PLACE DES GROUPES DE TRAVAIL

 Définir la constitution des groupes de travail (Ressources humaines, exploitation, atelier, communication...)
 Définir les modalités d’identification des risques pouvant impacter la structure et élaboration de scénari et de simulations (entrée décalée des

écoles matemelles, des colléges et des lycées...)
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4- Apercu d’une grille d’aide a la rédaction d’un plan d’actions simplifié

THEMES
1- Référent
Désignation d'un « référent pandémie » et d'un suppléant
2 - Classement des missions
Missions essentielles @ maintenir en permanence
Missions nouvelles générées par la crise
Missions pouvant étre reportées
Prise en compte d'un scénario d'absentéisme pour maintenir les missions essentielles
3 - Préparation a la gestion de la crise
PRINCIPES
Permanence de la fonction de direction
* Organisation des suppléances
* Délégation de signature
* Mise en place de procédures de communication interne permettant d’échanger en temps
réel : messagerie professionnelle, visioconférence, travail collaboratif en mode SaaS ou cloud
computing.
Identification des compétences requises (viviers de compétences) internes ou externes a

chaque dépdt (responsable d’exploitation, responsable de l'atelier, responsable des ressources
humaines, conducteurs référents...)

Identification des missions pouvant étre effectuées a distance

Adaptation des outils et des méthodes de travail (Télétravail, limitation des déplacements,
réunions, conférences téléphoniques, mode Saas ...)

GESTION DE LA CRISE
Participation aux dispositifs de gestion de crise : identification du personnel
OUTILS D'AIDE A LA GESTION DE CRISE
Tableaux de bord (suivi absentéisme...)
Annuaire de crise (coordonnées utiles...)
Guide de procédures, instructions de travail ou modes opératoires
Vie courante
Mise en place de moyens de travail a distance (télétravail, téléconférences...)
Soutien des outils de travail (bureautique, matériel...)
4 - Protection du personnel
Identification des risques spécifiques au sein de l'organisme (cf. document unique si existant)
Equipements de protection individuelle - EPI-
Quantification
Nature des équipements et contexte d’utilisation
Planification de l'acquisition et date de livraison
Planification et lieu du stockage
Planification de la distribution
Gestion des déchets sensibles (masques...)
5 - Activités transverses
Identification des prestations externes d’aide a la mobilité a proposer en transport a la

demande ou en transport occasionnel/privé (service portage de repas, personnes seules, transport
du personnel soignant, assistance aux personnes a mobilité réduite...)

6 - Validation du plan d’actions simplifié
Connaissance du plan d’actions simplifié par le personnel
Mise a jour du plan d’actions simplifié suivant 'évolution de la situation

FAIT NONFAIT ENCOURS SANS OBJET

Finalement, la construction et le déploiement de plans de continuité
d’activité deviennent indispensables a la bonne marche des activités
de transport, et ce, bien au-dela de la crise sanitaire du COVID - 19. Au
sein du secteur du transport interurbain, la gestion de crise ou
d’urgence selon un PCA peine a étre mise en place. La persévérance
de consultants ne peut suffire a relayer une méthode qui a fait la cote

dans le secteur public : de plus en plus d’appels d’offres publics y font

référence. Comme tout projet, c’est un investissement qui a des leviers

utiles. Cela permet de mieux assurer les engagements de continuité
de service et de conformité aux réglementations en vigueur.

Natacha KOENIG - Claude CIBILLE

ecmobilites@gmail.com
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Nouvel espoir pour la grande

Le réseau ferré francais, historiquement hyper centralisé, n'a jamais bien
utilisé ses transversales, un désintérét qui s'est encore aggravé avec le
développement du réseau a grande vitesse. Une situation illustrée
jusqu’a I'absurde par l'interruption des relations pourtant tres
structurelles entre Bordeaux et Lyon. Mais |'espoir renait. Grace aux
régions concernées, qui ont maintenu une offre partielle, et en I'attente

de Railcoop, un exploitant ferroviaire indépendant qui voudrait, d’ici
2022, relancer de véritables relations express de bout en bout.

our aller de Bordeaux a Lyon
Psans passer par Paris, on 3

aujourd’hui le choix entre...
I'avion et I'autoroute A 89 ! Puisque,
depuis 2012, les 7¢ et 2¢ agglomé-
rations francaises en importance
n‘ont plus de relations ferroviaires
directes assurées par trains clas-
siques®.
Curieuse situation pour une liaison
3 la fois magistrale, difficile et
double. Magistrale, en raison de
I'importance des villes desservies
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aux deux extrémités. Difficile, en
raison du relief, puisque qu'elle
traverse d'Ouest en Est I'ensemble
du Massif central ou tente de le
contourner tout en desservant des
territoires peu peuplés. Et la relation
est double, en raison des deux
possibilités qui s'offrent face a cet
obstacle géographique.

Ce qui explique l'existence de deux
itinéraires, au Nord et au Sud. Le
premier se déroule via Périgueux,
Limoges, Guéret, Montlucon, Saint-

Germain-des-Fossés et Roanne.
Le second est commun avec le
premier jusqu’a Périgueux avant
de s'en écarter pour desservir en-
suite Brive, Tulle, Ussel, Laqueuille,
Volvic, Clermont-Ferrand et Saint-
Etienne.

Deux parcours aux kilométrages
différents (639 km et 580 km),
mais qui se caractérisent aussi par
des tracés difficiles et des profils
rudes qui ont nécessité la construc-
tion de spectaculaires ouvrages
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transversale Bordeaux-Lyon

d‘art. Ce sont enfin des itinéraires
dotés d'équipements techniques
inégaux et qui induisent de faibles
performances de vitesses.

Une électrification partielle
Le premier itinéraire n'est électrifié
que sur moins du quart de son
parcours® et équipé de la double
voie que sur le tiers. Tandis que
ses équipements de signalisation,
qui allient BAL, BAPR et Block ma-
nuel sont tres disparates. Tout
comme les vitesses limites admises
sont tres hétérogenes, puisqu'elles
s'établissent entre 90 et 160 km/h,
selon les sections parcourues et
les matériels utilisés. La partie la
plus difficile du parcours Nord est
la célebre « Rampe des Sauvages »
(25%o sur neuf kilometres de part
et d’autre d’'un tunnel de 2,9 km)
située dans sa partie terminale,
entre Roanne et Tarare.

Le second itinéraire présente des
caractéristiques encore plus diffi-
ciles en dépit de son kilométrage
un peu plus faible. A peine 20%
de son parcours est électrifié, et
moins du quart dispose de la dou-
ble voie. Et une faible partie est
dotée d’une signalisation automa-
tique (BAL ou BAPR), voire méme
de systemes de blocks, puisque
de nombreuses sections restent
gérées en cantonnement télépho-
nique®). Mais aussi et surtout, ce
second itinéraire présente un profil
raide et un tracé tourmenté, le
point culminant du trajet atteignant
942 metres en gare de Laqueuille(),
entre Ussel et Clermont-Ferrand.
Point commun entre les deux par-
cours, l'existence de rebrousse-
ments dans certaines gares de
leurs parcours respectifs. Un résultat
de I'héritage historico-géogra-

phique d'une relation créée par
raboutages successifs de trongons
existants jusqu'en 1880. Puisque
ces deux transversales nont pas
fait I'objet d’une réelle conception
d'ensemble, une réalité courante
dans un réseau francais hyper cen-
tralisé qui a le plus souvent négligé
ses transversales. En dépit ici de
Ia volonté de I'éphémere réseau
du Grand Central (1853-1857) qui
voulait justement sorganiser autour
d'un axe Bordeaux-Lyon. Ce projet
du Comte de Morny, le demi-frere

de Napoléon lll, tournera court, et
les lignes déja construites seront
absorbés par les compagnies
concurrentes centrées sur Paris.
Le P-0. a I'Ouest et le PLM. 3
I'Est. Ce qui fractionnera adminis-
trativement les deux itinéraires.

En dépit de projets pharaoniques
qui étaient plus liés a I'opportunité
diplomatique's qu'a la réalité com-
merciale, 1a transversale Bordeaux-
Lyon sera peu parcourue par des
circulations internationales, hormis
un express Bordeaux-Milan/Ge-

MONTLUCON, ARCHETYPE DE LA RELEGATION TERRITORIALE I
ET FERROVIAIRE ?

Comme la poule et l'ceuf, on ne sait a8 Montlucon si la situation est liée a la disparition des
activités et des emplois ou si elle est une conséquence du démantélement progressif du nceud
ferroviaire. Montlucon est donc un « archétype de la relégation territoriale et ferroviaire (qui
est) revenue & sa population des années vingt »*, constatait en janvier dernier le site
spécialisé L'Observateur ferroviaire du Grand Sud-Est. En rappelant I'impact paralléle de la
désindustrialisation et du repli du rail. Puisque « la desserte ferroviaire, vecteur majeur
d'intégration et conditio d’'un éventuel rebond, est revenue peu ou prou au niveau de celle du
Second empire. De neuf destinations a son apogée, Iétoile de Montlucon n'en compte plus que
trois », vers Paris, au nord, Limoges et Bordeaux, a l'ouest, Clermont-Ferrand et Lyon, a l'est.
La plupart des relations ferroviaires desservant le bassin régional ont été remplacées par des
autocars ou ont disparu. Ainsi, la ligne Moulins-Montlucon étant neutralisée, il n'y a plus de
relations par trains entre les deux plus importantes agglomérations de l'Allier.

Cette liquidation des voies ferrées a aussi frappé « le secteur touristique dominé ici par les
villes d'eaux de Néris-les-Bains a 7 km de Montlucon et d’Evaux-les-Bains située & 28 km sur
la ligne Montlucon-Eygurandes (Ussel) fermée en 2008 ». En raison du refus de travaux
d'urgence ...

Et sur les lignes subsistantes, le niveau et la qualité de l'offre ne sont pas vraiment au rendez-
vous. Tel un « moignon » survivant de la transversale Bordeaux-Lyon, la liaison Bordeaux-
Montlucon, relancée par la région Nouvelle-Aquitaine, ne consiste qu'en un seul aller-retour
journalier assuré en 4 heures 15 de trajet, auquel s'ajoute un service aller-retour Montlucon-
Limoges. Et si, dans les années 1980, les Montluconnais disposaient de trois ou quatre allers-
retours pour Paris, il n"y en a désormais plus que deux en 2020. Et encore sont-ils effectués -
3au mieux - en 3 heures 40 avec correspondances, contre moins de trois heures avec des trains
express directs... en 1988 !

« Si le réseau ferroviaire ne peut a lui seul déterminer I'activité d'une région, il a sans aucun
doute le pouvoir de maintenir son attractivité », estime I'Observateur ferroviaire du Grand
Sud-Est, pour qui « le cas du Bassin de Montlucon (..) est emblématique de la fracture
territorial qui déchire la France ».

* Soit 35 653 habitants en 2017 contre prés de 58 000 en 1968 et 36 000 en 1921. En dépit de la
périurbanisation persistante, I'agglomération (61 ooo habitants) a aussi perdu 5,6 % de sa

I population de 2007 a 2017.
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neve. Mais elle accueillera de nom-
breux trains « inter-réseaux » de
jour et de nuit qui empruntent
tout ou partie de ses deux itiné-
raires en sus des seules relations
Bordeaux-Lyon, avec des relations
Bordeaux-Strasbourg, Vichy-Nantes
et La Rochelle-Saint-Gervais-les-
Bains.

Décadence puis interruption
apres le sursaut des

« Turbotrains »

La SNCF reprendra peu ou prou
cette trame qui, dans le cas du
second itinéraire, sera longtemps
liée au thermalisme, alors tres en
vogue. Avant de relancer |'offre et
de la moderniser a partir des an-
nées 1950-60 en remplacant, pour
les trains rapides de jour, les rames
tractées par des matériels auto-
moteurs. Outre leur confort, ils ont
l'avantage de nécessiter de plus
courts stationnements dans les
gares de rebroussement.
Politique illustrée par les RGP
(Rames 3 grand Parcours) en 1954
puis par les RTG (Rames a Turbines
3 Gaz), les turbotrains en 1973.
C'est le véritable « age dor » de
la ligne. Qui durera peu de temps...
Ainsi, dés 1972, le premier abandon
des turbotrains intervient-il sur
I'itinéraire Sud via Brive et Cler-
mont-Ferrand. Les RTG sont ici
remplacées par des rames Corail,
d'abord tractées par des CC 72000
trop dures pour la voie, et qui
seront ensuite remplacées par des
BB 68 000. Un choix fait pour trac-
ter I'express Ventadour qui, a l'ori-
gine, proposait un trajet Bordeaux-
Clermont-Ferrand-Lyon-Grenoble,
mais via Saint-Germain-des-Fossés
et Roanne, ce qui rallongeait les
temps de parcours. En 2004 la cir-
culation du Ventadour est limitée
aux vendredis et aux dimanches
puis au seul parcours entre Bor-
deaux et Clermont-Ferrand, avant
de disparaitre définitivement en
2014.
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Une disparition qui est liée a Ia
fermeture au trafic de la courte
section Eygurandes-Merlines-La-
queuille (22 km). Elle est brutale-
ment décrétée par Réseau Ferré
de France en raison de I'état de
dégradation de la voie qui, peu
auparavant, avait déja limité la vi-
tesse sur cette section a... 40
km/h! Sa remise 3 niveau ne né-
cessiterait que de 7 3 10 M€ de
travaux, mais la région Auvergne-
Rhone-Alpes ne veut pas les en-
gager, puisquelle estime que la
transversale est une ligne d'intérét
national®.

Méme si une solution a 'amiable
pourrait étre trouvée a3 terme dans
le cadre de la mission du Préfet
Philizot (voir Mobilités Magazine
n° 35/avril 2010), cette situation
limite pour le moment la partie
réellement exploitée de I'itinéraire
Sud pour les trains de voyageurs
a Ussel, de son coté Ouest, et 3 la
courte section Clermont-Ferrand-
Volvic, de son c6té Est. Alors que
la partie Volvic-Laqueuille (plus
I'antenne du Mont Dore elle-méme
exploitée jusqu'a La Bourboule)
reste ouverte au fret en raison de
I'importance que revétent ici les
trafics d'eaux minérales.
Litinéraire via Montlucon et Roanne
3 conservé plus longtemps ses
deux allers-retours avec turbotrains,
ensuite remplacés par des rames
tractées de voitures Corail par BB
68 000. Il y a aussi moins de pro-
blemes majeurs de dégradation
d'infrastructures depuis que RFF a
consacré 33 M€ en 2009-2011 3
la section Lavaufranche-Montlu-
con-Saint-Germain-des-Fossés
pour la rénovation des voies et
des ouvrages d'art. Demeure tou-
tefois la dégradation de l'offre, di-
minuée a un seul aller-retour jour-
naliers et dont Ia baisse de qualité
avait été amorcée avec les rames
Corail tractées qui allongeaient le
trajet d'une heure en raison des
rebroussements. Cet inconvénient

66

est en partie contourné a partir
de 2004 par I'utilisation de rames
X 72500 louées aux régions Aqui-
taine Limousin et Rhone-Alpes.
Jusqu'a la suspension totale de
I'offre de bout en bout en 2012.

Dans cette situation, on ne s'étonne
pas que la charge des deux itiné-
raires soit tres inégale selon ses
sections. Avec certaines tres char-
gées, comme sur leur début en
commun entre Bordeaux et Coutras
qui supporte plus de 70 circulations
quotidiennes oU se mélent
quelques TGV sur ligne classique
de Bordeaux a Coutras, les TET
subsistants vers Nantes en proche
banlieue bordelaise, les services
TER Nouvelle-Aquitaine et le fret.
Au-dela vers Périgueux la charge
diminue (22 a 25 circulations/jour),
et on retrouve la méme situation,
quoique atténuée, sur l'itinéraire
Nord autour de Limoges, puis de
Roanne a Lyon. Tandis que Ia partie

Une étude Systra
démontrerait qu'une rotation
accélérée des matériels
associée a des codts de
structures réduits
rentabiliserait la démarche

de Railcoop.

2



centrale de la ligne entre Saint-
Sulpice-Lauriere Guéret, Montlucon
et Roanne ne voit pas passer plus
qu'une dizaine de trains quotidiens.
Sur l'itinéraire Sud, hormis la section
Brive-Tulle avec ses 20 trains/jour,
les abords chargés de Clermont-
Ferrand et I'axe Saint-Etienne-Lyon
dont le trafic est considérable (100
trains /jour), la charge de trafic
est devenue insignifiante. Une si-
tuation de déshérence accentuée
par la coupure de la ligne.

Vers la solution Railcoop
pour retrouver des express
de bout en bout ?

L'abandon par la SNCF d'une grande
partie des relations ferroviaires
transversales au profit d'une « in-
ter-régionalisation » qui est en
fait un transfert vers les régions
est une véritable stratégie. Assu-
mée au fil du développement du
réseau des LGV et des services a
grande vitesse sur des lignes clas-
siques en prolongement des LGV.
Dans ce schéma, |'abandon aux
TER des transversales, comme de
certains axes radiaux du réseau
classique, est considéré comme
un effet collatéral nécessaire.
Méme s'il est vécu par les villes
auparavant desservies comme une
marginalisation...

Ainsi, des 1993, l'offre Intercités
Nantes-Lyon est impactée par les
TGV inter-secteurs qui, au prix d'un
détour via Massy-Palaiseau et la
Grande Ceinture Sud, associent les
LGV Paris-Lyon et LGV Atlantique.
La mise en service de la LGV Mé-
diterranée en 2001 supprime ou

réduit considérablement les rela-
tions Lille-Marseille et Nantes-
Marseille sur les lignes classiques.
Tandis que l'ouverture de la LGV
Rhin-Rhéne a le méme effet sur
I'offre Nancy/Strasbourg-Lyon.
Comme précédemment avec la
LGV-Est sur la transversale Lille-
Strasbourg, ici au prix d'un détour
par Roissy et la LGV Nord. Il en va
enfin de méme avec |'abandon
concomitant des relations express
passant par I'« Artere Nord-Est »
(Lille-Valenciennes-Charleville-Mé-
zieres-Metz-Strasbourg/Nancy).
La réforme des TET de 2018 a un
peu freiné ce mouvement, puisque
I'Etat conserve la haute main sur
les TET Bordeaux-Nantes (en dépit
de l'ouverture de la LGV-SEA Tours-
Bordeaux) et Nantes-Lyon. Deux
relations qui doivent étre ouvertes
3 la concurrence.

Dans cet ensemble, le cas de la
relation Bordeaux-Lyon se com-
plexifie, du fait que I'un des deux
itinéraires est physiquement in-
terrompu et que l'autre na plus
d'offre de bout en bout. Aussi,
I'espoir réside en priorité dans la
restauration de cette offre inter-
villes au moins sur l'itinéraire dis-
ponible. Tout en sachant que sur
ce type de ligne, les flux de bout
en bout restent tres minoritaires,
mais que |'intérét majeur de I'exis-
tence d'une offre globale réside
dans l'optimisation des opportunités
de cabotage avec possibilités de
correspondances.

C'est ce que propose la coopérative
ferroviaire Railcoop, une « société
coopérative d'intérét collectif »,

créée en 2019 et installée pres de
Figeac (Lot). Il s'agirait de lancer
en 2022 une offre initiale sur la
base de trois allers-retours quoti-
diens Bordeaux-Lyon qui seraient
assurés avec une flotte de six
rames Coradia Liner® louées a
Alstom.
Une étude Systra démontrerait
qu‘une rotation accélérée des ma-
tériels associée a des colts de
structures réduits rentabiliserait la
démarche de Railcoop. Cette der-
niere veut auparavant négocier
avec SNCF Réseau des sillons qui
permettraient de proposer une
bonne articulation du nouveau
service avec ceux existants. No-
tamment en offrant un nombre
optimum de correspondances dans
les gares desservies pour élargir
le marché du cabotage déja évo-
qué.
Dans un premier temps, la coo-
pérative a l'ambition de lever
1,5 M€ aupres de 3000 sociétaires
pour acquérir sa licence ferroviaire.
Avant d’emprunter sur le marché
11 M€ afin de lancer ses services.
Serait-ce une nouvelle chance
pour Bordeaux-Lyon ? Peut-étre,
si le contexte chamboulé de
I'aprés-confinement et les condi-
tions complexes de |a reprise des
activités économiques le permet-
tent... @

MicHEL CHLASTACZ

1- Elles sont reliées par TGV dits « inter-secteurs » qui remontent
en lle-de-France pour relier via Massy-Palaiseau les LGV Paris -
Lyon et Atlantique et effectuer le trajet en moins de cing heures
dans les meilleurs cas. On peut également avec des correspon-
dances emprunter ['itinéraire du « Grand Sud » Bordeaux - Toulouse
- Marseille. Puis remonter a Lyon !

2 - Bordeaux - Coutras, Limoges - Saint-Sulpice-Lauriére et Saint-
Germain-au-Mont- d’Or - Lyon.

3 - Avec |'assistance informatique CAPI qui remplace l'ancienne no-
tification écrite des circulations.

4 - Point de départ de |'antenne vers la station thermale du Mont-
Dore. Une ligne qui présente un profil exceptionnel de 35 %o !

5 - Durant les années 1920, afin d*éviter le transit par I'Allemagne,
I'Autriche et la Hongrie des projets mettaient en avant l'intérét de
Bordeaux - Lyon pour un créer corridor Atlantique - Balkans.

6 - Les ex-régions Auvergne et Limousin avaient pourtant engagé
un « Plan Rail » commun pour rénover en 2011-2012 a voie et |a si-
gnalisation sur la section Saint-Sulpice-Lauriére - Guéret de ['itiné-
raire Nord (25 millions d'euros).
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de la crise mondiale

Dans le contexte exceptionnel né de la pandémie de Covid-19 sur
presque toute la planete, comment une entreprise de taille
mondiale comme Transdev a-t-elle géré I'arrét progressif de toute
activité dans les transports publics ? Mieux, quelle est sa stratégie
en cette période de redémarrage ? Eléments de réponse avec Anne
de Bagneux, directrice Stratégie et Transformation.

[X513 : Quels sont les

premiers enseignements
que vous pouvez tirer de
cette crise mondiale ?

Anne de Bagneux : Le groupe
Transdev est actif dans 17 pays,
nous avons donc réellement vécu
cette crise a une échelle planétaire.
Nous avons méme, 3 ce jour eu 3
déplorer 19 déces parmi le per-
sonnel de notre groupe, dont une
majorité aux Etats-Unis, oU nos fi-
liales sont actuellement les plus
touchées. Avec larrét progressif
de la majorité de nos services un
peu partout, nous avons perdu
une moyenne de 88% de Ia fré-
quentation dans tous les pays.

équipes ont su faire preuve de
beaucoup de souplesses et d'une
vraie cohésion. Par ailleurs, une
vraie stratégie de partage des sa-
voir-faire s'est installée entre les
différentes équipes. A titre d'exem-
ple, nous avons lancé un processus
baptisé Back and Track qui a
consisté a assister tous les opéra-
tionnels dans la reprise d'activité.

Ce qui est important

pour un groupe comme le

cations quant au retour 3 la nor-
male.

[T : Justement, 3

I'échelle francaise, quand
pouvez-vous imaginer une
forme de retourala

normale ?

AdB : A vrai dire, le retour se fait
trés progressivemnent depuis I3 fin
de la période de confinement.
Nous suivons attentivement Ia fré-
quentation dans nos réseaux. Ac-
tuellement, elle est de 20 a 30%
dans I'Hexagone, alors qu'elle at-
teint déja 70% dans des pays
comme la République Tcheque ou
la Suede. Quand reviendrons-nous

notre, c'est de se

aux niveaux d'avant la crise ? Voila
la question que tout le monde se

Nos employés sont donc au cho-
mage partiel dans nombre de pays,

transformer a bon rythme

5 0 avoir re- I iourd’hui. Si 2

e  pour rester capable détre - RS
u :

certains cas. PerfOI'mant au moment a déconfiné depuis un certain

temps déjg, force est de constater

du rebond.

X33 : on parle
beaucoup de résilience des
entreprises en cette période,
comment pourriez-vous
caractériser celle de
Transdev ?

AdB : Depuis trois mois, nous
avons été obligés de nous adapter
3 de multiples situations, et il a
fallu mettre en place de nouvelles
facons de fonctionner en seulement
quelgues semaines. De prime
abord, je dirais que toutes les

Nous avons réussi assez rapide-
ment a produire un vade mecum
d'une centaine de pages, appuyé
d’une rendez-vous hebdomadaire,
qui s'est révélé tres utile. Enfin, et
toujours sous |a contrainte, nous
avons su démontrer nos capacités
en termes de gestion dynamique
de nos offres de transport. Toutes
ces adaptations donnent des indi-

que les réseaux n‘ont toujours pas
retrouvé les niveaux de fréquen-
tation précédents l'arrivée du Co-
vid-19. Et les changement d’habi-
tudes risquent de perdurer, no-
tamment le recours massif au té-
létravail, ou une poussée de l'usage
de I'automobile.

[T : Quels seront

selon vous les enjeux des
mois a venir ?
AdB : || semble d'ores et déja évi-
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dent que nous nous heurterons 3
un probleme de financement des
transports collectifs. Mais ce n'est
pas le seul défi qui nous attend. Il
va falloir d'abord accompagner les
collectivités dans l'optimisation des
investissements en place, recons-
truire une véritable confiance avec
la clientéle et donc, reconquérir
I'opinion. Cela devra passer par une
amélioration des services en ma-
tiere de confort et de sécurité. Il
s'agira donc de s'appuyer encore
plus quavant sur ce que l'on nomme
couramment |'expérience client.

: Quel sera le réle

de l'innovation dans ce
contexte particulier ?

AdB : || va falloir en effet mettre
en application un certain nombre
des expérimentations que nous
avons menées un peu partout dans
NOS réseaux, en Somme, « passer
3 I'échelle ». Si le passager est au
coeur de toutes nos préoccupations,
il ' va par exemple falloir se dire
que nos transports en commun
doivent avoir le méme niveau de
fluidité que les services en libre-
service actuels, simples et avec
une information en temps réel. Il
faudra aussi travailler sur les modes
paiement, les systemes de réser-
vation, et le transport a la demande.
Les chantiers sont nombreux.

XA : Cette réflexion

devra-t-elle étre menée
pour tous les types de
réseau?

AdB : Oui, cela est valable pour
tous les réseaux, quelle que soit
leur taille. Cependant, méme si le
risque est partout le méme : que
la voiture reprenne une part modale
importante, il est plus important
encore dans les villes moyennes.
Nous allons devoir étre attentifs,
tres réactifs, et travailler a la ren-
tabilité. Nous avons déja pour cela
un catalogue d'outils divers qui
nous permettront de répondre aux
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attentes de nos autorités organi-
satrices de mobilités. Wever par
exemple, qui permet de dimen-
sionner au mieux les offres de
transport, ou Flowly, qui permet
de pister les portables pour connai-
tre avec une grande précision la
fréquentation des services. Les
AOM ont beaucoup avancé sur
ces sujets et nous n'avons plus de
difficultés 3 leur proposer ce type
d'évolution.

M : Pensez-vous que

cette crise puisse freiner la
transition énergétique en
cours?

AdB : Clairement, il va sans doute
falloir se battre pour que les diffi-
cultés budgétaires ne fassent pas
passer ce sujet en arriere-plan.
Quoi qu’il en soit, il va aussi falloir
rester humbles, car les incertitudes
existent. Et si nous avons par
exemple beaucoup investi dans
I'électrique, nous n'avons aucune
religion en la matiere, car Transdev
reste convaincu de Ia pertinence
du mix-énergétique en fonction
des conditions locales. Les expé-
riences étrangeres devront en ce
sens étre suivies de prét.

XM : Dans le contexte

actuel, Transdev serait-il
tenté de s’impliquer
directement dans les micro-
mobilités ?

AdB : Nous n‘avons pas investi
dans cet univers, nous avons plutot
pris le parti d'étre un intégrateur a
travers nos différentes plateformes
MaaS*. Il est probable que nous
irons plus loin un jour a travers
des offres combinées. En revanche,
nous avons des maintenant |'obli-
gation de réfléchir a I'évolution de
la tarification, et notamment au
développement des paiements a
I'usage, car il est possible que cette
crise marque le début du déclin
du concept d’'abonnement que
nous connaissons aujourd’hui. Il
faudra concevoir des offres multi-
modales et intégrées.

XN : Qulen sera-t-il
selon vous du
développement des
véhicules autonomes ?

AdB : On le voit bien, les acteurs
de |'automobiles vont beaucoup
souffrir de la crise économique en
gestation, dong, les investissements
vont diminuer et le développement
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des véhicules autonomes risque
de s'en trouver fortement ralenti.
Mais 13 encore, il faudra rester
humbles et gérer l'incertitude au
mieux.

X : En conclusion,

comment diriez-vous que
Transdev souffre
actuellement de la crise en
cours ?
AdB : Ce que l'on peut dire avec VEHICULE AUTDNOME
certitude, c'est que 2020 ne sera A TESSE * ARRETSFREQUENTS
effectivement pas une bonne an-
née. Ce qui est important pour un
groupe comme le nétre, c'est de
se transformer a bon rythme pour
rester capable d'étre performant
au moment du rebond. C'est ce a
quoi nous nous employons au-
jourd’hui.m
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Financements

Des certitudes limitées au court

L'arrét de |'activité économique consécutive a la crise sanitaire
du SARS CoV-2 n'a pas seulement arrété les usines : elle a créé
une équation a plusieurs inconnues en matiere de perspectives.
Pour l'instant, les acteurs financiers, publics comme privés,
parent au court terme.

es rues et routes désertes,

ont été Ia face visible d'une

crise sans précédent. Les ins-
titutions de crédit sont en deuxieme
ligne derriere les opérateurs.
Comme le dit Pierre Auboin, direc-
teur du département Infrastructures
au sein de la Banque des Territoires,
filiale de la Caisse des Dépots :
« La mobilité est une victime col-
latérale des impacts globaux liés
au Covid-19 ». Pour les financeurs,
que ce soit les captives de construc-
teurs (CNH Capital, Mercedes-Benz
Financial Services, Volvo Finance)
ou bien les organismes spécialisés
issus du monde bancaire tradition-
nel (Bail-Actea, BPCE Lease) Ia pre-
miere mesure est le report des
mensualités. « Depuis fin février
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Jje ne fais que des dossiers de re-
ports », confie Laurence Romano
de Bail-Actea. Elle confirme que
tous ces reports « ont recu une
réponse favorable ». Chez Volvo
Finance la priorité est « g I'accom-
pagnement des dossiers en cours »,
ce qui passe aussi par « des reports
d'amortissements ou des change-
ments de durées de contrats ».
Chez Mercedes-Benz Financial Ser-
vices, la captive du groupe Daimler,
on confirme le décalage de livrai-
sons et de restitutions de véhicules.
Dans I'ensemble des groupes et
personnes interrogées, |a politique
est un report de six mois. Pour les
constructeurs, les conséquences
vont bien au-dels, il faut également
anticiper les décalages sur les re-

tours des véhicules, les adaptations
des contrats d'entretien, les ré-
estimations des valeurs de reprise...
Une situation confirmée par Gué-
naél Bonneau chez Irizar France. Si
les captives de constructeurs sont
ouvertes 3 tous types de clients,
privés comme collectivités, elles
financent surtout des autocaristes
ou des groupes. Ici, on entre dans
une « chasse gardée » des banques
traditionnelles ou de la Caisse des
Dépots et Consignations via ses
différentes filiales, dont la Banque
des Territoires. Pierre Aubouin
confirme qu'ily a changement dans
les routines de I'établissement de-
puis les mesures de confinement
liés au Covid-19 : « Il y a des sujets
pour lesquels nous sommes en
dialogue avec le gouvernement
pour parer aux conséquences du
Covid-19. Les arbitrages gouver-
nementaux sont en attente, mais
nous avons dores-et-déja de nom-
breux dispositifs dans notre boite
a3 outils. Ceux-ci vont du finance-
ment au conseil en ingénierie ou
en exploitation aupres des collec-
tivités territoriales, y compris en
terme d'aménagements urbains.
Cela peut aussi consister en de
l'aide a la décision, ou du diagnos-
tic ». La prudence est de mise pour
tous les acteurs, chez Mercedes-
Benz Financial Services on estime
que la révision des risques ou la
sélectivité n'est pas une politique
systématique : « nous échangerons



-terme

simplement avec nos clients afin
de connaitre les impacts de Covid-
19 sur leurs activités ».

Quelle approche pour
I'avenir ?

Laurence Romano détaille son ana-
lyse. « Dans la situation actuelle,
ou tous les transporteurs sont loin
d‘avoir retrouvé une activité, les
demandes d’investissements sont
encore trés faibles. Elles sont ana-
lysées en essayant de se projeter
au-dela la situation actuelle.Les
transporteurs détenteurs de mar-
chés urbains ou interurbains ont
le plus souvent connu une pour-
suite de ['activité, quelquefois en
« mode dégradé » mais ont pu
étre rémunérés par les donneurs
dordre. Les transports scolaires
qui nont pu étre effectués pendant
une longue période vont percevoir
une compensation plus ou moins
importante. Quant aux entreprises
dont I'activité principale, voire
unique, est liée au tourisme dans
toute sa diversité, en région pari-
sienne comme en province, une
réelle inconnue s'ouvre a elles,
avec un espoir de retour de chiffre
d‘affaires sirement trés progressif
et pas avant de trés nombreux
mois. Celles-ci vont avoir besoin
d’une aide bien plus conséquente
pour passer cette crise. Les ap-
proches clients sont donc obliga-
toirement différentes selon la com-
position de leur chiffre d'affaires ».
Pour les constructeurs, que ce soit
chez Mercedes-Benz Financial Ser-
vices ou Volvo Finance, on « envi-
sage de nouvelles actions com-
merciales et marketing afin de
soutenir la reprise d'activité ». Chez
Volvo Finance, on ajoute méme
qu'au-dela des discussions en

cours, ces financements « seront
le nerf de la guerre ».

Remises en causes en vue
pour les collectivités ?

Pierre Auboin analyse les consé-
quences sur le plus long terme : « If
y a deux grands types de besoins
pour les collectivités et les Autorités
Organisatrices de Mobilité : quan-
tifier I'effet rebond avec ['évolution
des usages dans les transports.
Typiquement, les réticences qui
se font jour autour de ['utilisation
des transports publics. Ce qui nous
ameéne 3 la deuxiéme question :
quels peuvent étre les montages
financiers pour les A.O.M afin
qu'elles ne s'endettent pas trop
lourdement ? Ceci est particulié-
rement sensible dans I'éventualité
d'une baisse sensible du Versement
Mobilités ». Quid de l'impact de
Covid-19 sur les calendriers ?

« On s'apprétait a avoir un intense
dialogue post-électoral. On va na-
turellement le reprendre », résume
Pierre Auboin. Mais les boulever-
sements politiques et institutionnels
avaient déja contribué a de grandes
réflexions, rendues plus complexes
par les conséquences du Covid-
19, comme |'a rappelé a plusieurs
reprise [|'association Régions de
France.

« On a beaucoup de questionne-
ments et d'impatience vis-3-vis
de la Loi d'Orientation des Mobilités.
En particulier de fortes attentes
des régions face aux décrets d'ap-
plication. Celles-ci sont impatientes
de pouvoir lancer les travaux sous
leur maitrise d'ouvrage pour tout
ce qui reléve des réseaux TER fer-
roviaires. Pour les villes et métro-
poles, c'est le Forfait Mobilités Du-
rable qui suscite le plus d'impa-

Opérateurs & réseaux

LAURENCE ROMANO,
Bail Actea

AT

PIERRE AUBOIN,
département
Infrastructures au
sein de la Banque
des Territoires

tience. Les décrets viennent d'étre
publiés. Tout ceci entre en phase
de transition du fait des échéances
électorales. Il y a les municipales
en 2020, puis les régionales en
2021. On sait qu'il y aura des vo-
lontés d'annonces fortes dés que
les équipes exécutives seront en
place », résume Pierre Auboin.
Mais tout ceci résistera-t-il face
aux réalités budgétaires ? L'exem-
ple du Grand Nancy et de son
projet de tramway devant se subs-
tituer au TVR (dont |'autorisation
d'exploitation par le STRMTG est
limitée a 2022) préte a réfléchir.
Les médias locaux, comme France
Bleu s'en inquietent.
La crise des finances publiques
pourrait remettre en cause bien
des projets codteux, qu'il s'agisse
de tramways ou de migrations
vers les autobus a batteries. Co-
vid-19 sera-t-il un stimulant pour
I'imagination des financeurs et
aménageurs jusqu'a présent tentés
par le conformisme de la « pensée
unique » dans les transports ?
Pierre Auboin esquisse une ré-
ponse : « Le transport sera marqué
par les questions liées au télétra-
vail ». Ce qui nous améne a une
question du dimensionnement des
infrastructures. « Les transports
sont toujours dimensionnés par
les capacités aux heures de pointe.
Verra-t-on, face a la baisse des
flux un impact sur les investisse-
ments « capacitaires » initialement
programmeés ? Seront-ils remis en
cause par le développement du
télétravail Pourra-t-on « recycler »
des ressources vers des logiques
d'usages et non plus vers des in-
vestissements purement capaci-
taires ? », conclut-il.m
JEAN-PHILIPPE PASTRE
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Quel impact sur les nouvelles fil

La Programmation Pluriannuelle de I'Energie qui vient d'étre mise
a jour en avril 2020 a, pour des raisons budgétaires, réduit certains
financements en faveur des énergies alternatives.

Quel impact cela peut-il avoir sur ces filieres ?

a Programmation Pluriannuelle
I_de I'Energie, publiée au cours

du 1er semestre 2020, 3 coupé
de moitié I'enveloppe initialement
prévue dans le Plan Hulot de 2018
pour le financement de 'hydrogene
décarboné : au lieu des 100 M€
annoncés initialement, la PPE n'en
finance plus que 50 annuellement.
Rappelons que ce budget était
destiné a lancer les appels a projets
sur la mobilité et la production
d'hydrogene a l'aide d'électroly-
seurs (hydrogene dit « vert »).
Fabio Ferrari, vice-président de
I'AFHYPAC en charge de la mobilité,
est partagé entre inquiétude et
optimisme. Inquiétude lorsqu'il
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évoque que « ['une des tentations
c'est de revenir a la situation qu'on
connait d'avant la crise du Covid-
19, et d'abandonner les nouvelles
technologies de rupture ». Mais il
se refuse a croire a un tel scénario,
prenant justement |'exemple de
la mobilisation internationale liée
3 la pandémie. « Quand tous les
acteurs, de tous les pays, se met-
tent sur un sujet, on peut avancer
au niveau planétaire. D'ou ['op-
portunité de travailler sur cette
transition énergétique », explique-
t-il. La question du co(t de I'hy-
drogene décarboné peut, selon
Fabio Ferrari, s'aligner sur I'exemple
des batteries lithium-ion : « On a

vu une baisse d'un rapport 10 du
prix des batteries en 10 ans, et on
est encore capable de descendre
le prix du kWh. L'objectif n'est pas
d'étre a colt zéro, c'est d'étre
équivalent au moteur thermique
conventionnel ». Pour I'AFHYPAC,
I'objectif assumé est d'étre équi-
valent en prix de revient kilomé-
trique entre I'électrique-pile a com-
bustible et le thermique a gazole.
Les économies d'échelles envisa-
gées promettent d'étre considé-
rables si I'on parvient a atteindre
les objectifs tres ambitieux de la
PPE : 5000 utilitaires légers et 200
véhicules industriels (camions, au-
tobus, autocars) et 100 stations
hydrogene d'ici 2023. Puis 20 000
3 50 000 Utilitaires légers, de 800
3 2000 véhicules industriels et 400
stations hydrogene d'ici 2028 !

Un voeu pieux ou un objectif sé-
rieux ? Stéphanie Paysant, res-
ponsable Administration, Commu-
nication et Evénementiel de I'AF-
HYPAC, insiste sur le fait que la
révision a la baisse des budgets
affectés aux projets énergétiques
autour de I'hydrogene vert via la
PPE ne représente qu'un impact
marginal, puisque cela ne concerne
qu'une partie d'un ensemble de
mesures. Elle évoque, en particulier
le Programme Investissement
d'Avenir (PIA) dédié aux projets
industriels. Ces PIA sont financés
par la Banque Publique d'Investis-
sement (BPI France), elle-méme
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ieres « hors pétrole » ?

FABIO FERRARI, vice-président  PATRICK CORBIN, président de
de 'AFHYPAC en charge de la I'Association Francaise du Gaz
mobilité

filiale de la Caisse des Dépots et
Consignations.

I n'y a pas que I'argent dans
la vie

Des industriels autour de I'hydro-
gene, la France en compte plu-
sieurs. Faurecia pour le stockage
et les réservoirs, Michelin et Symbio
pour les piles, Air Liquide, EDF ou
Engie pour la production et distri-
bution de I'hydrogene, Alstom et
Safra pour les véhicules terrestres
de transport de voyageurs, McPhy
pour les électrolyseurs, etc. Il y
aurait « une réelle implication de
la Direction Générale des Entre-
prises pour identifier les PME et
ETI industrielles vers lesquelles il
faut développer et cibler les aides
a l'investissement. Nous sommes
sollicités toutes les semaines pour
identifier les besoins », explique
Stéphanie Paysant de I'AFHYPAC.
Pour les financements, Fabio Ferrari
évoque le role de |'Union Euro-
péenne : « L'Union Européenne
est préte a financer ces pro-
grammes & raison d'un abonde-
ment d'un euro pour 1 euro mis
en place dans le pays membre ».
Peu importe que le financement
vienne de I'Etat ou d'autres col-

lectivités ! Ceci conforte les régions
dans leur réle pilote. C'est déja le
cas dans les Hauts-de-France, en
Bourgogne Franche-Comté ou en
Auvergne Rhoéne-Alpes. Fabio Fer-
rari releve d'ailleurs « que la dy-
namique industrielle et énergétique,
on la trouve plus facilement autour
des régions qu'au niveau de |'Etat ».
Un paralléle troublant avec ce qui
se passe autour de la filiere du
bioGNV.

Un plan de relance post-
Covid-19?

Si I'nydrogene a subi un revers
avec la suppression de 50% des
budgets dédiés au déploiement
des électrolyseurs a énergies re-
nouvelables, I"AFGNV réclame
quant a elle un véritable plan de
relance structuré en faveur du GNV
et du bioGNV. Malheureusement,
des discussions en cours 3 la Di-
rection Générale de I'Energie sus-
citent de vives inquiétudes dans
la filiere bioGNV. Un décret d'ap-
plication de Ia loi Energie-Climat
de novembre 2019 excluerait le
bioGNL du dispositif des Certificats
d'origine. Or ceux-ci sont indis-
pensables pour étre crédités au
titre des Certificats d'Economie
d'Energie pour les transporteurs.
Si le texte devait passer en I'état,
ce serait la mort du bioGNL et la
remise en cause des installations
de bio-méthanisation situées hors
réseau GrdF. Patrick Corbin, prési-
dent de I'Association Francaise du
Gaz rappelle : « c'est une réalité :
lorsque le gaz est distribué, que
ce soit du GNL ou du GNC, il y a
forcément un couplage des deux
dans les stations. Nous voulons
absolument qu'il y ait une équité

pour tous les usagers des trans-
ports terrestres utilisateurs du
GNV ». Concrétement : un méme
exploitant utilisateur d'un autocar
Scania InterLink LD GNC aurait
droit, moyennant un plein de
bioGNV, aux Certificats d'origine.
Etil n'y aurait plus droit s'il faisait
le plein d'un autocar Scania Interlink
MD a réservoir GNL ! Sans com-
mentaires...
L'AFGNV suggere un crédit d'impdt
équivalent a 20% de la valeur pour
un véhicule jusqu'a 3,5 t, porté 3
25% pour un véhicule de plus de
3,5 t - ce qui correspond peu ou
prou au surcodt du véhicule par
rapport a un modele Diesel -.Le
dispositif actuel repose sur des
suramortissements déductibles de
l'imp6t sur les sociétés. Mais rares
seront celles qui feront des béné-
fices en 2020, voire en 2021, ce
qui rend l'incitation inopérante.
L'AFGNV a chiffré cette mesure a
30 M€ par an pour les exercices
fiscaux 2020, 2021 et 2022. Pour
préserver l'activité de la filiere, sa-
chant que de nombreuses PME
francaises sont actives dans la
construction de compresseurs et
stations (comme Cirrus), I'AFGNV
suggere également un crédit d'im-
p6t pour les entreprises couvrant
10% de l'investissement (plafonné
3100 000€ par station) dans une
station GNV privative. La filiere
souhaite également Ia pérennisa-
tion des financements engagés
au titre de la Loi de transition
énergétique pour la croissance
verte de la part des collectivités
(équipement des dépots et parcs
de véhicules GNV), une proposition
relayée par Régions de France.®
JEAN-PHILIPPE PASTRE
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Transition

Trolleybus IMC, ou la transition

En France, la vision du trolleybus reste brouillée, et pour les
mémes raisons que l'avait été celle du tramway avant son retour
en force. Une situation qui est née du manque d’exemples
concrets, et ce en dépit des efforts des trois grands réseaux
subsistants de Limoges, de Lyon et de Saint-Etienne.

e développement de I'lMC (In
Lmotion Charging) pourrait do-

rénavant rebattre les cartes,
en donnant plus dautonomie et
de souplesse 3 ce mode bien
éprouvé 3 la fois respectueux de
I'environnement et peu colteux.
Pour en faire le « trolleybus de
I'avenir »...
On a parfois I'impression que la
nouveauté apportée par I'autobus
électrique, toute aussi prometteuse
soit-elle, n'est pas dans tous les
domaines a la hauteur des espé-
rances suscitées. D'autant plus
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qu'une solution modale moins cod-
teuse et au potentiel plus capaci-
taire existe : le trolleybus. Bien
sQr, en France, cette solution a été
plus ou moins marginalisée depuis
de nombreuses décennies, comme
le tramway |'avait été auparavant.
Pourtant, la question devrait se
poser de facon de plus en plus in-
sistante : le véritable « bus élec-
trique » ne serait-il pas finalement...
le trolleybus ?

Ce mode éprouvé entre en effet
dans la grande « vague d'électrifi-
cation » des transports qui semble

se profiler. Méme si, nous le ver-
rons, le rythme de cette vague
tarde a s'amplifier. En tout état de
cause, le trolleybus sy insere avec
d'autant plus de facilité qu'il y avait
déja toute sa place !

Un marché porteur

L'importance a venir de |'¢électrifi-
cation des transports a été mise
en lumiere par les études pros-
pectives lancées au milieu des an-
nées 2000 dans le cadre du pro-
gramme européen ZeUS. Elles es-
timent que Iévolution du marché



électriq

des autobus urbains offrirait un
boulevard aux motorisations al-
ternatives au Diesel.

Dés 2020, si les véhicules diesel
(47,5%) et hybrides (11,9%) re-
présentaient encore pres de 60%
des immatriculations, cette part
encore trés majoritaire s'‘établirait
3 40,7% en 2025 (27,2% diesel,
plus 13,5% hybrides) et n'atteindrait
plus que 24% (7,5% diesel et
16,5% hybrides) en 2030. En regard,
la part de I'¢électrique, les trolleybus
inclus, passerait de 22,1% en 2020
3 32,7% en 2025 et jusqu'a 45,2%
en 2030. Quant 3 I'hydrogene qui,
selon cette prospective ne devait
totaliser que 2,1% en 2020, il se
situerait des 2025 a 7,4%, puis 3
12,5% en 2030. Enfin, Ia part du
gaz (CNG + Biogaz réunis) resterait
plus ou moins stable (16,2% en
2020 puis 19,2% en 2025 et 18,2%
en 2030).

Technologies & innovations

Jerrenoire

SAINT-ETTENME

ue raisonnable

LA BATTERIE, UN OUTIL MAJEUR ET QUI FAIT DEBAT I

Les batteries sont incontournables. Totalement pour les bus électriques et partiellement
pour les trolleybus IMC. Qui profitent de technologies qui ont rapidement évolué dans ce
domaine depuis des années. Vers des produits 3 la fois plus fiables, plus performants et
plus « denses » énergétiquement.

Depuis les batteries lithium-ion qui se développent depuis les années 1990 et jusqu‘aux
batteries lithium-titanate (LTO) apparues en 2005 en passant par les développements
récents et a venir dans ce domaine.

Sans entrer dans le débat sur les qualités et les défauts inhérents aux diverses technologies
offertes, il existe toutefois un inconvénient commun a tous les types de batteries et plus
encore lorsqu'elles sont utilisées comme I'unique source dénergie. Avec leur vieillissement
qui se trouve ici accéléré par le trés grand nombre des cycles chargements-décharge-
ments-rechargements.

Sans oublier aussi I'autre inconvénient commun qui n'est pas moins important, celui de
I'impact environnemental. Depuis la production des batteries avec des matiéres premiéres
qui se raréfieront et jusqu’a leur incontournable recyclage en fin dutilisation (voir le dossier
web de Mobilités Magazine, mai 2019).

Dans ces conditions, la batterie pourrait dans Iavenir devenir de plus en plus une denrée
précieuse. Donc a ne pas dilapider avec un usage unique et intensif. Comme celui des
systémes «électrique tout batteries » qui sont illustrés en premier lieu du c6té transport
public ... par le bus électrique classique.

Aussi, les partisans du trolleybus IMC qui économise les batteries en leur faisant jouer un
role d'appoint qui les sollicitent moins, se trouvent encore ici renforcés dans leurs

I convictions ...
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Le trolleybus pourrait
renaitre en France grace
a l'lIMC. Fort

de ses qualités techno-
économiques de
simplicité et de faibles
codts et de son image
environnementale
de transport propre.

En France, durant les années 1940-1950, le trolleybus est apparu
comme le remplacant idéal d'un tramway dont la modernisation avait
trop tardé. Son développement a grande échelle débute durant les
années de guerre et d'Occupation et il s'accélére pendant celles im-
médiates d'aprés-guerre, les deux périodes se trouvant également
marquées par la persistance des pénuries.

Une situation qui empéchait le développement, voire le simple
maintien du parc d'autobus, faute de véhicules et de carburants,
comme la modernisation des tramways en manque des mémes
moyens. Mais surtout en I'absence de volonté politique. D'autant que,
face au développement de la voiture qui redémarre® aprés-guerre,
on célébre la souplesse du trolleybus dans la circulation en regard de
la « rigidité » du tramway avec ses rails.

C'est dans ce contexte de remplacement du bus et, surtout, de celui
du tramway que se sont mis en place de nouveaux réseaux de trol-

L.

leybus. A Amiens (1946), Belfort (1946), Brest (1947), Bordeaux (1940),
Dijon (1950), Forbach (1950), Grenoble (1947), Le Havre (1947), Le
Mans (1947), Limoges (1942), Marseille (1943), Mulhouse (1946),
Metz (1947), Nice (1942), Perpignan (1952), Poitiers (1943), Saint-Malo
(1949),Toulon (1949) et Tours (1949). Tandis que ceux qui existaient
précédemment a Rouen et Strasbourg sont modernisés. Sajoutent 3
ces vingt réseaux dans les régions, les deux ensembles de lignes de
la banlieue parisienne crées respectivement en 1943 et en 1950%.
Des réseaux qui disparaissent progressivement jusquen 1970 (et
jusque durant les années 1990-2000 pour Marseille et Grenoble,
NDLR.). Supprimés devant la poussée du « tout voiture » comme en
raison du manque d'offre industrielle, coté véhicules. Il faudra attendre
les années 1980 pour qu‘un nouveau réseau se créée a Nancy (pour
un temps). Tandis que le tramway est finalement préféré au trolleybus
en 2011 pour la ligne Valenciennes-Vieux-Condé...
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1) Un nouveau
développement
puisquavec ses 1,5
million de voitures (36
voitures pour 1000
habitants), le parc
automobile frangais était
en 1939 le plus important
d’Europe.

2) Quatre lignes (deux
depuis « Porte
Champerret » et deux
depuis « Porte d'Ivry »)
avec 98 véhicules. Les
projets dalors prévoyaient
30 lignes sur prés de 400
km et desservies par 400
véhicules.

1 Cet équilibre délicat
entre poids,
puissance et
encombrement est
obtenu en tant
compte également
du profil et de
I‘équipement des
lignes. Notamment
dans la partie du
trajet non équipé
dalimentation
bifilaire et en
fonction de sa
proportion dans le
kilométrage de la
ligne.

2 Pourtant, la
discrétion des
équipements
bifilaires installés
de facade a fagade
dans un lieu
« classé » aussi
sensible que la
Place des Terreaux
a Lyon est
I'exemnple concret
des nombreuses
possibilités qui
s'offrent de réduire
les impacts visuels.
Alinverse, que
penser du méme
impact visuel de
certaines stations
de rechargement
des bus
électriques ?

Technologies & innovations

En réalité, cette prospective s'est
révélée tres optimiste. Si les im-
matriculations de bus électriques
dans |'Union européenne ont
presque triplé de 2018 a 2019, en
passant de 594 3 1609 unités
(dont 381 aux Pays-Bas, 285 en
France et 187 en Allemagne), elles
ne représentent toujours que 4,7%
du total. Tandis que le diesel totalise
encore 85% des immatriculations,
et que les hybrides et les carbu-
rants alternatifs représentent 11%
de I'ensemble.

Le trolleybus IMC,
autonomes électriques de
bout en bout

Tandis que (moins rapidement
quon ne l'estimait) l'autobus
« s'électrise », les constructeurs
de trolleybus ne sont pas restés
inactifs. En téte, le Suisse Hess et
le Polonais Solaris qui, des 2017-
2018 ont expérimenté le rempla-
cement des traditionnels moteurs
auxiliaires diesel des trolleybus
par des packs de batteries.

Ainsi, dans le cadre des rencontres
techniques e.bus : conférence, le
réseau allemand de Solingen pré-
sentait dés novembre 2018 ses
premiers véhicules Solaris dits
«IMC » comme In Motion Charging
(voir Mobilités Magazine, supplé-
ment technique/décembre 2018).
Un trolleybus IMC est un véhicule
électriquement autonome et de
bout en bout. Il est équipé d’une
batterie de faible poids® qui lui
permet de s'affranchir ponctuel-
lement de I'alimentation bifilaire
aérienne, avec jusqu’a 15 a 20 km
d’autonomie, selon les batteries.
Des batteries qui se rechargent
durant Ia circulation du véhicule
sous |a ligne aérienne de contact
(LAC).

Un atout qui offre une souplesse
nouvelle au trolleybus. Elle est
ponctuelle, lors de travaux ou d'in-
cidents qui obligent a interrompre
I'alimentation aérienne et a utiliser

des trajets déviés. Mais aussi per-
manente, quand il s'agit de ne pas
installer de LAC dans les centres
villes historiques, dans les trajets
de bout de ligne ou saisonniers
comme pour franchir des points
singuliers et des ouvrages dart
difficiles a équiper.

Une innovation qui devrait au
moins commencer 3 faire reculer
les plus fortes des préventions et
élus et des décideurs envers le
trolleybus en France. Celles liées
3 I'impact visuel de I'alimentation
bifilaire au cceur des villes. Des
élus et décideurs qui semblent
d‘ailleurs bien moins sourcilleux
quand 3 l'impact visuel des en-
seignes commerciales et des pan-
neaux indicateurs routiers®...

Autre atout qui devrait toucher
ces décideurs, le codt. Linvestis-
sement nécessaire pour la création
d’un systeme de trolleybus reste
inférieur de trois 3 cinq fois a celui
d'un tramway avec, selon I'UITP®)
un niveau minimal de 0,8 31,2 M€
par kilométre®. Un codt qui inclut
la construction des lignes aériennes
et des sous-stations. Et si 'acqui-
sition des véhicules double grosso-
modo la facture, il convient de la
relativiser. En effet, si les trolleybus
sont deux fois plus colteux que
les autobus classiques, ils le sont
3 peine plus qu’un bus électrique
a batteries, pour une durée de vie
deux fois plus élevée !

Cependant, le choix entre le bus
électrique et le trolleybus ne signifie
pas pour autant un affrontement,
dans la mesure ou les frontieres
entre les deux technologies peu-
vent se révéler dans l'avenir de
plus en plus poreuses.

Cette filiation plus serrée entre le
trolleybus et le bus électrique se
manifeste dores et déja avec le
Trollino 12 electric de Solaris, dont
les six premiers exemplaires livrés
cette année sont destinés a la
desserte de la ligne des quais de
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Un troleybus
bi-articulé et
son schéma de
fonctionnement.

la ville portuaire polonaise de Gdy-
nia (oU la pose de LAC est impos-
sible pour des raisons a la fois
techniques et sécuritaires). Ces
véhicules sont considérés comme
de véritables « trolley-bus », parce
qu'ils peuvent offrir une synergie
compléte entre trolleybus et bus
électrique. « Puisqu'ils associent
les équipements des deux formules
e.bus et trolleybus pour aboutir a

un véhicule qui dispose a la fois
d’'un moteur de 160 kW, de batte-
ries & super-capacités (87 kW),
d'un chargeur IMC et d'une chaine
de traction semblable a celle des
bus électriques classiques », ex-
pliquait Michal Pikula, directeur du
Développement Trollino et Batteries
chez Solaris, lors des rencontres
organisées par I'entreprise a Gdynia
du 26 au 28 juin 2019.

Lyon, Saint-Etienne et
Limoges, laboratoires
francais de I'IMC

Si l'intérét du choix du trolleybus
IMC a encore quelque difficulté a
percer en France, c'est faute
d’exemples concrets 3 offrir, et ce
en raison de la disparition de la
quasi-totalité des réseaux de trol-
leybus francais au fil des années
(voir encadré page précédente).

La ligne aénienne de contact alimente le trolleybus avec une tension continue/DC de 600 V. Un convertisseur DC/DC a séparation galvanique la
transforme en 600-850 V DC pour alimenter la batterie. Un convertisseur est indispensable dans la mesure ol les deux moteurs et le réseau de
bord (lumiére, chauffage, compresseur d'air pour les freins) fonctionnent au courant alternatif. lllustration: VBZ

Source : Office central de I'Energle (Sulsse)
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Le (FAUX) DEBAT/FEUILLETON NANCEEN DU TROLLEYBUS
CONTRE LE TRAMWAY

Le débat du retour éventuel du trolleybus nécessite d'étre aussi cadré qu‘apaisé. Il ne s'agit
pas ici opposer stérilement le choix entre les modes électriques. Comme l'illustre la
polémique qui a été lancée a Nancy durant la campagne des élections municipales. Alors
que le remplacement du « tram sur pneus » TVR par le tramway (voir Mobilités Magazine
n°s/juin 2017) est désormais acté avec une DUP prononcée le 11 février 2020, certaines
listes pronaient un réseau de « trolleybus derniére génération (trolleybus IMC bi-articulés)
pour éviter la folie du futur tram ». Car le tramway ce serait « I'enfer, avec des travaux de
2024 & 2028 ». Selon ces candidats, le choix du trolleybus permettrait d'économiser 100 a
150 M€ sur une facture tramway évaluée actuellement a 420 M€ pour 15 km de ligne. Un
surcoCt lié 3 la nécessité de reconstruire Ia section finale trop pentue vers le CHU de Bra-
bois.

Cette polémique fait fi des capacités respectives du tramway (300 voyageurs par rame) et
du trolleybus bi-articulé (jusqu’a 200 voyageurs). Et aussi et surtout, elle oppose deux
modes qui, justement 8 Nancy, pourraient étre parfaitement complémentaires. Dans la
mesure ou il y a peu ou pas de place pour d‘autres lignes de tramways urbains, le dévelop-
pement d‘avenir du tramway semble étre essentiellement périurbain. Voire sous la forme
de tram-train comme sur la ligne de Pont-Saint-Vincent. Ce qui exclut le trolleybus qui, en
revanche, posséde un fort potentiel urbain ...

Cette polémique est le remake d’un premier débat nancéen qui s'est déroulé il y a prés de
trente ans. Et avec les mémes arguments. Quand il s‘agissait déja de choisir entre le
trolleybus et le tramway qui tentait son retour en France avec le projet de Nantes. Nancy
avait alors refusé de participer au « Concours Cavaillé »® de 1974 et s’était orienté vers le
trolleybus en créant de 1982 a 1984 trois lignes qui totalisaient 37 km et desservies par un
parc de 48 véhicules articulés PER 180 H Renault.

Le succes du réseau a été tel que la capacité limite est rapidement atteinte. Ce qui, aprés
un nouveau débat tout aussi polémique, cette fois entre tramway et « tramway sur
pneus » a abouti au choix désastreux du TVR en 1995. En 2000, |'inauguration de la ligne
nord-sud Essay - Brabois via le centre-ville a signé la fin des trolleybus. En dépit d'une
tentative de relance sur les parcours ou la caténaire subsiste. Ainsi, sans jamais avoir
circulé 3 Nancy, les sept trolleybus commandés en 2002 a Ansaldo Breda® seront
revendus a la ville italienne d’Ancéne ...

En 2006 le PDU qui planifie la fin du TVR prévoit deux lignes TCSP dont une de 12 km (Jar-
ville-Centre-ville-Plateau de Haye) qui serait desservie par des trolleybus articulés, un
choix remplacé en 2013 par celui de bus GNV sur un site propre trés partiel. Ce qui, avec le
choix du tramway pour remplacer le TVR relance un débat nancéen devenu récurrent...

1) Marcel Cavaillé (1927-2013, secrétaire d'Etat aux Transports du Gouvernement Chirac, lance en 1975 un concours
qui vise au développement du tramway dans huit villes.
I 2) Notamment pour incompatibilité entre les perches des trolleys trop courtes pour Ialimentation aérienne existante.
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Heureusement, le trolleybus de
I'avenir va pouvoir disposer dans
notre pays de véritables « labora-
toires » vivants en grandeur nature,
avec les expériences IMC des trois
réseaux subsistants, 3 Lyon, Saint-
Etienne et Limoges.
Trois réseaux, trois dimensions, et
pourtant trois mémes choix de
I'lMC. Avec des matériels eux-
mémes issus de trois constructeurs
différents. Lyon (9 lignes et
61,3 km) a lancé il y a deux ans un
appel d'offres qui a abouti au début
de début de 2020 a la commande
de 18 a 20 véhicules bi-articulés
IMC de type Swisstrolley chez Hess.
Ils seront livrés jusquen 2028 et
mis en service sur les « lignes
fortes » C2 et C 3 qui sont les plus
fréquentées du réseau avec leurs
55 000 VOyageurs/jour.
A Saint-Etienne (2 lignes et 16,5
km) la technologie IMC sera re-
présentée par Solaris avec les vé-
hicules Trollino 12 qui sont en cours
de livraison jusqu'en 2022.
Limoges enfin (5 lignes et 32,5 km),
3 recu en 2019 trois véhicules
Iveco Crealis équipés de I'lMC avec
une technologie électrique Skoda.
A l'exemple du tramway dont
seules trois lignes subsistaient au
début des années 1980 a Lille,
Marseille et Saint-Etienne, le trol-
leybus pourrait renaitre en France
grace a I'lMC. Fort de ses qualités
techno-économiques de simplicité
et de faibles codts et de son image
environnementale de transport
propre.®

MicHEL CHLASTACZ

3 Un ot qui différencie la LAC simple (0,5 M
€/km) les croisements ou les « aiguillages aé-
riens » (0,65 et 0,85 M €/km). In® « How to
built and operate an efficient trolleybus sys-
tem », UITP Publication, 2015.
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Réglementation

VECTO ou la menace fantdbme

Les tracteurs routiers, voitures, ampoules électriques,
pneumatiques, machines a laver et habitations font déja
I'objet d'une classification de leur consommation
énergétique. Ce sera bientdt au tour des autocars et
autobus via I'outil de simulation européen VECTO. Ce
programme recele toutefois quelques menaces pour les
constructeurs, carrossiers et clients finaux.

valuer les émissions de CO2,
Etelle est la mission du pro-

gramme VECTO lancé a l'ini-
tiative de la DG Clima (Direction
Générale de I'Environnement) et
désormais piloté par DG Growth
(Direction Générale industrie et
croissance) au sein de la Commis-
sion Européenne. Il est effectif de-
puis janvier 2019 pour les camions,
en particulier les tracteurs routiers,
mais des le départ les autobus ur-
bains et autocars (classes M2 et
M3) ont été ciblés. Initialement,
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ils devaient y étre assujettis en
janvier 2020, mais la procédure a
pris du retard. Ce programme in-
formatique, développé a 'Université
de Graz (Autriche) remonte 3 mai
2014, suite a une demande poli-
tique formulée en 2010. VECTO si-
gnifie Vehicle Energy Consumption
Calculation Tool, ce qui peut se
traduire par : outil de simulation
de consommation d'un véhicule.
Officiellement, il a pour ambition
de permettre aux acheteurs de
comparer les consommations des

Setra $531DT SErie
500 TopClass

différents véhicules proposés par
les constructeurs. Si I'Association
des Constructeurs Européens de
I'Automobile (ACEA) se déclare
officiellement satisfaite de la dé-
marche initiée par |'Europe vis-a-
vis du programme VECTO, elle s'in-
quiete toutefois des décisions qui
pourraient étre prises par |3 suite.
En particulier en ce qui concerne
les limites que pourraient fixer 3
Commission en terme de valeurs
d'émissions de CO2.

Les constructeurs doivent certifier,



via ce programme informatique,
leurs classifications CO2 en pas-
sagers-km. Avec |'expérience, les
constructeurs de camions déplorent
que VECTO ne tienne pas compte
des progres liés aux aides a la
conduite, comme les programma-
teurs de vitesses asservis aux don-
nées GPS et bases de données
topographiques. Ce sujet est d'ail-
leurs a I'ordre du jour des amen-
dements a apporter au réglement
européen (EU)2017/2400 établis-
sant VECTO, en particulier son an-
nexe Ill. En outre, se pose |a ques-
tion des calculs pour un chassis
habillé par un carrossier : comment
calculer le résultat final ? Van Hool
amené des tests aérodynamiques
sur ses veéhicules carrossés sur
base Scania et ses modéles auto-
portants 3 Ia fin de I'année 2019.
Un vrai sujet pour les chassis cabine
dérivés d'utilitaires (typiquement

Iveco Daily ou Mercedes-Benz
Sprinter). D'ores-et-déja, des chassis
d'autobus Scania ont été estimés
par cet outil début 2020. Ce sujet
préoccupe particulierement I'ACEA®
qui s'inquiete de la répartition des
responsabilités entre construc-
teurs-motoristes et carrossiers-
constructeurs. Tout un programme
de mise 3 jour et d'adaptations
est en cours a la date d'avril 2020.
Pour la partie camions, les tests
conduits par Joint Research Center
et les constructeurs ont confirmé
la fiabilité du modele de calcul

MAN Lion's Coach

1) ACEA Association
européenne des

constructeurs qui re-
présente également
les constructeurs de
véhicules industriels.

—-—
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avec des erreurs comprises entre
3 et 5% sur la consommation finale
réelle.

A la poursuite du progreés
technique

Un des enjeux avant I'entrée en
vigueur de VECTO pour les autobus
et autocars, est |a prise en compte
des évolutions technologiques. Ou-
tre les motorisations dual-fuel®@
et le cycle de Rankine'®, figurent
les véhicules hybrides et électriques
hybrides-rechargeables. L'Univer-
sité de Graz reconnait elle-méme

" L'écomobilité,

Tél.0251341034
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naturellement.
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VECTO, POUR QuOI FAIRE ? -I

Officiellement, il ne s'agit que de mesurer I'efficacité énergétique d'un autocar ou autobus et
d'informer les acquéreurs des performances. Mais on ne peut pas exclure des mesures plus
coercitives a base de malus CO2 qui serait déterminé par cet outil, un point pudiquement
évoqué par Maciej Szymanski de la DG Growth a la Commission Européenne le 30 janvier 2015
lorsqu'il envisage que VECTO serve |'objectif « pour I'Etat membre, d'ajouter des mesures ad-
ditionnelles visant a promouvoir des véhicules plus énergétiquement efficients ». Le terme est
élégant mais la menace a peine voilée. Certains états membres, comme la Belgique ou les
Pays-Bas demandent 3 ce que des classements CO2 avec des limites d'émissions moyennes
soient établis. On se doute bien que tout dépassement de ce seuil moyen sera sanctionné
d'une maniére ou d'une autre : soit a I'encontre du constructeur (comme c'est le cas pour les
automobiles) soit a I'encontre de I'acquéreur ou exploitant (comme c'est la cas avec le malus
et sa taxe annualisée en France pour les voitures particuliéres).

Sont pris en compte : le rendement moteur (en consommation spécifique), les rapports de
pont, le coefficient aérodynamique (exprimé en trainée Scx), la résistance au roulement (via
les éléments fournis par les fabricants de pneus) a cela s'ajoutera le rendement de la
transmission. Les pertes dies aux auxiliaires (alternateurs, compresseurs d'air, etc.) sont
estimées et imputées forfaitairement.

Verra-t-on des versions revenir au godt du jour ? Les clients pourraient préférer a terme des
caisses plus longues mais moins hautes afin de gagner en surface frontale (Un VDL Futura
FMD2 plutét qu'un FHD2, ou un Setra Série 500 ComfortClass MD plutét qu'un HD). Méme
tendance pour les choix mécaniques : les rapports de pont et motorisations pourraient aussi
étre choisis, non plus pour des raisons techniques, mais « fiscales » afin d'obtenir un meilleur
classement. Quitte a pénaliser I'agrément d'utilisation ou I'efficience réelle sur le terrain. On a
connu cela en automobile lorsque la France prenait en compte les rapports de boite pour le
calcul de la puissance fiscale, conduisant 3 des aberrations 3 partir de 1978.

e

Model structure - Four main modules
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aupres de la DG Growth a la Com-
mission Européenne que « plu-
sieurs technologies hybrides-élec-
triques ont été présentées par les
industriels qui ne rentrent pas dans
le cadre de la classification entre
hybrides série, hybrides paralleles
ou hybrides 3 dérivation de puis-
sance ». Ce qui pose d'autres pro-
blemes pratiques. « Comment s'as-
surer que la gestion de ces sys-
téemes soit ouverte ? », notent
Martin Rexeis, Stefan Hausberger
et Gerard Silberholz. La complexité
des homologations pour les
constructeurs va devenir expo-
nentielle. L'ACEA estime qu'une li-
cence logicielle simplifiée de VECTO
serait adaptée pour les carros-
siers-constructeurs, peu dimen-
sionnés humainement pour com-
pléter de telles « usines a gaz ».
L'objectif est de définir d'ici a dé-
cembre 2020, un projet de mise a
jour@ du reglement européen (EU)
2017/2400 et un simulateur en
version beta pour les autobus au
printemps 2020. Le Comité de ré-
daction devant réviser VECTO a
toutefois été impacté par la crise
du Covid-19, puisque deux de ses
réunions en avril et mai 2020 n'ont
pu se tenir physiquement. Selon
I'association Bruxelloise Transport
& Environnement, trés introduite
3 la Commission Européenne et
au Parlement Européen, 'objectif
serait d'appliquer VECTO au auto-
cars et autobus d'ici a la révision
du texte prévue en 2022.10
JEAN-PHILIPPE PASTRE

2) Dual-fuel : technologie couramment exploitée
aux Etats-Unis d'Amérique pour les camions. En
Europe, seul Volvo Trucks la commercialise en
Euro VI-d. Cette solution permet de faire fonction-
ner un moteur Diesel avec du GNV (ce qui est
théoriquement impossible). Ces moteurs Dual-fuel
exigeraient des amendements au réglements eu-
ropéens (EU) 2017/2400 dans |'annexe V et
(EU)2019/318.Voir au sujet des moteurs dual-fuel,
Mobilités Magazine Thématique n°5 consacré au
GNV.

3) Cycle de Rankine : principe de thermo-dyna-
mique permettant la récupération de chaleur afin
d'exploiter celle-ci pour optimiser le rendement
mécanique.

4) Planning of Pilot Phase 3.
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Les batteries ZEN 35 a haute densité d’énergie 3 5 o km
font rouler les bus en toute autonomie. PAR JOUR
Le transport public en bus électrique est non seulement moins cher qu’une
solution diesel sur la durée de vie du véhicule, il est surtout la solution zéro
émission préférée pour des villes plus agréables a vivre au quotidien.
Les batteries Zen 35 de Forsee Power sont congues pour un usage
exigeant et intensif. Adapté aux besoins d’exploitation d’une ligne
urbaine, le systéme batteries se recharge pendant la nuit et ‘FO%VER [
permet une journée compléte d’opérations en toute P s
autonomie.
Les batteries Forsee Power pour le transport e -
public sont fabriquées dans notre usine de 35 3 Cortifié pour répondre
Chasseneuil-du-Poitou en France. Intégrées 4% @ 5 a1x xlgbiices dos normes
pour une premiére vie dans un véhicule, elles g = R10-5 et R100-2, un systéme Zen 35
peuvent ensuite entamer une seconde vie a ‘ comprend 14 15 packs batteries de 35 kWh

) ra 3 - connectés en paralléle, intégrant un systéme de
bord d’un autre véhicule ou dans un systeme . gestion de Ia batterie (BMS),

de stockage stationnaire d’énergie pour alimen-
ter un batiment.

+ORSEE
www.forseepower.com p OW E R
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MAN Lion’s City 12G

Le Lion met la pression

La nouvelle génération MAN Lion's City a débuté sa carriere en
France a |'été 2019 et commence déja a étre déclinée en de nouvelles
versions. Ainsi la variante 12G EfficientHybrid au GNV de cette prise
en mains. Le dernier-né de MAN ne manque pas son entrée avec un
contenu technologique fort riche.

ace 3 une concurrence qui
Favait largement renouvelé

son offre, les MAN Lion's
City A21/A37 (toujours en produc-
tion en Turquie pour honorer les
commandes en cours) commen-
caient a dater sérieusement avec
leur essieu rigide a I'avant ou leur
moteur GNV MAN E28 de 12,8
litres a la puissance spécifique
franchement quelconque. Présenté
en avant-premiere en 2018, le
nouvel autobus promettait un saut
technologique majeur. On est pas
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décu : moteurs inédits, gains de
poids significatifs (- 8ookg d'une
génération GNV a l'autre), structure
entierement revue permettant
d'optimiser habitabilité et lumino-
sité, essieu avant a roues indé-
pendantes, alterno-démarreur avec
fonction stop/start couplé a des
super-condensateurs. MAN a vi-
siblement envie de rendre la mon-
naie de sa piece a son « meilleur
ennemi » du Bade-Wurttemberg.
La carriere commerciale a com-
mencé des |a fin de I'été 2019 en

La version GNV se
reconnait a ses
réservoirs placés
sur le toit. Hormis
cela, il ne différe
enrien de son
pendant MAN
Lion's City
EfficientHybrid
12C a moteur
Diesel. Remarquez
le discret losange
normalisé vert
signalant la
présence de
bouteilles de gaz
comprimé en bas
de pare-brise.

France avec les versions Diesel
(dites C) EfficientHybrid pour le
réseau Optymo de Belfort. Pour
2020, MAN Trucks & Bus France
met l'accent sur le MAN Lion's
City G (GNV) en attendant pour
2021 les versions E (pour élec-
trique). Un modele déja sélectionné
par le Sytral pour le réseau TCL de
Lyon (21 standards 12 G et 36 arti-
culés 18G). Mais c'est Aubagne
qui en aura la primeur (10 exem-
plaires commandés) du MAN Lion's
City 12G EfficientHybrid. C'est cette



configuration qui fait I'objet de
cette prise en mains. Pour Ia France,
l'importateur a retenu quelques
spécificités propres a notre marché
: un orifice de ravitaillement NGV1
al'arriere (détail amusant : a l'usine
cette option s'appelle « ravitaille-
ment arriére Bordeaux »), un por-
tillon chauffeur anti-agression (ap-
pelé RATP a l'usine), un tableau
de bord MAN (et non VDV), une
rampe UFR Hubner électrique en
porte centrale, le gong piéton d'ori-
gine Sesaly, les prédispositions et
cablages pour les systemes SAEIV,
un couloir avant élargi et des pneu-
matiques Michelin X inCity XZU en
standard. Ceci vient en plus de la
caméra de recul montée en série.
L'aménagement prévoit ici 25 pas-
sagers assis et une capacité maxi-
male de 101 voyageurs avec sieges
MAN City Basic (d'origine Kiel).
Les siéges sont en montage can-
tilever, sans piétements ce qui fa-
cilite grandement les opérations
de nettoyage de I'habitacle. La
configuration retient ici 3 doubles
portes, coulissantes a l'extérieur,
a entrainement électrique. Elles
se seront révélées rapides tant en
ouverture qu'en fermeture. La cir-
culation a bord est particulierement
aisée, et les estrades situées a
I'arriére sont « lisibles » pour les
passagers et bien concues. On ap-
précie la luminosité de I'nabitacle,
tant depuis les baies latérales qu'a

Technologies & innovations

Net, sobre et bien fini, le MAN Lion's City
reprend les codes stylistiques de la
marque, avec son capot moteur
uniformément peint en noir. Le cadre
publicitaire en « cul de bus » est toujours
disponible.

~ MAN Lion’s City 12G EfficientHybrid |

Longueur
Largeur
Hauteur
Empattement
Porte-a-faux

Tare

12,185 m

2,55m

3,34 m (avec climatisation de toit et réservoirs GNC)

6,05m

2,775mal'Av; 3,405 m a I'AR

11,571 t (estimation pour I'essai, véhicule lesté, avec ses passagers : 16 240kg)

19,5t

AV:7,5tAR: 11,5t

MAN E1856 LOH02, 4 temps, 6 cylindres en ligne a allumage commandé suralimenté par
turbo-compresseur unique a soupape de décharge. Echangeur de température d'air de
suralimentation. Refroidissement liquide. 9514cm? de cylindrée, injection indirecte multi-
points. Dépollution : norme Euro VI-D par catalyseur 3 voies.

Puissance 320ch & 1900tr/mn. Couple : 1400Nm entre 900 et 1500tr/mn. Alterno-démarreur
amoteur électrique intégré a refroidissement par air développant 12kW et 520Nm de couple.

série boite automatique ZF Ecolife 6AP 1400 avec ralentisseur hydraulique intégré et
convertisseur de couple. Option boite automatique a coupleur différentiel Voith Diwa
D854.6 Sensotop 4 rapports avec ralentisseur hydro-dynamique intégré.

Freins 3 disques AV et AR, double circuit electro-pneumatique EBS. Anti-enrayage ABS,
dispositif ASR et sur-assistance d'urgence EBA.

Roues AV indépendantes (origine ZF) a 2 coussins pneumatiques et amortisseurs hydrauliques
IF Sachs Premium Comfort Valve. Direction assistée hydraulique Bosch 8098 Servocom.
Pont arriére rigide 4 coussins et amortisseurs hydrauliques ZF Sachs Premium Comfort
Valve. Pont portique a simple réduction. Rapport de pont: 1/ 5,73. Suspension pneumatique
intégrale a pilotage électronique, relevage et agenouillement coté trottoir.

275/70 R 22,5 Michelin X InCity XZU 148/145 )

Maximum 101 personnes, dont 37 assis (2 portes) ou 33 assis (3 portes) + 1 UFR. Soutes :
néant. Méthane comprimé & 200 bars, réservoirs 1260 litres (4 bouteilles de 315 litres) en
toiture homologués CNG4 en standard. Option : 1690 litres avec 5 réservoirs de 338 litres
(NG4 placées longitudinalement en toiture. Embout NGV1 a |'arriére en standard France.
Montage a I'avant ou a I'arriére pour recharge rapide ou lente NGV1 ou NGV2 suivant op-
tion.
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Révolution chez
MAN : le poste de
conduite surélevé
! Cela accroit
nettement la
visibilité directe et
facilite I'usage des
rétroviseurs. Le
porte-sacoche en
portillon est peu
pratique en raison
de son dessin.

a

Le volume réservé
au conducteur est
correct. On
apprécie les
nombreux espaces
de rangements en
main gauche
(incluant un porte
bouteilles) et le
porte-manteau
intégré (optionnel

hélas).

AVIS DU CONDUCTEUR

Si on compare le MAN Lion's City 12G EfficientHybrid a son pré-
décesseur, les griefs sévéres a |'encontre de la direction (volant
trop grand et filtrage déficient) ont totalement disparu. Merci
le train avant 3 roues indépendantes ! Il se révéle quasiment
insensible 3 I'orniérage, ce qui est sécurisant. En outre le rayon
de braquage donne toute satisfaction. L'assistance de direction
est bien tarée et évite toute sensation de flottement. L'ergonomie
déconcerte de prime abord, I'aménagement évoquant un peu
le Renault V.I R312 ou les satellites des Citroén GSA ou Axel.
Mais ici, nul besoin de lire la notice ou de s'entrainer : I'approche
est instinctive. Tout au plus peut-on trouver que certains
plastiques (pupitre de droite supportant les boutons de portes)
n'inspirent guére confiance dans le temps. Autre nouveauté
pour MAN : une position de conduite en surélévation. Cela
contribue a une bonne vision directe, utile lors des accostages
aux arréts ou en manceuvres. La rétrovision donne satisfaction
(trés bon rétroviseur d'accostage) et facilite la maitrise du
gabarit hors-tout. Le volume habitable dédié au conducteur est
correct, et |'on apprécie les espaces de rangements avec un
porte-bouteille c6té gauche (enfin !). Un vrai repose pieds est
également prévu. L'activation du mode stop/start est automatique
une fois le moteur a température et s'affiche clairement dans
I'afficheur central multi-fonctions. Lors de phases d'attente tres
longues aux feux ou dans les bouchons, le moteur peut
redémarrer au gré des besoins électriques. Autre révolution
chez MAN : le frein d'exploitation, une fois activé et remis au
neutre, garde les freins serrés tant que I'on ne touche pas I'ac-
célérateur. Bien vu et trés confortable. Il appelle, dans la quasi
totalité des cas, I'arrét du moteur. Par souci d'harmonisation
avec une marque concurrente trés présente en France, les
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versions prévues chez nous ont un bouton a tirer et basculer.
L'interrupteur a impulsion (de base en Allemagne) serait plus
confortable. L'éclairage intérieur a le bon goGt de ne pas se
refléter dans le pare-brise, ce qui est trés appréciable. Des
reflets sont par contre plus perceptibles au niveau de la vitre
gauche en plein jour, et |'angle mort constitué par la combinaison
entre I'encombrement du rétroviseur gauche et le montant de
pare-brise peut franchement géner lors d'arrivée sur les ronds-
points. Nous avons interrogé le réseau Optymo de Belfort,
premier client francais du MAN Lion's City de nouvelle génération,
et il semblerait que leurs conducteurs ne se plaignent pas
d'angles morts. Le débat est ouvert.

Le conducteur appréciera |'absence de vibrations en provenance
du moteur et I'excellente insonorisation d'ensemble du véhicule.
Par contre MAN a saboté les bonnes dispositions de son moteur
E18 avec son programme Eco : la boite cherche systématiquement
3 passer le rapport supérieur, y compris dans les montées ! Une
manie qui se paye cher en nombre de changements de rapports
et en dynamisme. Le conducteur n'a aucun recours : ni clavier
de commande, ni rétro-contact au pied pour donner des ordres
3 |a boite automatique. Un mode Eco faussement économique
donc, hormis en palier ou sur parcours faciles ou, effectivement,
la bonne volonté du moteur autorise le roulage en 6éme dés
avant les sokm/h. Toujours 3 propos de la boite, on s'agace de
sa lenteur a obéir aux ordres donnés via le commutateur rotatif
pour passer de N en D ou de N en R. Le ralentisseur, commandé
par le typique levier MAN s'est révélé trés réactif, puissant et
endurant. Avec cette nouvelle génération de Lion's City, MAN a
fait mieux que se remettre dans la course surtout si on
paramétre la boite avec le mode normal.



La planche de bord MAN prévue en standard France
reprend le concept des satellites. Les plastiques durs sont
bien assemblés. Toutefois, leur vieillissement & long terme
pourrait étre sujet a caution en raison de la conception
méme de leur assemblage.

B MAN a prévu un vrai repose-pied gauche intégré au
plancher. Le pédalier est suspendu. Visible ici a gauche de
la colonne de direction, linterrupteur de commande du
réglage de l'inclinaison du volant. Lequel offre (enfin !) un
diametre raisonnable ce qui libére de I'espace.

B Le petit pupitre en main droite accueille les commandes
de portes et le frein d'aide a I'exploitation. Un interrupteur
classique (comme prévu en Allemagne) serait plus

ergonomique. Mais les habitudes ont la vie dure en France.

B Le bloc d'instrumentation associe lecture directe
analogique et afficheur multi-fonctions. Combustible,
pressions d'air et température de liquide de
refroidissement sont ainsi en permanence sous les yeux du
conducteur.

8 L'afficheur central donne ombre d'informations sur I'état
des organes ou les fonctionnalités de I'autobus. Il est prévu
en couleur en standard. De bonne résolution graphique, il
n'est pas trés grand

I'arriere ou I'on profite d'une baie
vitrée, tres agréable. Dommage
toutefois que |'espace aux genoux
des passagers de la derniere ran-
gée soit si réduit. Des places ou le
séjour demeurera agréable grace
3 la discrétion stupéfiante du mo-
teur E18. On a beau savoir que les
moteurs GNV a allumage com-
mandé sont plus doux que leurs
homologues diesel, on ne se lasse
pas de leur bonnes manieres. Le
nouveau moteur MAN E18 se sin-
gularise par son absence totale
de vibrations et résonances. Effet
magnifié par la fonction stop/start.
L'intervention du systeme et Ia
durée de coupure sera fonction
de la température moteur et de
I'état de recharge des super-
condensateurs. Cela peut se faire
aux arréts a l'ouverture des portes,
mais aussi en circulation, aux feux
ou dans les bouchons (généreu-
sement générés par certaines com-
munes promptes a créer des cou-
loirs a vélos prenant... I'emplace-

MAN Lion’s City 12G

ment des couloirs de bus). Le
confort est typé « germanique »
mais les suspensions, et le nouveau
train avant a roues indépendantes
filtrent bien les cahots et nids
d'autruches qui se multiplient sur
les chaussées franciliennes. La sta-
bilité a bord, malgré les quelques
562kg de réservoirs GNC sur le
toit placés a l'avant, est sans re-
proches. Exit le bonnet phrygien
des anciens autobus MAN, le ca-
rénage est ici bien plus discret.
Malgré tout, en cas de trés fort
vent latéral, cette protubérance
génere une certaine sensibilité.
Seul le conducteur s'en rendra
compte, les passagers jouiront de
I'excellente insonorisation et étan-
chéité a l'air ce qui contribuera
également au confort climatique.
Lequel est assuré par un chauffage
additionnel Valeo Spheros Thermo
350S, alimenté par repiquage du
gaz, venant en complément des
20kW dispensés par les aéro-
thermes. L'extraction d'air se fait
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bienvenue.

FILM DU PARCOURS

Fait exceptionnel pour une prise en mains, MAN Trucks & Bus
France a pu lester le véhicule afin de représenter la charge de 60
passagers. La masse pouvait étre estimée a environ 16 240kg
lors du départ de la boucle d'essai. Malgré I'impossibilité de faire
du plein a plein, Ia télémétrie RIO a pu nous fournir des indications
sur les consommations. Sur les 5o km mesurés, |'autobus aura
consommé 12% du volume de GNC stocké a bord. Avec 1% du vo-
lume, on a pu parcourir 4,16 km a la moyenne horaire de
18,82km/h ce qui assure 400km d'autonomie avec les réservoirs
CNG4 de 4 x 315 litres montés en série. Le MAN Lion's City 12G Ef-
ficient Hybrid peut en option étre doté de bouteilles CNG4 de 5 x
338 litres soit 1690 litres portant rayon d'action 3 sookm selon
MAN. Un objectif largement validé par notre test (560km poten-
tiels).

Notre tracé du jour panachait des troncons entre SORT1 et SORT2
(de Saint-Maur-des-Fossés a Villeneuve-Saint-Georges, via Chen-
neviéres-sur-Marne, Ormesson, Sucy-en-Brie) effectués a presque
20km/h de moyenne (6% de |'autonomie pour 20km). Une
consommation assez élevée qui s'explique par la sévére montée
vers Ormesson-sur-Marne, suivie de quelques raidillons vers
Sucy-en-Brie. Or la boite ZF Ecolife 6AP1400 paramétrée par
MAN en mode Eco n'a assurément pas fait preuve de clairvoyance.
Elle a généré nombre de changements de rapports inutiles faisant
s'envoler la consommation sur ce parcours vallonné. Le programme
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B Le contréle du niveau
d'huile moteur (et son
remplissage) est aisé.
Originalité : il n'y a pas ici
d'alternateur. Ce rle est
dévolu a I'alterno-
démarreur et aux
super-condensateurs.

B Le circuit de
refroidissement prévoit une
nourrice accessible depuis
le sol, avec son contrdle de
niveau. Une astuce

B On voit bien id I'espace
gagné par le catalyseur
trois-voies (propre au
moteur GNV) face ala
complexe installation
requise par le moteur
Diesel. Les mécaniciens
apprécieront.

B La jauge de combustible,
avec sa prise NGV1 est
accessible aussi bien capot
ouvert que via une trappe
dédiée. Dommage que
celle-ci, trop petite, ne
permette pas de manipuler
aisément le robinet ouvrant
la vanne de remplissage
des réservoirs de GNC.

Pression de
plissage max

ouvert

normal, exploitant des plages de régimes plus étendues jusqu'au
régime de puissance, aurait certainement donné de meilleurs ré-
sultats. Un enseignement précieux pour les lignes ayant des
pentes prononcées.
Le troncon typé SORT2 entre Vieil-Orly et I'Hay-les-Roses (moyenne
horaire 29,33km/h, 22km avec 4% de I'autonomie) n'appelle
aucun commentaire hormis la grande adaptabilité du modeéle aux
parcours péri-urbains. L'efficience du ralentisseur, couplé a la
vélocité de I'autobus sur le plat ont contribué aux bonnes vitesses
commerciales malgré les arréts simulés sur le parcours. De bon
augure pour la version Classe Il du MAN Lion'City 12G dores-et-
déja prévue par l'usine.
Dernier troncon en SORT4, de Villejuif -traversé 3 skm/h de
moyenne- 3 Maisons-Alfort via Vitry-sur-Seine et Alfortville soit
8km pour une moyenne horaire de 12km/h et 2% d'autonomie
consommée. Le MAN Lion's City 12G s'est bien accommodé des
bouchons, méme si ceux-ci sont parvenus a épuiser le potentiel
électrique des super-capacités 3 de nombreuses reprises. Le
confort procuré par le véhicule est trés appréciable dans ces si-
tuations trés congestionnées.
Les conditions météo étaient froides et ventées, avec des
chaussées mouillées.

JEAN-PH. PASTRE




sans moto-ventilateurs via la dé-
pression naturelle au roulage. A
propos de pavillon, celui-ci associe
aluminium et matériaux composites
afin de gagner du poids, les réser-
voirs ayant leur berceau renforcé.
Outre I'homologation ECE R110 exi-
gée pour les véhicules GNV, le
MAN Lion's City G12 est homologué
ECE R66-02, norme relative 3 la
sécurité en cas de retournement.

Une chaine cinématique
entierement revue

Si la partie chassis et carrosserie
est entierement nouvelle, et concue
comme une plateforme modulable
(3 I'image des Van Hool Exqui.City
et autres Solaris Urbino IV) la
chaine cinématique n'est pas en
reste. Le moteur MAN E18 de
9514CM3 3 recours aux composites
pour plusieurs éléments afin de
réduire la masse et la propagation

Reprenant les (bonnes)
idées de ses rivaux, MAN
standardise ses références de
feux et projecteurs (ici repris
des MAN Lion's Coach de
nouvelle génération). Tout
bénéfice pour la disponibilité
des pieces de rechange.

Via le portillon gauche (qui
requiert un carré) on accéde a
la partie admission du
moteur. Visibles ici a gauche
les cablages haute-tension
sous 48V en provenance de
I'alterno-démarreur et @
destination des super-
condensateurs.

B La face avant est concue
en 3 parties, ce qui réduira les
frais de réparation éventuels.
Le réservoir de lave-glace se
dissimule derriére le volet
rabattable.

0 Les batteries de servitudes
en 24V sont placées a |'avant,
au droit du siege conducteur
et son accessibles via un
portillon ad-hoc. Les circuits
pneumatiques sont regroupés
a l'arriere, devant le passage
de roues arriére gauche.

des vibrations. Pompes 3 eau, a
huile, compresseurs d'air, sont ac-
tivés uniquement en fonction des
besoins. Autre originalité, seule la
version 18G a recours 3 des alter-
nateurs pour les servitudes élec-
triques. La version 12G Efficien-
tHybrid remplace les alternateurs
par I'alterno-démarreur intégré en
sortie du moteur associé aux su-
per-condensateurs et batteries de
servitudes. Le redémarrage du
moteur en circulation se fait via
|'alterno-démarreur, mais le dé-
marrage initial, 3 froid, se fera
toujours via un démarreur tradi-
tionnel 3 engrenages. Les ateliers
verront le changement des le pre-
mier regard au niveau accessibilité.
Fini I'imposant moteur couché,
I'E18 se tient droit dans son loge-
ment. Pour accéder aux bobines
et bougies il faut déposer en cabine
un cache vertical. Une fois cela

MAN Lion’s City 12G

effectué, tout le haut moteur est
accessible. On peut méme voir I3
génératrice 48V (ce qui explique
les cablage oranges « haute tension
» dans le compartiment moteur).
Les supercondensateurs représen-
tent un poids d'environ 170kg, ils
sont directement reliés 3 I'alterno-
démarreur. Pour les contréles
usuels, niveaux d'huile, de liquide
de refroidissement, d'assistance
de direction et de fluide hydrau-
lique, se font depuis le sol. La «
zone chaude » est accessible de-
puis un volet a I'arriere gauche. Le
catalyseur trois voies laisse de
l'espace libre c6té échappement.
On notera les repeéres d'inspection
des circuits de méthane ou les
cordons de détection d'incendie.
Le capot offre un dégagement
suffisant, c'est bienvenu car ony
aura recours finalement assez sou-
vent. En effet, I3 trappe de ravi-
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Bicien
configuration 3
portes, le MAN
Lion's City profite
des portes 3
commandes
électriques au
fonctionnement
trés rapide. Pour la
France, MAN
prévoit une rampe
UFR électrique en
dotation de base.

B La circulation a
bord est aisée
(abstraction faite
des lests de la
prise en mains bien
sar). Les estrades
sont bien concues
et « isibles » pour
les passagers.

B Surprise : MAN
se convertit aux
sieges dits
cantilever, sans
piétement au sol.
Bien vu pour
faciliter le
nettoyage
quotidien. La
luminosité
intérieure est trés
agréable.

LA QUESTION DES STATIONS (SUITE...)

ENGIE ! OH, DIS-MOI oul, ENGIE !
(p’APREs FRED CHICHIN ET CATHERINE RINGER)

Pour la mesure de performances énergétiques,
la station Engie de Bondoufle (Essonne) nous
a gratifié¢ de nombreux désagréments qui
ont eu des conséquences. Le premier : le
prix du méthane, scandaleusement affiché 3
1,128€/kilo alors que des stations de marques
pétrolieres affichaient un gazole & mois de
1,17€/litre ! On voudrait faire fuir des élus
d'autorités organisatrices ou des opérateurs
intéressés par le GNV que I'on ne s'y prendrait
pas autrement !

Si ce prix n'a pas suffi a vous rebuter Engie a
d'autre ruses pour vous dissuader : |'accés a
la station est problématique (d'ou des abords
défoncés par le passage des camions ayant
du mal a@ manoeuvrer), la moitié des pistes
était condamné par du rubalise et, cerise sur
le gateau, la pompe GNC ne délivrait pas la
pression requise pour faire le plein ! D'ou un
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temps de remplissage exagérément long...
et un plein impossible a faire complétement.
Au lieu des 1260litres de gaz prévus en no-
minal, nous ne pouvions remplir qu'a 89%
les bouteilles (soit environ 1121 litres ou 178
bars au manomeétre de |'autobus).
Apreés |'expérience heureuse chez Avia/Pri-
magaz sur le site de Marennes (Rhéne) lors
de la prise en mains de I'lveco Bus Urbanway
Natural Power en mars 2020, on mesure 3
disparité qualitative du réseau de distribution
de GNV en France.
Une douche froide qui rappelle facheusement
celle vécue il y a quelques années a a station
GNVert de Rungis. Douche froide est le mot
juste : l'auvent ne couvre pas la piste GNC!
Désagréable en ce matin froid, pluvieux et
venté !

JEAN-PH. PASTRE

taillement NGV est trop petite et
géne pour pouvoir manoeuvrer 13
vanne d'ouverture du remplissage
des réservoirs GNC. Un robinet
particulierement dur a actionner !
L'autobus détermine via le calcu-
lateur ProfiCheck ses propres pas
de maintenance. MAN France les
estime a environ 30 oookm. A
chaque visite, un contréle du jeu
3ux soupapes sera obligatoire (une
précaution contre les retour de
flamme destructeurs). Toutes les
2 inspections, il faudra procéder a
la vidange d'huile moteur (soit en-
viron 60 oookm maximum) avec
le remplacement des 6 bougies
d'allumage. Comme Iveco Bus,
MAN a recours 3 2 injecteurs par
cylindre (injection indirecte).
Comme Mercedes-Benz pour les
Citaro NGT, MAN utilise un systeme
EGR sur son moteur. Ici, |a recircu-
lation des gaz d'échappement n'a
pas de role dans la dépollution
(assurée la un catalyseur unique 3
sonde Lambda) : elle vise a opti-
miser le remplissage du moteur
tout en controlant mieux la gestion
de la richesse en oxygéne et, par
13, agir sur les températures dans
les cylindres (un sujet sensible
avec la combustion tres exother-
mique du méthane). Les moteurs
GNV ne générant pas de suies, les
risques de cockéfaction, d'encras-
sement des vannes EGR, ou de
dégradation de viscosité de I'huile
moteur sont ici quasiment nuls.
Simplification c6té suralimentation
avec un turbo-compresseur unique
3 soupape de décharge. Visible-
ment MAN a retenu les lecons du
passé. Reste la question du prix
d'acquisition. Silence radio chez
MAN Trucks & Bus France. Mais
face aux surcolts et complexité
d'exploitation des autobus élec-
triques, le MAN 12G EfficientHybrid
tient la corde. #
TEXTE ET PHOTOS :
JEAN-PHILIPPE PASTRE
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Nouveau Territo U, un véhicule polyvalent,
dedie aux lignes interurbaines
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il est fonctionnel et performant sur des courtes et malin dans ce contexte économique complexe.
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