W;E;:Iouse 2021
le retour
des RNTP

Premier événement du secteur des transports collectifs
depuis le début de la crise du covid-19, les Rencontres
Nationales du Transport Public, qui se sont déroulées a Toulouse du
28 au 30 septembre dernier, ont renoué avec la tradition des salons
et congres qui rythment traditionnellement la vie de ce secteur.
Si les exposants, logiquement prudents apres tant d'annulations,
se sont présentés en mode « économique », le visitorat était
lui plutét au rendez-vous. Premier compte-rendu de cette édition,

avec une revue de détail des véhicules découverts au fil des stands.
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Editorial

Retour 2 lanormate ¢

e monde d'apres, celui qui nous est vanté depuis qu'a commencé cette crise
sanitaro/politique qui n'en finit plus, est-il au fond si différent de celui d'avant ?
Dans le cadre qui est le nétre, celui des transports collectifs, la tenue des
Rencontres Nationales du méme nom, a Toulouse, du 28 au 30 septembre
dernier, n‘aura pas brillé par une rupture remarquable. Tout au plus ce nouveau monde
s'est-il plutdt caractérisé par la prudence « de Sioux » de la plupart des industriels
présents. Malmenés par les pénuries de commandes, de matiéres premiéres et de
visibilité sur I'affaire du siécle, la « transition écologique », ils attendent
en fait de savoir a quelle sauce ils vont devoir se laisser dévorer... Et 3 ce
moment précis ol Nos sociétés prennent pour partie conscience du fait
que la complexité du probleme énergétique qu'elles rencontrent ne se
pliera pas facilement aux prophéties, souvent plus empruntes d'idéologies
que de pragmatisme. Ces industriels, qui ont besoin de temps longs, se
savent désormais coincés entre plusieurs réalités : scientifiques, éco-
nomiques et politiques. Un statut rien moins qu'inconfortable...
Dans ce contexte d'incertitude, plus réjouissant aura été le sourire affiché
par les nombreux visiteurs qui avaient fait le déplacement. Ne serait-ce
que pour avoir le plaisir de redécouvrir le simple fait que 'Homme est,
envers et contre tout, un animal social qui ne se nourrit pas que de
visioconférences, de télé-débats ou de télétravail. Toujours cela que le
monde d'aprés n‘aura pas...

PIERRE COSSARD / Directeur de la rédaction
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une reprise électrique

L'édition 2021 des RNTP confirme les tendances vues avant |a « pause
Covid-19 » a savoir une électrification sans cesse plus grande de |'offre
d’autobus urbains. Peu de vraies nouveautés inédites, et pas mal

de premieres francaises issues des annonces de Busworld... 2019 !

mbiance étrange aux
RNTP 2021 a Toulouse. Le
cadre d'abord : un parc des

expositions gigantesque, le MEETT,
dissimulant mal une certaine mé-
galomanie de la part de Toulouse
Métropole. D'oli un salon RNTP un
peu perdu au milieu de cet im-
mense rectangle de béton et de
métal, et une exposition un peu
a minima. BYD, Hess, Irizar eMobi-
lity, Solaris Bus, Van Hool absents
coté constructeurs.

Tout comme les carrossiers Dietrich
Véhicules, Indcar, Trouillet Cars et
Bus... Manquaient a l'appel les im-
portateurs FCC, HCl ou Negobus.
De grandes marques qui avaient
fait le déplacement participaient
aussi a-minima, avec parfois un
vehicule posé sur le béton nu du
MEETT comme par exemple chez
Volvo Buses. Pourtant, on sentait
la une certaine excitation, avec
des visiteurs tout 3 la joie de re-
trouver un « vrai » salon, de voir
des véhicules et des personnes
réelles et non virtuelles. Excitation
consécutive également 3 la éniéme
campagne de stigmatisation du
GNV et du GNL lancée par l'asso-
ciation bruxelloise Transport & En-
vironnement, |a veille de l'inaugu-
ration par le ministre délégué
chargé des Transports Jean-Baptiste
Djebbari. Il n'y a certainement pas
de hasard, tant T&E maitrise |art
de la communication auprés des
médias de masse et de la classe

politique. Coté nouveautés : beau-
coup de choses annoncées lors du
salon Busworld Europe... 2019 et
I'entrée en vigueur depuis le mois
de septembre 2021 de l'obligation
de doter tous les autobus de sys-
témes d'extinction automatique en
compartiment moteur. Suivez le
quide...

Bolloré BlueBus 6 m :

I'dge de la maturité

Seul inédit véritable du salon, le
nouveau Bluebus 6m du groupe
Bolloré Blue Solutions. Il s'affranchit
de I'héritage du Gruau Microbus né
en 2004 puis électrifié en 2009. Il
aura donc connu une longue car-
riere de plus de 10 ans. L'apparence
ne trompe pas : cette fois-ci, il s'agit
bien d'un autobus urbain «ré-
duit » ; confirmé par I'apparition
d'un porte-a-faux avant. Cela faci-
litera la prise de repéres pour les
conducteurs. Cette astuce confere-
rait, selon Bluebus, un rayon de
braquage (entre trottoirs) améliore
de 22 cm par rapport a l'ancien mo-
dele. Pour passer justement au-
dessus de ces trottoirs et protéger
rampe et chassis, I3 garde au sol
est rehaussée de 5cm. La monte
pneumatique grandit aussi et
adopte des 235/70 R 175 avec une
rareté technique intéressante : les
quatre roues sont @ suspensions
indépendantes. La longueur sac-
croft et passe a 5,94 m hors-tout
(+ 48 cm par rapport a la généra-

tion précédente). Preuve des pro-
grés de ['habitabilité, le poste de
conduite répond aux recomman-
dations EBSF. Certains composants
(portes, rampes, éclairage interieur
ou extérieur, et bien sdr les batte-
ries Bolloré BlueSolutions LMP),
sont communs avec les Bluebus
12m. Autre atout en termes de
colt de réparations : la face avant
- toujours en matériaux compo-
sites - est désormais en 3 parties,
comme les «grands» 12 m. La ca-
pacité demport peut aller désor-
mais jusqu'a 35 passagers (contre
22 auparavant). C6té mécanique,
tout est nouveau également : mo-
teur Actia de 140kW de puissance
et 400Nm de couple en créte
(contre 9okW et seulement 200 Nm
de couple sur l'ancienne génération).
Résultat : il peut rouler a 7o0km/h
et affronter des rampes de 18%.
Le chauffage a braleur, absurde sur
un véhicule se revendiquant « zéro
émission», est remplacé par un
chauffage électrique a circulation
deau. La climatisation électrique
est en option, tout comme la pre-
disposition pour la compatibilité
ITXPT. La capacité de stockage
d‘énergie passe de gokwh &
126 KWh, toujours avec les batteries
seches Lithium Métal Polymere
développées et produites par Blue
Solutions. Derniére révolution cul-
turelle : le chargeur embarqué de
type « ouvert » puisque compati-
ble avec une WallBox de 22 kW.
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Heuliez Bus
GX137 L Elec.
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BlueBus

@®

La marque
BlueBus exposait
la nouvelle
génération du
6m. Un véritable
autobus urbain
en réduction.

Les similitudes
avec le BlueBus
12m vont au-dela
du style. Notez

la révolution
culturelle de
BlueSolutions

en faveur de
solutions ouvertes
de recharge :
désormais le
chargeur est
embarqué et une
simple WallBox
de 22 kW peut
alimenter le
nouveau BlueBus
6men 6h30.

Le radiateur en
baie arriére est
dédié aux
convertisseurs de
courant, chargeurs
et refroidissement
moteur mais pas
pour les batteries.
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Iveco Bus
Urbanway GNV
modele 2022 aux
normes Euro Vl-e.

NAPLIREL
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L'lveco Bus Daily
Access fait

3 premiére
apparition
publique en
version GNV.

Il ne s'agit encore
que d'un
prototype, mais
le carrossier Indcar
(le partenaire
d'lveco Bus sur
I'Access) a déja
réalisé ici un
modéle trés
abouti.




Bluebus entame dés le salon la
commercialisation de ce modeéle
suivant 3 modes: vente intégrale,
vente du bus et location des bat-
teries ou location longue durée in-
tégrale. Le véhicule dispose d'une
garantie contractuelle de 2 ans, et
de 5 ans sur les batteries, mais
BlueSolutions revendique « plus de
10 3ns sans clause de provision sur
la température ou le SOC». Les
responsables de la marque vou-
laient « en donner plus », cela sem-
ble apparemment réussi. La firme
se déclare préte a envisager les
marchés d'exportation avec son
nouveau 6m. Elle entend valider
ses tests SORT1 prochainement
pour annoncer les autonomies.

Iveco Bus et Heuliez Bus :
les deux font la paire
Premiére manifestation sous l'entité
commerciale commune entre lveco
Bus et Heuliez Bus. L'ambiance
était quelque peu perturbée par
I'attaque ad-hominem dont Iveco
3 été [objet contre ses motorisations
GNV sur les camions de 13 part de
Transpor&Environnement. Une
association sise a Bruxelles, dont
les moyens financiers et humains,
la stratégie de communication et
le choix de ses cibles, laisse a
penser que son role ne se limite
peut-étre pas au seul militantisme
environnemental et poursuit d'au-
tres buts. Heuliez Bus a présenté
de son coté I'Heuliez GX137L Elec
de 10,7m de long. Annoncé lors
du salon Busworld 2019 et désor-
mais industrialisé, il est proposé
avec 293 kWh embarqués en série
(334, 376 ou 418 KWh en option)
avec des batteries Nickel Manga-
nese Cobalt. Des batteries de trac-
tion Forsee Power ZEN35 qui vont
évoluer en densité passant de
35 kWh par pack 3 42 kWh/pack.
Le moteur Siemens développe
160 kW de puissance et 2500 Nm
en créte. Il bénéficie dés aujourd'hui
en série de la télématique Iveco

On™ qui remplacera a breve
échéance Intellibus™. lveco On™
permet, entre autres fonctionnalités,
le suivi de la vie des batteries
(nombre de cycles, kWh consom-
més, profondeur de décharge, tem-
pérature, autonomie et kilométrage)
ce qui est fort utile pour les exploi-
tants des opérateurs... et les
équipes d'aprés-vente et garantie
Heuliez Bus !

L'lveco Bus Urbanway GNV12m
évolue sensiblement pour anticiper
le passage a EuroVl-e prévu au
1% janvier 2022. Désormais, seuls
les modeéles GNV, auront droit &
une gamme compléte allant de
10,5m 3 18m de long. Le moteur
Diesel n‘étant plus proposé que
sur les 12m et 18 m. Ceci s'explique
par l'unification des motorisations
autour du seul bloc Iveco/FPT Cur-
sorg monté longitudinalement a
Iarriere. D'une cylindrée de 8.7litres,
il développe en GNV 228kW
(310ch) et 1300 Nm de couple avec
une boite automatique Voith Diwa.6
a 4 rapports en série (ZF Ecolife2
6 rapports en option). Le pont est
désormais un ZF AV133 EP 2 frot-
tements réduits. Les réservoirs de
GNC proposent en série 1280 litres
mais 1 ou 2 réservoirs de 165 litres
peuvent étre désormais ajoutés a
I'avant du toit soit 1610 litres (soit
environ 240 kg de GNC).
L'aménagement de la baie moteur
et de l'intérieur a été modifié pour
tenir compte de cette nouvelle im-
plantation. Autant le dire, ces chan-
gements ne nous ont pas convain-
cus : le vase d'expansion en toiture
rend quasi-obligatoire l'option
remplissage centralisé eau et huile
et les passagers des derniéres ran-
gées patissent d'un emmarchement
moins ergonomique que par le passé.
Parmi les nouveautés de I'Urban-
way 2022, |'apparition de |'option
caméras de rétrovision (fournies
ici par le Hollandais Orlaco), un pu-
pitre Actia Podium2 avec un affi-
cheur TFT7 pouces d'une meilleure

CONSTRUCTEURS |

définition, un siége ISRINTST en
série et un habitacle abandonnant
les nuances «chocolat au lait»
pour un sobre gris sans oublier la
sellerie STER en série. Les techni-
ciens apprécieront probablement
I'armoire €électrique revue en cloison
conducteur,

L'ultime nouveauté d'lveco Bus
était a l'extérieur, avec le prototype
de I'lveco Daily Access a vocation
urbaine issu de I'accord conclu
entre lveco Bus et Indcar. Le modele
exposé devant I'entrée principale
du salon était 3 motorisation GNV,
avec des réservoirs en toiture. On
retrouve quelques caractéristiques
des productions Indcar, dont le pu-
pitre tactile des fonctions de car-
rosserie. Il ne sagit pour le moment
que d'un prototype, déja assez
mature. ll dispose d’un espace UFR,
ce qui aimposé un renvoi d'angle
et le montage d'une boite de trans-
fert pour faire passer l'arbre de
transmission. Le ralentisseur Telma
se retrouve donc sur larbre de
transmission arriere.

MAN, Mercedes-Benz Otokar
et Scania font des gammes

MAN, Mercedes-Benz et Scania
poursuivent le plan produit annoncé
lors de Buswaorld Europe 2019 : le
MAN Lion’s City Electric est dispo-
nible dans les deux variantes de
longueur 12m et 18m, Scania com-
plete son offre du nouveau Citywide
Electric avec les motorisations ther-
miques Diesel, GNV et hybrides,
tout en annongant une nouvelle
génération d'Interlink et les Scania
Citywide GNV articulés pour fin
2022. Le Scania Citywide Electric
bénéficie des a présent de nou-
velles densités énergétiques portant
l'autonomie a plus de 200km.
Mercedes-Benz commercialise le
eCitaro a charge lente en 12 et
18m avec batteries LMP d'origine
BlueSolutions. Otokar Europe ex-
posait, en premiére frangaise, Iau-
tobus urbain Kent CGNV de 12m a
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MAN Trucks & Bus France

&

® MAN Trucks & Bus France exposaient le dispositif de désinfection automatique Technibus. Le principe est la diffusion d'un produit virucide et fongicide
de la société Carly par nébulisation sous 70 bar de pression. Sur |'autobus MAN Lion's City, les diffuseurs étaient dissimulés dans les voussoirs. La métallerie Téte
réalise I'unité réservoir et compresseurs qui fonctionne sous 12V, 24V ou 220V. Plusieurs opérateurs on déja adopté le kit de Technibus (la STAS Saint-Etienne,

le groupe MyMobility, autocars Chazot, etc).

Otokar Kent CGNV
en premiére
frangaise. Mais
|'Otokoar E-Kent,
dont I'IAA Mobility
3 Municha eu la
primeur du 5 au
10 septembre
2021, arrive d'ici
peu en France !

®

Scania poursuit le déploiement de la
nouvelle gamme Citywide désormais
compléte en standard 12 m (moteurs
thermiques Diesel et GNV, hybrides,
électrique). L'articulé GNV est attendu
pour la fin d'année 2022.

®

Lohr exposait la version définitive

du (ristal avec son systeme d'attelage
automatique. En heure de pointe, jusqu'a
4 unités peuvent étre assemblées soit,
selon Lohr Industrie I'équivalent de 50
passagers. C'est |'agglomération d'Ajaccio
qui va étrenner le concept et les véhicules
dés cette fin d'année. Lohr annonce des
contrats avec Orange, Saverne et Avignon.
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Les batteries modulaires les plus plates au monde.
L'offre ZEN SLIM, disponible en 3 formats de 11,

16 et 21 kWh, permet de construire des
systemes en fonction des besoins et de
I'espace disponible dans le véhicule.
Ces nouveaux systémes innovants
sont destinés aux véhicules
électriques avec recharge de
nuit ou d’opportunité.

+ORSEE

Contactez-nous pour échanger sur votre projet.
www.forseepower.com P OW E R
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Sl st Volio moteur Cummins Lg de 239 kW

Buses, un des (320 ch) & 2000 tr/mn pour 1357 Nm
9 exemplaires de couple de 1300 & 1340 tr/mn. Il
‘c,(;mandes par est associé en série & une boite
Agglo;léralion automatique ZF Ecolife2 a 6 rap-
de Volvo 7900 ports. Les réservoirs sont d'une
f‘e‘:’iq'l:teé-ét - capacité de 1600 litres répartis en
‘actualité étai ; g

commande 5 uanés de 320 litres. Il est homo-
d'autocars de logué pour 101 ou 89 passagers

ligne fonctionnant  plus 1 UFR. Une seule carrosserie

au B100 exclusif est proposée en France avec
de lapart du -

groupe Ruban 3 portes. L'Otokar E-Kent C se fera
Bleu. A droite sur encore un peu désirer, méme s'il a
""rgl:‘°;°(dl:“e déja été vu en Allemagne lors de
gDuhapmel I'!AA Mobility de Munich en sep-
Directrice de tembre 2021. Quant a Volvo Buses,
hdi‘{"éd 0leo100  [actualité du salon ne portait pas
::i;:Il?at:lcge:tl:ze tant sur les produits autobus que
Vincent Dunez sur la signature entre le groupe

Directeur Général Ruban Bleu, Volvo Buses France et

g:'eg";“p:u':;"ga" Oleo100 pour la vente et la fourni-
Philii)pegﬁlamer ture d'autocars de ligne Sunsun-

Directeur Général  dequi SB3 a chassis Volvo B8R fonc-
VolvoBus France.  tionnant au B1oo exclusif. Le sys-

@ Safra mettait 'accent sur la version hydrogéne
de son autobus de 12 m. Les réservoirs & hydrogéne
sont placés sur le toit, a I'avant, ce qui préserve la
luminosité intérieure du Safra Businova. L'unité
motrice remorquée conserve moteur, batteries et
abrite la pile a combustible d'origine Symbio. Safra
en a liveé 17 unités a ce jour en France.
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téeme de « reconnaissance » du
B100 est a la base de I'homologa-
tion B1, mais les décrets relatifs a
la l'tventuelle reconnaissance du
B1oo exclusif en Crit’Air1 se font
toujours attendre= .

safra hydrogéné

Sans étre une premiére, le Safra
Businova Hz a suscité un vif intérét,
Cela est di aux évolutions de la
societé elle-méme, puisque le
groupe Safra est désormais scindé
en plusieurs entités, dont une spé-
cifiquement en charge du transport
public. C'est elle qui a fait I'objet
d'une massive levée de fonds de
15 M€ (pour la premiere tranche).
Ce financement vise les moyens
industriels, I'usine d’Albi devant se
voir agrandie dans un premier
temps de 5000 m* couverts, tout
en recrutant  massivement
(400 emplois nets en 4 ans) afin

ATAK Electrique

de produire 150 autobus/an en
2025. La surprise vient de l'annonce
du développement d'un Businova
articulé de 18 m prévu pour 2023!
La firme Albigeoise mise sur une
pile @ combustible francaise,
puisque développée par Symbio
(groupe Michelin). Safra est en lice
pour l'appel d'offre de 27 autobus
hydrogene standard 12m pour la
meétropole de Dijon (réseau Divia).
Le modeéle exposé, celui du réseau
d'’Auxerre, emporte en toiture
32kg d’hydrogéne stockés sous
350 bars. Il se passe de la partie
hybride hydraulique d'origine Par-
ker. La remorque sous le plancher
de la rotonde arriére abrite le mo-
teur de 250 kW, les batteries de
132 kWh (qui servent 3 la récupé-
ration d'énergie cinétique et aux
appels de puissance), et la pile a
combustible Symbio de 30 kW. Les
colonnes arriére, dépourvues des

OBILITE VERTE,
. AVEC OU SANS
CONDUCTEUR —¥

—

. Compact et maniable:
8,32 m et 52 passagers.

- Autonomie : 300 km**

{‘ KARSAN

CONTACTEZ-NOUS

2o émission
“ sifemereux

CONSTRUCTEURS

réservoirs hydrauliques, se voient
amincies et peuvent donc laisser
la place a 2 siéges supplémen-
taires. Safra revendique 350 km
d‘autonomie sous hydrogéne et
100 km sur les seules batteries de
traction. Emmanuelle Saux, en
charge de la communication du
groupe, précise que « 99% des
demandes que Safra recoit portent
sur I'hydrogeéne ».

L'autre annonce concerne I'étude
de la reconversion a I'hydrogéne
d'autocars. Un contrat portant sur
15 machines a reconditionner a été
conclu avec la région Occitanie M.
JEAN-PHILIPPE PASTRE

1) SOC {State Of
Charge) ou état de
charge des batteries.
2) Voir & ce sujet
Mobyiités Magazime
n°50 juillet-aott
2021, pages 24

et suivantes.

Retrouvez dans Mobilités Magazine N°53,
en novembre 2021, la seconde partie du
compte-rendu des RNTP 2021, consacré cette fois
aux différentes conférences et autres produits
et nouveautés présentés lors de I'événement.

TRIGUE

**Essais SORT et selon les conditions d'utilisation

au 0272 34 07 20 / 06 34 54 76 68

ou commercial@hcigroupe.com

hcigroupe.com

(4) #
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BERTRAND MACE

Les conseils régionaux T%
du Nord ont été tres |
accompagnants et ils

ont parfois encouragé
tres activement la

prise de compétence.
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STRATEGIE

Conseiller environnement a 'Assemblée des communautés de France (AdCF)

Une majorité de communautes
de communes a pris

la compétence mobilité
POUr VOIr Venir

Plus de la moitié des communautés de communes (55%) ont pris la
compétence mobilité en 2021, telle que le prévoit la Loi d'orientation

des mobilités. La majorité d'entre elles se situent dans le Nord de la
France et vont développer des services de mobilités actives et partagées.
Interview de Bertrand Macé, conseiller environnement 3 I’Assemblée

des communautés de France (AdCF).

:avant la Loi

d’orientation des mobilités
(LOM), combien de
communautés de communes
étaient autorités
organisatrices de la mobilité
(AOM) ?

Bertrand Macé : au 1% janvier
2020, une petite centaine de com-
munautés de communes étaient
AOM : une soixantaine 'exercaient
directement, tandis qu'une qua-
rantaine l'avaient confiée & un
syndicat de transport.

: combien ont pris
cette compétence en 20217

BM : sur goo communautés de
communes francaises, 472 ont pris

cette compétence, soit 55 %. Avant
la LOM, nombreuses d'entre elles
menaient des actions en matieére
de mobilité au travers d'opérations
de sensibilisation, d‘informations
sur ['offre de mobilité existant sur
leur territoire, d'incitation a la pra-
tique du vélo, ou d'aménagement
de péles d'echanges. Pour celles-
ci, la prise de cette compétence
est une continuation naturelle. Les
autres ont considéré que la mobilité
va de pair avec l'aménagement
du territoire et le développement
économique. De plus, cette décision
est intervenue dans le cadre d'une
actualité marquée par les gilets
jaunes. En 2020, les nouveaux élus
ont pris leurs fonctions dans un

contexte o0 leur population émet-
tait des attentes en matiére de
mobilité.

LAdCF les a incité a prendre cetie
compétence pour pouvoir en par-
ler. Dans I'enquéte que nous avons
réalisée du 1°" au 15 avril 2021
aupres des 9oo communautés de
communes, la majorité d'entre
elles ont pris cette compétence
pour voir venir, car le cas échéant,
il n'y aurait pas de retour possible.

[ : ont-elles dédié

des ressources internes

pour gérer cette nouvelle
compétence ?

BM : sur les 218 réponses que
nous avons eues, 80 % de ces
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collectivités ont décidé de ne pas
dédier une personne a la mobilité
pour 'instant. 60% vont suivre ce
sujet en détachant une personne
interne. 20% n‘ont pas prévu de
recrutement ni de suivi particulier
a ce stade. Enfin, 20 % ont recruté
une personne ou ont l'intention
de le faire mais sans définir de
date.

raisons qui ont motivé
certaines communautés de
communes a ne pas prendre
cette compétence ?

BM : il s'agit de petites collectivités
en termes de population. Elles ont
avancé l'argument quelles n'a-
vaient pas les moyens pour gérer
cette nouvelle compétence. Méme
si cela ne les engageait pas, elles
savaient que la population de-
manderait a bénéficier d'un mini-
mum d'actions qu'elles n'étaient
pas en mesure de mettre en place.
Mais la principale raison est liée a
I'influence de leurs conseils régio-
naux qui les y ont fortement dé-
courage.

C'est trés marqué dans les régions
du Sud, a I'exception de Provence-

Alpes-Cote-D'azur et de la Corse.
Dans le Sud, la prise de compétence
se situe autour de 20% 3 25%, 13
ol dans le Nord, elle varie de
809% 3 95%. Les conseils régio-
naux du Nord ont été trés accom-
pagnants et ils ont parfois encou-
ragé trés activement 13 prise de
compétence. Avec l'idée que
confier aux communautés de com-
munes |‘organisation de services
de mobilité complémentaires aux
modes structurants. Au Sud, les
Régions nont pas joué cette carte.
C’est notamment le cas en Nou-
velle-Aquitaine, Occitanie et Au-
vergne-Rhone-Alpes.

[ : les communautés

de communes ont-elles pris
la pleine et entiére
compétence mobilité ?

BM : 'immense majorité (90 %) a
laissé aux Régions la gestion du
transport interurbain, scolaire et
du transport a la demande. 75%
d'entre elles envisagent de mettre
en place des services de mabilités
actives et partagées d'ici 2 a 4ans:
location et/ou aide a l'achat de
vélo, aide au covoiturage. 17%
envisagent de créer un transport
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réqulier. En sachant que parmi
celles-ci, 10% vont récupérer un
tel service, organisé dans la com-
mune centre.

EET : ces collectivités

vont-elles lever un
versement mobilité ?

BM : cest le cas pour 15 % mais
dans ces 15 %, il faut intégrer celles
qui vont récupérer le versement
mobilité au titre de la reprise en
main du réseau de transport. La
prochaine étape de cette prise de
compétence va consister a définir
la gouvernance et les bassins de
mobilité en lien avec les conseils
régionaux. Les Pays de [a Loire et
la Bourgogne Franche Comté sont
trés en avance et tres en pointe a
ce sujet car elles discutent depuis
longtemps avec leurs communau-
tés de communes. Les autres se
laissent un an pour élaborer leur
plan de mobilité simplifi¢. m
PROPOS RECUEILLIS PAR CHRISTINE CABIRON

Maobilités Magazine consacrera
son hors-série Thématique N°11 au nouveau réle
des Communautés de commune en tant qu‘autorités
organisatrices de mobilités. A paraitre fin octobre 2021.
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"F/Région |

Toulouse, un carrefour actif et

Toulouse, quatrieme agglomération francaise, est aussi le coeur
d'un important carrefour ferroviaire. Aussi vivant aujourd’hui qua
I'aube d’importantes transformations a venir dans un avenir proche.
Des mutations liées aussi bien a la modernisation du grand axe

classique POLT (Paris-Orléans-Limoges-Toulouse), qu'a 'arrivée de
la future Ligne a Grande Vitesse GPSO (Grand Projet du Sud-Quest)
et a la possibilité de la mise en place d’un réseau ferré

d'agglomération de type RER...

ne étoile ferroviaire a six
U branches. A 'ouest et au

sud-est, I'axe historique
transversal du réseau du Midi
(Bordeaux-Montauban-Toulouse-
Narbonne-Séte), la ligne dite
«0céan-Méditerranée». Au sud-
ouest, la grande Dorsale pyré-
néenne (Toulouse-Tarbes-Pau-
Dax/Bayonne). Au nord, la ligne

POLT (Paris-Orléans-Limoges-Tou-
louse) qui s’embranche @ Montau-
ban surl’axe Océan-Méditerranée.
A ces artéres majeures d'impor-
tance nationale, s’ajoute d’abord
al'est, lensemble arborescent des
lignes régionales dites du « Quart
Nord-Est toulousain » .

Ensuite, au sud, la ligne du « Trans-
pyrénéen Occidental » Toulouse-
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Pamiers-Foix-Latour-de-Carol (Bar-
celone) s’embranche surla Dorsale
au sud de l'agglomération toulou-
saine.

Enfin, a l'ouest, I'antenne périur-
baine et régionale Toulouse-
Colomiers-Auch s’accroche prés
du centre ville au tronc commun
formé parla Dorsale et la Transpy-
rénéenne Occidentale.



riche de projets

On constate ici que I'étoile ferro-
viaire toulousaine qui, a la diffé-
rence de nombreuses autres, n‘aura
perdu aucune de ses branches au
fil du temps®, irrigue aussi bien
la ville elle-méme et ses 486 000
habitants, qui disposent de six
gares urbaines, qu’une agglomé-
ration de plus d’un million d’habi-
tants desservie par 41 kilométres
de lignes ponctuées de 27 gares
et points d’arréts, situés surle ter-
ritoire de la métropole. Et que ces
mémes lignes quadrillent égale-
ment la grande aire urbaine de la
capitale occitane (453 communes
totalisant 1,36 million d’habitants)
dans un vaste rayon s’étendant
jusqu'a 30 a 4o kilometres du cen-
tre-ville.

Une ligne POLT a remettre

a la hauteur des besoins

Le traditionnel itinéraire ferroviaire
Paris-Orléans-Limoges-Toulouse
(POLT) a été un pionnier historique
en matiére de grande vitesse en
France. Puisque c’est en 1968 que
la SNCF y a lancé ses premiéres
relations a 200km/h en vitesse
commerciale avec les deux allers-
retours des trains «Capitole», qui
grace a la section Orléans-Vierzon
(7okm) parcourable a 200km/h
(étendue ensuite a la section
Beauceronne Guillerval-Sercottes,
51 km) permettait de relier Paris a
Toulouse en 5hs6 a la vitesse
moyenne de plus de 120km/h.
Trente ans plus tard, les BB 26 000
en téte de rames de voitures Corail
obtenaient historiguement les meil-
leurs temps de parcours en effec-
tuant en shs1, @ 122km/h de
moyenne, les 714km qui séparent
Paris de Toulouse...

Ces performances se sont signifi-
cativement dégradées depuis plus
d’une décennie. Aussi, l'objectif
du Schéma Directeur de la ligne
POLT lancé en 2017 pour un aché-
vement en 2025, vise a la fois a
retrouver de bonnes performances
detemps de trajet, a remettre a ni-
veau les infrastructures et a
introduire de nouveaux matériels
roulants. Un ensemble d'investis-
sements qui totalise plus de
2,35 Mds€. Soit pour [IEtat,
1,6 Md<€ pour les infrastructures et
450 M€ pour les matériels rou-
lants, et 310 M€ partagés entre
Etat et collectivités territoriales
dans le cadre des CPER, notam-
ment pour 'aménagement et 'ac-
cessibilité des gares. Opérations
alaquelle s’ajoute la mise en place
d’IPCS (Installations Permanentes
de Contre-Sens, équipements de
signalisation) sur 27 % du trajet.
Coté infrastructures, plus de

LES LIGNES DE L’ETOILE TOULOUSAINE DANS LE VISEUR

pes PROJETS CPER

C]

Toulouse-Raynal

340 km de voies seront renouve-
|és et la caténaire sera modemisée
sur Paris-Brétigny et sur Orléans-
Vierzon, [a ol la plupart des équi-
pements électriques date de
'époque des premiéres électrifi-
cations... en 1926-1928 ! Comme
aussi sur Brive-Montauban, une
section électrifiée en 1943 avec
des poteaux caténaires en béton.
De nombreux postes d'aiguillages
trés anciens seront également mo-
demisés et la plupart des ouvrages
d’art confortés.

En outre, la suppression des pas-
sages a niveau dans ['Indre per-
mettrait dans I'avenir des reléve-
ments de vitesse a 200 km/h sur
la section Vierzon-Chateauroux. Ce
qui porterait le kilométrage des
sections parcourables a cette vi-
tesse jusqu’a plus du quart de la
longueur du trajet de quoi permet-
tre - en théorie - un trajet Paris-Li-

moges en 2 heures 30...

Durant les prochaines années une grande partie des lignes de I'Etoile ferroviaire toulousaine
devrait bénéficier de travaux de modernisation. Des opérations programmées dans le cadre
du CPER 2015-2020 et qui restent a achever, des opérations modifiées dans le cadre de
l'avenant & ce méme CPER qui a été signé en janvier 2017, ou des opérations a inclure dans
le volet mobilités du CPER 2021-2027 qui est actuellement en cours de négociation.
Opérations auxquelles le Plan de relance gouvernemental apporte ci et 13 une série de
«coups de pouce»,

Dans cet ensemble figurent notamment I'accélération des aménagements de 3 gare de Tou-
louse-Matabiau, la création d'IPCS pour fluidifier le trafic entre Toulouse et Portet-Saint-
Simon (section commune a la Dorsale et 3 la Transpyrénéenne Occidentale), la création
d’une halte urbaine a Labége (ligne Toulouse-Narbonne) en correspondance avec la future
ligne de métro, I'installation du GSM-R (radio sol-train numérique) sur la «section-mere »
Toulouse-Saint-Sulpice-du-Tarn des lignes du Quart Nord-Est toulousain et 'achévement du
doublement de la section urbaine Arénes-Colomiers (7 km) de la ligne Toulouse-Auch. Une
ligne dont les services de navettes urbaines cadencées, actuellement limités & Colomiers,
devraient étre prolongés a terme, de six kilometres jusqu'a Pibrac, voire de quatre kilométres

I supplémentaires jusqu’a Brax-Legevin,
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Cependant, l'objectif premier du
Schéma Directeur de la ligne POLT
est plutdt de retrouver les perfor-
mances préexistantes de la ligne
tout en étoffant significativement
I'offre de transport. Il s’agit ainsi
de proposer une durée de trajet
Paris-Limoges en 2h 50 ou en
2 hgg selon le nombre d’arréts
(1371 a 141,6 km/h) et un trajet
Paris-Limoges-Toulouse en six
heures (119 km/h). Avec un en-
semble de onze ou treize allers-
retours de Paris a Limoges et de
sept ou huit de Paris a Toulouse.
COté matériels roulants, comme
prévu également sur Paris-Cler-
mont-Ferrand et surla Transversale
Sud Bordeaux-Toulouse-Marseille,
ce sont les rames Confort 200
(420 places, vitesse maximale de
200 km/h, coupables en unités

multiples) du constructeur espagnol
CAF qui remplaceront les BB 26 000
etles voitures Corail. Avec une pre-
miére commande de 28 unités en
tranche ferme et qui seraient livrées
de 2023 a 2025. Auxquelles s’ajou-
teraient a terme 75 autres unités
en option couvrant!'ensemble des
lignes concemées.

Toutefois, les enjeux des relations
ferroviaires entre Toulouse et Paris
vont au-dela de la seule remise &
niveau de la ligne POLT puisque
Toulouse, la seule grande agglo-
mération frangaise encore non des-
servie par une ligne a grande vi-
tesse, reste en l'attente d’une ligne
nouvelle. En dépit du gain de temps
de trajet apporté parles retombées
de la LGV Sud Europe Atlantique,
qui a mis, via Bordeaux, Paris &
4 h 08 de Toulouse. Avec un rapide

succés puisque cette relation a
dépassé le million de voyageurs
annuels, moins d’un an aprés sa
mise en service (+60% d’'augmen-
tation). Toutefois le passage au
seuil symbolique des trois heures
de trajet, quireste le seul a pouvoir
relever le défi aérien dans la ville
d’Airbus, ne pourrait étre franchi
qu’avec la construction d’une

MULTIPLES ITINERAIRES HISTORIQUES ET TARDIVE LIAISON DIRECTE PARIS-TOULOUSE l

1) Clest
l'orthographe
officielle de la
ville de Sete
jusquen 1927.

2) Tronc commun
de la Dorsale
pyrénéenne et du
Transpyrénéen
Occidentsal
électrifiés de

Le premier itinéraire ferroviaire a relier Paris et Tou-
louse passait par Bordeaux. Comme, plus d’un siécle
et demi aprées, les actuelles liaisons TGV et la future
Ligne 3 Grande Vitesse dite GPSO (Grand Projet du
Sud-Ouest) ! En effet, c'est en 1856 que la « Compa-
gnie des Chemins de fer du Midi et du Canal latéral 3
la Garonne » des fréres Pereire, ouvre |a section Bor-
deaux-Montauban-Toulouse de son axe structurant
Bordeaux-Toulouse-Narbonne-Béziers-Cettet, la ligne
dite « Océan Méditerranée ». Ainsi, trois ans aprés
I'achévement de la ligne Paris-Orléans-Tours-Poitiers-
Angouléme-Bordeaux du réseau du «Chemin de fer
Paris-Orléans» (P.0.), la capitale était enfin reliée a
la Ville rose.

La création par le P.O. d'un itinéraire Paris-Toulouse
plus direct fut aussi longue que fastidieuse, voire
méme hasardeuse. En 1869, au deld de Limoges, le
trajet passait par Périgueux, Agen et Montauban ou
de Périgueux via Brive, Figeac et Capdenac au prix

L.
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1924 31928, Le
réseau du Midi
commenga avant
1914 ses
électrifications en
courant 12 kV 16
1/3 alternatif sur
la Dorsale avant
que I'Etat
n'impose le 1,5 kV
continu en 1920.
Le projet
d'électrification
de la difficile
ligne Toulouse-
Auch esquissé
par le réseau du
Midi ne pourra
pas se concrétiser
en raison de la
crise de 1930 puis
de la fusion entre
le PO et le Midi

d’un long détour par les lignes dites aujourd’hui du
«Quart Nord-est toulousain », un héritage des conces-
sions de I"éphémeére réseau du « Grand Centra ».

En 1875, la construction de la ligne Limoges-Brive
donne enfin I'avantage & cet itinéraire, bien avant
que |3 réalisation de I3 section Brive-Cahors-Mon-
tauban, qui boucle un itinéraire plus direct associant
le P.O. et le Midi, ne soit concrétisée en 1890.

Ce qui donne naissance 3 ce qu'on appelle aujourd'hui
13 ligne POLT, comme Paris-Orléans-Limoges-Tou-
louse.

L'étoile ferroviaire toulousaine a été I'une des pion-
nieres de I'électrification ferroviaire en France.
Puisque dés 1924 la section Toulouse-Portet Saint-
Simon? est équipée, la ligne Montauban-Toulouse-
Sete étant équipée en 1935, et 'ensemble de la ligne
POLT est électrifié par étapes jusqu'en 1942-1943.
Mais il faudra quand méme attendre 1980 pour que
I'axe Bordeaux-Montauban le soit enfin...



section de ligne nouvelle. Ce n’est
plus aujourd’hui gu’une question
de temps depuis l'accord entre
I'Etat et la Région au printemps
demier ...

L"horizon 2030 est acté

pour cette LGV tant espérée
La future LGV Bordeaux-Toulouse
fait partie de 'opération dite GPSO
comme “Grand Projet du Sud-
Ouest” qui propose une double
LGV Bordeaux-Toulouse et Bor-
deaux-Dax selon un tracé en
fourche avec un tronc commun de
55 kilométres au départ de Bor-
deauxvers le Sud-Ouest.

La branche Toulouse dont la Dé-
claration d'Utilité Publique avait
été prononcée dés 2016 totalise
une longueur de 222km (167km
hors du tronc commun) y compris
les raccordements au réseau exis-
tant. Son parcours passe au sud
de Marmande, rejoint les abords
de la ligne classique au sud d’Agen
et la coupe au sud-ouest de Mon-
tauban avant de s’y raccorder au
nord de Toulouse, a hauteur du
triage de Saint-jory. La LGV com-
portera deux gares nouvelles a
Agen et a Montauban® et elle sera
parcourable a 320km/h. Ce qui
permettrait, en fonction du nombre
d’anéts intermédiaires, de proposer
des relations Bordeaux-Toulouse
d’une durée de 1hos a 1h2o, et
des trajets Paris-Toulouse entre
3h10 et 3h30 selon les mémes
critéres de nombre d’arréts. L'in-
vestissement totalise un montant

de 7,5 Mds€ et sa répartition entre
les investisseurs via une « Société
de projet » commune® a été amétée
entre ’Etat, la Région et les autres
collectivités teritoriales en avril
demier (voir Mobilités Magazine,
30 avril 2021). Aprés de nombreux
blocages politico-financiers, cet
accord ouvre enfin la voie @ un
lancement des travaux en 2024
pourune mise en service commer-
ciale d’ici 2030.

Au-dela de ses conséquences sur
les relations a grandes distances,
la mise en service de la LGV Bor-
deaux-Toulouse aura également
des retombées importantes a la
fois sur les structures et sur les
fonctionnalités du complexe fer-
roviaire toulousain.

En effet, 'arrivée de la ligne a
grande vitesse nécessite d'impor-
tants travaux d’'aménagement des
acceés ferroviaires au nord de Tou-
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@ Trains
périurbains
a Toulouse

...Le projet de

« Service express

Métropolitain » porté
politiquement par la

Région devra se faire
en cohérence avec celui
de la troisieme ligne
de métro.

louse surla section Saint-Jory-Tou-
louse (19 km) de la ligne de Mon-
tauban afin d’y augmenter sensi-
blement les capacités. Une néces-
sité alors que cette section déja
trés chargée® et en partie équipée
de trois voies est le tronc commun
des actuelles liaisons TGV Paris-
Bordeaux-Toulouse, des trains de
la ligne POLT, des trains de la trans-
versale Océan-Méditerranée et des
TER Occitanie.

Les travaux d’adaptation visent au
quadruplement total des voies avec
une vitesse de 160 km/h depuis
les abords de Saint-Jory (point d’en-
trée de la LGV surla ligne classique
Montauban-Toulouse) au nord de
I'agglomération toulousaine et la
gare de Toulouse-Matabiau. Une
opération qui nécessite le réamé-
nagement ou le déplacement, la
reconstruction ou le réaménage-
ment des cing gares et points d’ar-
réts intermédiaires®.

Ce quadruplement va ainsi per-
mettre d’augmenter la fréquence
des dessertes périurbaines entre
Toulouse et Castelnau d’Estréte-
fonds (25 km) jusqu’a quatre trains
par heure et par sens grace a la
spécialisation des deux paires de
voies. Ce quasi-doublement des
capacités d’accés a Toulouse-Ma-
tabiau depuis le nord de I'agglo-
mération ouvre la voie a un réseau
ferré d’agglomération, un « RER &
la toulousaine ».

Un RER toulousain

pour « rallumer I'étoile »

Un projet qui, quoique un moment
en partie éclipsé du coté de la Mé-
tropole par celui - bien plus coiteux
mas ciblé plus urbain - de la troi-
siéme ligne de métro?, est au-
jourd’hui a l'étude. Une démarche
qui doit beaucoup a la pression
du collectif « Rallumons ['étoile »
qui mobilise des militants asso-
ciatifs avec le soutien de pas moins
de 64 élus des villes de I'agglo-
mération.
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MATABIAU,

CENTRE NEVRALGIQUE DU NGEUD FERROVIAIRE TOULOUSAIN

La longue facade historique® de la gare de Toulouse-Matabiau ornée de 28 blasons de villes
desservies par I'ancien réseau du Midi, se déroule parallélement au Canal du Midi & I'est du
centre-ville. Elle cache élégamment une véritable usine ferroviaire, le véritable centre
névralgique du rail dans la capitale occitane. Ses douze voies encadrées par six quais, un
ensemble en partie couvert par une halle métallique historique, accueillent quotidiennement
prés de 500 trains entre TGV, trains de grandes lignes, TER et trains de fret. Le trafic annuel de
Toulouse-Matabiau atteint prés de dix millions de voyageurs et, avec |a mise en service de la
LGV Bordeaux-Toulouse a I'horizon 2027- 2030, il devrait passer a plus de 16 millions de voya-
geurs.

Une perspective qui a amené RFF (Réseau Ferré de France) puis SNCF Réseau a vouloir
remodeler en profondeur le fonctionnement de la gare parallélement a la création, depuis
2006 jusqu'en 2014, de voies et de quais supplémentaires. Une réorganisation qui vise a
spécialiser géographiquement les voies et les quais en fonction des origines-destinations des
trains et cela selon trois Blocs bien distincts®.

Un Bloc Nord-Est dédié aux trains régionaux 3 destination ou en provenance des lignes dites
du « Quart Nord-Est » toulousain (Castres, Albi, Rodez, Figeac) toutes embranchées sur le
tronc commun Toulouse-Saint-Sulpice-du-Tarn qui se détache de la ligne vers Montauban au
nord de la gare. Ce Bloc dispose en outre d'un faisceau dédié de voies de garage et de
maintenance |égeére de ses rames au nord de Matabiau sur le site de Raynal réaménagé.

Un Bloc Sud-Ouest pour les trafics TER de et vers IAriege (ligne Toulouse-Foix-Latour-de-
Carol), le Gers (ligne Toulouse-L'Isle-Jourdain-Auch), les Hautes-Pyrénées et au-dela (ligne
Tarbes, Pau, Dax/Bayonne).

Un Bloc Central destiné aux TGV et aux circulations grandes lignes et TER de |'axe Océan-Mé-
diterranée (Bordeaux-Toulouse-Carcassonne et au-deld) comme 2 celles de la ligne POLT de
et vers Paris. Ce dernier Bloc préfigure le fonctionnement de la gare coté grande vitesse a la
mise en service de I3 LGV Bordeaux-Agen-Montauban-Toulouse.

Cette mise en place progressive des Blocs a été précédée en 2016-2017 par le transfert sur le
site de Raynal du dépot historique de Toulouse-Périolet®. Elle a aussi entrainé d‘importants
changements du c6té des appareils de voies (aiguillages), des itinéraires des circulations des
trains en gare et d‘importants remaniements des installations de sécurité notamment dans
les domaines de I'implantation des signaux et de |a configuration des postes d‘aiguillages.

La création de ces trois Blocs qui avait été entamée en 2009 avec I'achévement et Ia mise en
service du Bloc Nord-Est comme d‘autres travaux structurants seront terminés a I'horizon
2026-2027avant la mise en service de la LGV Bordeaux-Toulouse.

1) Le batiment actuel a été édifié de 1903 3 1905 par Marius Toudoire qui est également larchitecte
des gares de Paris-Lyon et de Bordeaux Saint-Jean (voir Mobilités Magazine n° sofjuin-juillet 2021).
2) En méme temps, quatre nouveaux « parvis » urbains organisent depuis la ville les accés aux
trains en coordination avec les transports collectifs (dont la future troisieme ligne de métro) et avec
la gare routiére créée en 1995.

3) Ce dépot-atelier historique créé en 1873 par le réseau du Midi était installé parallélement aux
voies & quai au nord de |a gare de Toulouse-Matabiau.
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Il s’agit, sur la base existante de
|'étoile ferroviaire toulousaine (d’ol
lintitulé du collectif), de mettre
en place - selon les termes de la
région Occitanie - un Service Ex-
press Métropolitain (SEM) sur diffé-
rentes branches ferroviaires au dé-
part de Toulouse. Un ensemble
qui totaliserait de 130 a 145 km de
lignes selon les options. Hormis
sur la partie quadruplée de I'axe
nord Toulouse-Montauban déja
évoquée, ce réseau se dirigerait &
l'ouest vers Colomiers - voire jusque
vers Brax-Leguevin (ligne Toulouse
- Auch) - et & l'est vers Saint-Sul-
pice-du-Tam, voire vers Tesson-
niéres (lignes Toulouse-Albi-Ro-
dez/Castres. Jusqu’a Portet Saint-
Simon, Muret et Auterive sur les
lignes de Tarbes et de Foix au sud,
comme jusqu'a Villenouvelle sur
la ligne de Carcassonne, a l'est.
Dans le cadre d’une offre métro-
politaine, le seuil jugé générale-
ment ad-hoc serait celui d’une des-
serte au quart d’heure en pointes
du matin et du soir, et a la demi-
heure durant les heures creuses.
Mais aujourd’hui les capacités
sont limitées a deux TER par heure
et sens sur les lignes de Montau-
ban, de Carcassonne et de Tarbes
et elles s’élévent & trois ou quatre
TER sur la ligne d’Auch totalement
dédiée TER. Tandis que sur le tronc
commun Toulouse-Saint-Sulpice-
du-Tam des lignes du Quart Nord-
Esttoulousain également dédiées
TER, 'offre peut théoriquement
s’élever jusqu'a six trains/heure
dont deux trains sans arréts grace
a I'application du systéme d’ex-
ploitation intensive dit « par ra-
fales »®. Et cela en dépit du fait
que la partie centrale de cette sec-
tion en tronc commun est établie
avoie unique, soit le tiers du kilo-
métrage.

Aussi, en sus du quadruplement
déja évoqué de la section nord de
la ligne de Montauban jusqu’a
Castelnau-d’Estrétefonds, la mise



en place d'un systéme ferroviaire
métropolitain toulousain devrait
en méme temps impliquer une
série de travaux d'infrastructures
qui concerneraient les autres
branches du systéme.

A l’ouest, vers Colomiers - voire
jusque vers Brax -Leguevin (ligne
Toulouse-Auch). A Pest, vers Saint-
Sulpice-du-Tarn (tronc commun
des lignes Toulouse-Albi-Rodez/
Figeac). Avec, pour ces deux der-
niéres sections, des doublements
complémentaires et une éven-
tuelle électrification®, Ailleurs, il
s’agirait essentiellement de ren-
forcements de capacités et de
création d’améts supplémentaires
en zones urbaines et périurbaines.
Renforcements de capacités via la
signalisation (voir encadré) etavec
des allongements de quais de
gares pour accueillirdes trains plus
longs. Et auxquels s’ajouterait la
création d’améts supplémentaires
situés dans les zones urbaines et
périurbaines.

Des opérations a réaliser sur les
sections de lignes déja évoquées.
Au sud, vers Muret et vers Auterive
(lignes Toulouse-Tarbes et Tou-
louse-Pamiers-Foix) comme au sud-
est vers Villenouvelle (ligne Tou-
louse-Castelnaudary-Carcassonne),
cette demiére section étanten cor-
respondance a Labége avec la fu-
ture troisieme ligne de métro ol
une gare d’interconnexion serait
créée.

Cette idée de services de type RER
fortement portée durant ces der-
niéres années par le collectif « Ral-
lumez I'Ftoile » (ferroviaire) comme
on I'a rappelé, a lancé un mouve-
ment suivi également par la région
et qui a finalement balayé les réti-
cences initiales du maire de la
ville-centre.

Ce qui fait que, pas a pas, l'idée
d’un RER toulousain a avancé. Le
6 mai 2021 a lademande de Carole
Delga président de la Région Oc-
citanie, et de Jean-Luc Moudenc,

Politiques & institutions

et privés de la mobilité ».

transport: |
4 Tase majeur Dans ce contexte, le projet de « Ser-
vice express Métropolitain » porté
Wers Montauban
Vars st suipce politiquement par la Région devra
-~ 5 se faire en cohérence avec celui
g de la troisiéme ligne de métro.
o Pour laquelle I'Etat (200 M€) et la
st it Région (150M€) apportent leur
Vers Castetnaudary

participation.

La Région propose aussi que
'ensemble des opérations et des
investissements soit porté par
'Agence qui participera au projet
de LGV Bordeaux-Toulouse en rai-
son des synergies existantes de
fait entre la LGV et le SEM dans le
cadre des aménagements a réali-
ser au nord de Toulouse. Comme
des nécessités de complémenta-
rités entre le futur SEM et les trans-
ports urbains toulousains, parmi
lesquelles les lignes de métro et

Vers Tarbes VersFole

Une infrastructure ferroviaire qui dessert déja I'agglo
\n v—:n—

\. 2

maire de Toulouse et président de
la Métropole, Jean Castex, Premier
ministre, a confié a Etienne Guyot,
Préfet de Région Occitanie et de
Haute-Garonne, une «mission
d’amélioration de la gouvernance
des mobilités I"échelle de l'aire ur-
baine de Toulouse». Il s’agirait de
proposer « une offre attractive com-
pléte et coordonnée sur la base
d’un débat qui sera mené d’ici a

de tramway existantes et en pro-
jet.

Mais pourrait-on aussi penser que
lultime facteur d’émulation en fa-
veur du RER toulousain serait la
traditionnelle rivalité entre Bor-
deaux et Toulouse ? Alors que la
cité Aquitaine commence a mettre
en place progressivement son futur
réseau ferré d’agglomération, la
Ville rose ne voudrait surtout pas

étre en reste dans ce domaine... B
MicHeL CHLASTACZ

I'automne entre I'Etat, la Région,
la Métropole et les acteurs publics

1) A partir d'un tronc commun Toulouse-Saint-Sulpice-du-Tarn trois lignes se dirigent respectivement vers
Castres, vers Albi et Rodez et vers Figeac.

2) Les lignes disparues sont notamment celles 3 voie métrique des « Chemins de fer du Sud-Ouest »

(336 km) qui partaient de |a gare de Toulouse-Roguet et celles également a voie métrique mais électrifiées
des « Voies Ferrées Départementales du Midi » (56 km) au départ de Toulouse Pont Bayard et e Toulouse-
Passerelle prés de la gare Matabiau.

3) Des élus et des associations militent pour I'implantation de la gare d’Agen au croisement de la LGV et de
I3 ligne fret Agen-Auch qui pourrait étre rouverte au trafic TER, lobjectif étant de réaliser une gare com-
mune TGV+ TER en prenant notamment exemple sur Valence TGV et Nimes-Pont-du Gard.

4) Soit 54,7 % apporté par I'ttat, le solde étant répartissant entre la Région Occitanie, les collectivités
territoriales et des aides européennes espérées.

5) Les gares et haltes de Castelnau d’Estrétefonds, Saint-Jory, Fenouillet-Saint-Alban, Lacourtensourt,
Lalande-I'Eglise et Route de Launaguet. Cette derniere station est en correspondance avec la ligne B du
métro toulousain.

6) Soit prés d'une centaine de circulations guotidiennes dont 20 % de trains de fret et une douzaine de TGV
passant par la ligne classique Bordeaux-Toulouse.

7) D'ici I'horizon 2028, cette ligne relierait de l'ouest & au sud-est les gares de Colomiers et de Labége via la
gare Matabiau (27 km et 21 stations pour un investissement total de 2,7 Mds€).

8) Type d'exploitation par « batteries » successives de trains sur une méme section et qui associent un train
direct, un train semi-direct et un train omnibus.

9) Sur Toulouse-Saint-Sulpice-du-Tarn, une électrification partielle (hors tunnels ou autres ouvrages d'art
complexes) et 'emploi de rames hybrides électriques (pantographes plus batteries) a I'image de ce qui est
prévu sur Marseille-Aix permettrait de réduire fortement les colts.
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4Ld : et si ndon

Alors que la SNCF vient de féter les 40 ans du TGV,

c’est l'occasion de faire un peu de prospective
sur le futur du TGV, notamment dans 20 ans en 2041.
Tentatives d’éléments de réponse.

es 17, 18 et 19 septembre
|_ dernier, la SNCF a fété les

40ans du TGV. Rappelons
brievement quelques chiffres:
3,1 milliards de voyageurs trans-
portés depuis 40 ans, 10000 kilo-
meétres de lignes parcourus dont
2700 de LGY, 240 gares desservies
et 362 rames 3 l'effectif en 2021.
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Il est bon de profiter de cet anni-
versaire pour regarder non pas
dans le rétroviseur mais droit de-
vant, afin de commencer a deviner
ce que sera le TGV en 2041.

Le premier visage de cet avenir
est évidemment le fameux TGV M.
Commandé pour linstant a 100
exemplaires 3 Alstom. La ma-

quette a I'échelle 1 des motrices a
été dévoilée, ainsi que les proto-
types des siéges voyageurs. Des
sieges qui amenent une rupture
dans la continuité. Florence Rous-
seau-Deltheil, chargée du marke-
ting et de I'expérience client TGV M
a SNCF Voyages, explique : « I3
philosophie de conception est de



..L'innovation ne se limite
pas seulement au matériel
roulant et a de nouvelles

lignes, aussi performantes
soient-elles. Le service a
bord pour les clients est un
aspect important.
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nait rendez-vous dans 20 ans ?

proposer un confort plus proche
du quotidien, plus terrestre que
ferroviaire et permettant des fonc-
tionnalités supplémentaires pour
souligner l'effet cocon dans ce
train qui est un transport en com-
mun et également créer la possi-
bilité d'apporter dautres espaces
au-dela du siége, notamment en
donnant la possibilité aux clients
d‘accéder au reste de la rame.

En effet, le train est ['un des der-
niers modes de transport ou I'on
ne verrouille pas les clients aux
siéges. Nous avons également tra-

WECS

vaillé sur les espaces communs ».
La comparaison des nouveaux
sieges présentés par rapport aux
derniers modeles livrés, les sieges
des rames Euroduplex Océane,
nous fait découvrir les éléments
d‘une grande premiére pour le fer-
roviaire. Ainsi, les tétieres des
siéges TGV M sont mobiles en
hauteur, ce qui permet « de les
gjuster 4 la hauteur des personnes
selon leur taille. C'était un retour
important des clients car pour cer-
tains, c®tait trop haut et pour dau-
tres trop bas ». L'assise est égale-
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ment différente et utilise une tech-
nologie de mousse semblable a
celle que l'on trouve dans les ma-
telas, « pour ajouter du confort et
de la souplesse a I'assise ». Du
cOté des tablettes, des innovations
ont également eté apportees,
avec une plus petite tablette,
idéale pour poser son smartphone
mais également pour le brancher
aux prises de courant. Le tissu du
siege est également différent:
« ce n'est plus du velours, ce qui
est une rupture totale par rapport
a ce que nous avons historique-
ment, c’est une maille qui fait un
effet “hamac” qui gjoute de la sou-
plesse en plus de la mousse, ce
qui permet dépouser toutes les
morphologies [des clients] ».
L'éclairage de la rame sera étudié
pour étre plus doux, ce qui sera
idéal notamment dans les trains
du matin oU I'on voudrait souvent
finir sa nuit ou prendre son petit-
déjeuner sans étre ébloui. «Les fi-
seuses seront donc des lumieres
dappoint pour soufigner encore
cet espace a soi »,

Le TVG M, un atout dans

la manche de la SNCF ?

Le TGV M sera également un des
piliers majeurs de l'évolution du
TGY en 2041 pour Alain Krakovitch,
directeur général de SNCF Voyages.
« Ce TGV nous fait progresser dans
tous les domaines, a la fois Iéco-
logie, les économies dénergie, la
modularité », explique-t-il.
Rappelons que le TGV M sera mo-
dulaire, et pourra circuler soit en
composition de 7, 8 ou 9 voitures.
Cette fonctionnalité permettra de
répondre plus facilement aux be-
soins du marché et permettra de
remédier a une des faiblesses des
TGV actuels rappelée par Alain
Krakovitch, son manque de mo-
dularité. Mais le directeur général
voit dautres changements pour le
TGV de 2041: «de nouvelles in-
frastructures, puisquon va avoir 6

@ Lamaquette
aléchelle 1dela
motrice du TGV M.

@ Une vue des
prototypes des
sieges du futur
TGV M.
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nouvelles LGV». Rappelons-les brie-
vement: GPSO, la LGV Sud-Paca,
Montpellier-Perpignan, la ligne Pa-
ris-Normandie, le projet Roissy-Pi-
cardie et enfin le Lyon-Turin.

Mais I'innovation ne se limite pas
seulement au matériel roulant et
a de nouvelles lignes, aussi per-
formantes soient-elles. Le service
a bord pour les clients est un
aspect important et Alain Krakovitch
annonce ainsi « la suite de la carte
Avantage, [...] les clients Business,
le confort a bord des trains pour
nos clients, la restauration... Nous
avons plein didées ! ». Au final, le
DG de SNCF Voyages voit un TGV
qui aura «quasiment +50% de
VOyageurs » en 2041.

Mais si le TGV évolue avec plus de
services, des innovations a bord
du matériel roulant et de nouvelles
lignes & construire, les autres
modes de transport ne vont pas
rester les bras croises et continuer
a venir challenger le TGV, voire
méme |'attaquer sur les théma-
tiques ou il est actuellement en
position de force, 3 savoir la sécurité
et I'environnement. C'est un des

points sur lesquels Michel Leboef,
Président Honoraire du Comité
Grande Vitesse et Intercités de
I'UIC et Expert Ferroviaire, attire
|'attention.

Pour développer son argumenta-
tion, il choisit I'horizon 2050.
« Nous aurons probablement des
avions & hydrogéne, nous aurons
également des voitures électri-
ques intelligentes, sans conduc-
teur. La sécurité routiére sera ex-
cellente. Ces voitures pourraient
rouler & 160 km/h sans difficulté.
Du point de vue de l'environne-
ment, elles seront trés bonnes. Au-
trement dit, pour f'environnement
et de la sécurité, tout le monde va
élre mis a égalité. La voilure
concurrencera beaucoup plus le
train, car aujourd’hui, on est pro-
priétaire de sa voiture, demain, on
ne le sera plus. Le colt de la voi-
ture baissers, et le temps passé
dans la voiture deviendra utile. Par
contre, cette voiture autonome fa-
cilitera le transport ferroviaire car
elle simplifiera le porte-a-porte.
Vous serez dans le train, vous
pourrez appeler la voiture qui vien-



dra vous chercher a la gare », ex-
plique-t-il. Pour lui, a I'horizon
2050, « les critéres Environne-
ment, Sécurité et Codt n'auront
plus du tout Iimportance discri-
minante qu'ils ont aujourdhui ».

Le TGV face a l'univers
concurrentiel

Mais comment le chemin de fer
et donc le TGV doit-il réagir face a
ces challengers ? Michel Leboeuf
apporte une solution qui est pa-
radoxalement sous nos yeux : la
vitesse.

En effet, «il existe une vitesse op-
timum par origine-destination, par
marché. 320km/h est probable-
ment trop rapide sur Paris-Lille
mais pas assez rapide sur Paris-
Marseille. On sait trés bien que
'on peut rouler a 350 km/h, les
Chinois le font tous les jours, on
pourra probablement rouler
400 km/h, avec peut-étre des
voies sur dalles. Si le chemin de
fer veut conserver son créneau de
pertinence, il devra probablement
faire un petit effort en matiére de
vitesse et de service de porte-a-
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Alain Krakovitch,
directeur général
de SNCF Voyages

Ce TGV nous fait
progresser dans tous

les domaines, a la fois
I'écologie, les économies
dénergie, la modularité.

Florence Rousseau-Deltheil,
chargée du marketing et de
I'expérience client TGY M a SNCF

La philosophie de
conception est de
proposer un confort plus
proche du quotidien, plus
terrestre que ferroviaire...

porte. Le temps reste une variable
prise en compte par tous les indi-
vidus dans leurs choix. Le frain a
son segment, il a une place entre
I3 voiture et 'avion. S'il ne veut
pas se faire attaquer par ces deux
modes, il doit jouer avec sa spéci-
ficité quest la vitesse ».
Concluons sur une proposition de
Michel Leboeuf qui est parfois
évoquée mais ne fait pas partie
des projets actés par le gouver-
nement : pourquoi ne pas réame-
nager la gare de Pont-de-Rungis-
Aéroport d'Orly sur la section
Massy-Valenton parcourue par les
TGV Intersecteurs et actuellement
desservie par le RER C pour quelle
devienne la gare TGV de I'aéroport
dOrly ?
Grace 3 cela, I'aéroport serait
connecté a la grande vitesse via
la ligne 14, ce qui simplifierait
grandement le voyage bout-en-
bout des voyageurs, I'intermodalité
et l'acces des voyageurs 3 la grande
vitesse. Cette proposition verra-t-
elle le jour avant 2041 ? Réponse
dans les prochaines années... @
JEREMIE ANNE
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Entreprise

Rentrée cruciale pour le Synd
du Livradois-Forez

En cette rentrée, le
Syndicat Ferroviaire du
Livradois Forez présente

un besoin de financement

évalué autour des 8 M€
pour concrétiser ses
ambitions dans le
domaine des chemins
de fer touristiques,

du fret et envisager

des dessertes régulieres.
La reconnaissance
attribuée par I'’Ademe
et France Mobilité, dans
le cadre de son projet

« Tenmod », devrait lui
ouvrir des portes.
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n 1986, c'est |a création du
E parc naturel régional du Li-

vradois-Forez qui donne un
coup de pouce décisif pour le retour
du ferroviaire dans cette région,
avec la relance d'un projet d'autorail
touristique. L'achat et la restaura-
tion d’un train panoramique inau-
gurent dés |a premiére saison, plus
de trente ans de développement
touristique dans le parc. En fait, ils
remettent sur les rails toute une
histoire ferroviaire longue de plus
d'un siecle (cf. encadré). En 201,
les territoires concernés s'accordent
entre eux et constituent le Syndicat
Ferroviaire du Livradois Forez
(SFLF). Hébergée 3 la Maison du
Parc du Livradois-Forez, a Saint-

Gervais-sous-Meymont (63), il est
situé entre les métropoles de Cler-
mont-Ferrand (63), de Lyon (69) et
de Saint-Etienne (42). Ce SFLF est
un syndicat mixte propriétaire et
gestionnaire d'un réseau ferré qui
compte 150 kilométres de lignes
dans les départements du Puy-de-
Ddéme, de la Haute-Loire et de Ia
Loire, ce qui en fait un modele
unique sur le territoire national. Le
foncier, ainsi que les voies, ont été
rachetés a la SNCF. Son fonction-
nement est assuré par les cotisa-
tions prélevées auprés des collec-
tivités. Depuis 2017, compte tenu
des nouvelles donnes apportées
par 1a loi Notre, le SFLF est désor-
mais composé de cinq collectivités



icat Ferroviaire

Il est temps

de valoriser
davantage cette
infrastructure de
taille et d’en faire

un enjeu de
développement
pour le territoire.

Guillaume Sournac,
Coordonnateur de projets chez Syndicat
ferroviaire du Livradois-Forez

membres : deux agglomérations
(Loire-Forez et Le Puy-en-Velay),
deux communautés de Communes
(Ambert-Livradois-Forez et Thiers-
Dore-et-Montagne) et la commune
de Peschadoires.

3 M€ d’euros investis

depuis 2011

La gouvernance de la structure
est assurée par le comité syndical
qui compte 26 élus en provenance
des collectivités. Le montant des
cotisations est calculé au prorata
de la longueur de la voie ferrée
que chaque collectivité posséde
sur son aire administrative. Au
total, cela représente autour de
188000 euros par an. Depuis 2011,

sur ses ressources propres, le SFLF
a injecté un million d'euros sur le
réseau. Il en a aussi recu le double
par le biais de dispositifs de sub-
vention : le programme européen
Leader, le programme Territoire &
Energie Positive pour la Croissance
Verte (TEPCV), la Région Auvergne-
Rhéne-Alpes... ont permis d'at-
teindre les 3 M€, ce qui équivaut
3 1300 € par kilométre et par an.
Cette somme a été affectée a la
remise en état de la plateforme
ferroviaire, a la consolidation d'ou-
vrages dart, au maintien du ga-
barit... Les travaux sont assurés
tout au long de I'année par une
quinzaine de personnes employées
auprés de chantiers d'insertion.

®

Guillaume Sournac
devant la gare

de La Chaise-Dieu.

Des dépenses minimales qui ce-
pendant nempéchent pas le risque
de ralentissemnent des circulations,
entrainant une baisse de la qualité
des acheminements. Sur la voie
unique du réseau a écartement
standard (1,435 m), le matériel rou-
lant ne peut dépasser les 40 km/h,
parfois moins en fonction de I'état
de lavoie. La vitesse commerciale
3 ainsi été diminuée de moiti¢ par
rapport & celle qui était la sienne
du temps de la Sncf.

Trois opérateurs a ce jour

A ce jour, trois opérateurs inter-
viennent sur le réseau du SFLF.
Pour le compte de la papeterie
Giroux, Combrail exploite cing jours
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LE RESEAU FERRE

DU UVRADOIS-FOREZ-VELAY
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L’HISTOIRE DU RAIL EN LIVRADOIS-FOREZ EST RICHE -|

ET ANCIENNE

L'histoire du rail en Livradois-Forez remonte a la fin du XIX¢ siécle, quand la compagnie
privée PLM, nationalisée en 1938, obtenait morceau par morceau la concession de la ligne
de Saint-Germain-des-Fossés a Darsac, reliant ainsi Vichy au Puy-en-Velay. Des années
décisives pour la constitution d’un solide réseau au cceur de I'Auvergne et du Massif
Central, doté grace au plan Freycinet de plus d'une centaine d'ouvrages. Ces liaisons par
rail étaient nées en France pour rattraper le retard de I'industrialisation du pays au regard
de I'avance prise par les anglais. Reprenant I'héritage ferroviaire, la SNCF exploitait un
service public d'aménagement du territoire jusqu’a en sonner le glas « pour cause de non
rentabilité » : fin du trafic voyageur en 1980 puis arrét du fret en 1988 pour les gares du
nord du territoire (Pont-de-Dore, Giroux, Ambert). A ce moment les gares ferment, les
dessertes sont remplacées par des autocars avec de plus en plus de voitures individuelles.
Pour préserver une partie du patrimoine, une association, les amis de la machine agricole
et 3 vapeur (Agrivap), ouvre un musée 3 Ambert, présentant dans une ancienne scierie
une impressionnante collection de machinisme agricole et autres engins 3 vapeur, dotée
d‘une microcentrale a vapeur. Depuis 2014, c’est une nouvelle association (Mus’Energie
qui I'anime, alors que |'Agrivap se concentre sur ses activités ferroviaires dans le parc du

I Livradois-Forez.
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sur sept, 11 kilométres de ligne a
destination de Courpiére, trans-
portant autour de 38000 tonnes
de marchandises pour le compte
d’une papeterie, ce quireprésente
autour de 2000 camions. Créée
en 1986, |'association Agrivap est
I'exploitant historique du réseau
du Livradois-Forez. Ses “Trains tou-
ristiques de la Découverte” circulent
au départ d’Ambert jusqu’a La
Chaise-Dieu, entre juin et septem-
bre et d'avril & octobre pour les
groupes. Plus de 10000 voyageurs
I'empruntent chaque année. Ega-
lement, le Chemin de Fer du Haut
Forez fait circuler, depuis 2005, un
“Picasso” d'Estivareilles a la Chaise-
Dieu, a travers un parcours pitto-
resque de 41 kilometres avec no-
tamment le passage sur le viaduc
de Pontempeyrat. Avec aussi la
mise en route de plusieurs trains
3 théme, ce sont environ 5000
clients qui l'utilisent chaque année.

Le SFLF prépare le rebond

du réseau

Portée par la Communauté d'Ag-
glomération du Puy-en-Velay, une
étude marketing en cours va ali-
menter la réflexion sur une liaison
touristique depuis Le Puy-en-Velay
jusqu'a La Chaise-Dieu, en cohé-
rence avec le patrimoine culturel
local. Mais la pertinence du chemin
de fer ne se limite pas qu'au seul
segment touristique. Limiter I'usage
de la voiture pour les déplacements
du quotidien figure aussi dans les
perspectives visées par le SFLF.
Tout comme renforcer l'accessibilité
des territoires grace 3 des modes
non polluants en promouvant
l'usage du train sous des formes
nouvelles et adaptées figure dans
ses réflexions. La connexion avec
le Réseau Ferré National sopére
sur plusieurs points en contact
avec le réseau du Livradois-Fo-
rez-Velay : I'un actif & Pont-de-
Dore (63), et |autre qui peut le
devenir avec des aménagements,



a Darsac (43). Louverture du Ré-
seau Ferré National & de nouveaux
opérateurs peut ainsi permettre
I'¢mergence de nouveaux modeéles
d'usage du rail, tant en matiére
technologique qu'économique.

Les résultats de l'étude

« Tenmod » attendus en
novembre

Le projet « Territoires de Nouvelles
Mobilités Durables » (Tenmod)
porté par le SFLF, seul lauréat dans
le domaine ferroviaire de I'Appel
3 Manifestation d'Intérét (AMI)
lancé par I'Ademe, a conduit au
lancement d'une étude lancée des
l'obtention de cette distinction, en
septembre 2020. Son financement
est assuré a 50 % par 'Ademe, 3
25 % par Railcop et a 25 % par le
SFLF. Ses résultats seront présentés
en novembre. Auparavant, le SFLF
est entré comme sociétaire aupres
de la coopérative Railcoopt”, dont
les objectifs sont similaires et qui
a programmé la réouverture de
plusieurs liaisons ferrées sur le ré-
seau classique, a partir de I'année
prochaine . Guillaume Sournac, di-
recteur du SFLF, est méme devenu
membre du conseil dadministra-
tion. L'ambition de ce projet s'appuie
sur Iactuelle mobilisation en faveur
du rail. Il repose aussi sur |'intérét
accordé grandissant se portant sur
ces voies ferrées qui vont bien
au-dela du seul mode de transport
touristique.

Le rail pour dynamiser

une économie durable

Le SFLF inscrit son action dans une
réaction vis-a-vis de l'abandon
constaté des petites lignes ferro-
viaires (les lignes de catégories 7 a
9 selon le classement de |'Union
Internationale des Chemins de Fer
(UIC), en France, et au moment ol
le secteur ferroviaire rencontre un
nouvel intérét compte tenu de ses
qualités environnementales. Alors
quentre 2015 et 2018, le réseau a

Autorail
panoramique
en gare de

La Chaise-Dieu.
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grande vitesse augmentait de
30 %, le Réseau Ferré National s'est
contracté de 2,1 % et prés de 1000
kilometres de lignes ont cessé de
voir passer des trains de voyageurs
en France. C'est dans ces conditions
que le SFLF a remporte 'Ami « Ter-
ritoires de Nouvelles Mobilité Du-
rable » (Tenmod)., organisé par le
ministére de la Transition Ecolo-
gique. « Il est temps de valoriser
davantage cette infrastructure de
taille et d'en faire un enjeu de dé-
veloppement pour le territoire »,
avance Guillaume Sournac. Car pa-
rallelement a la perte d'infrastruc-
tures de transport, c'est le tissu lo-
cal qui s’effrite. Les points d'accueil
des services publics sont en baisse.
Par exemple, entre 2013 et 2017, le
nombre des écoles a connu une
réduction de 5,31% en milieu rural
contre 2,05% en milieu urbain et,
depuis les années 1980, les terri-
toires ruraux ont vu disparaitre en-
tre 25 % et 30 % de leurs petits
commerces alimentaires. C'est un
enjeu de survie et de développe-
ment économique du territoire. Il
existe une économie qui peut pro-
fiter du retour du rail. Guillaume
Sournac cite Sanofi ou le groupe
Omerin ainsi que de multiples

entreprises de la filiére bois dont
I'Auvergne est |'une des zones d'ex-
cellence. Une fois le réseau remis
3 niveau le SFLF n'est pas limité
dans ses choix pour envisager une
méthode d'exploitation : « avec les
délégations de service public, les
concessions, les régies..,, les mo-
déles ne manquent pas, explique
Guillaume Sournac. Notre modéle
de financement est aujourd’hui tres
insuffisant pour répondre aux en-
Jeux de demain et aux ambitions
que nous portons. Il nous faut trou-
ver rapidement 8 M€ a investir
dans les prochaines années ». Afin
de briser la spirale infernale et né-
gative : moins de performance,
moins d'attractivité.., le Syndicat
Ferroviaire arrive aujourd’hui a la
croisée des chemins. Mais Guil-
laume Sournac n'a pas attendu les
conclusions de I'étude « Tenmod »
pour explorer des pistes de finan-
cement. En particulier, il compte
bien que son dossier soit retenu
dans le prochain Contrat de Plan
Etat Région avec Auvergne-Rhone-
Alpes. @

JeaN-FRANCOIS BELANGER

* Railcoop vient d'obtenir en cette fin
septembre sa licence dopérateur
ferroviaire.
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UTP

MARIE-ANGE DEBPN, Présidente de |'UTP

L'urgence de mieux desserv

A quoi pourrait ressembler « le monde d‘apres » dans

les transports collectifs, une fois la crise sanitaire terminée ?
Quels sont les véritables enjeux de la reprise attendue par tous
les acteurs ? Eléments de réponse avec Marie-Ange Debon,

présidente de I'Union des Transports Publics.

XM : Dans quel état

se retrouve le transport
urbain francais apreés la crise
sanitaire ?

Marie-Ange Debon : || en ressort
trés fragilisé. L'arrét de sa croissance
3 été brutal avec un recul de la
fréquentation de 30% en 2020.
En cette rentrée, elle est remontée,
selon les réseaux, 3 75 voire 90 %
des chiffres de 2019. Mais la récu-
pération totale prendra du temps.
Les recettes commerciales en sont
durablement affectées (la perte
est estimée 3 prés de 40% en
2020, soit de l'ordre de 1,6 milliard).
Une situation que nous, opérateurs
de transport, jugeons alarmante.
Nous avons un métier aux marges
bénéficiaires tres étroites.

[0 : Redresser le

niveau de fréquentation

est une urgence ?

M-AD : Oui, mais nous avons 3
nous adapter. Faire revenir ceux
qui se sont mis a la marche ou au
vélo n'est pas une bonne idée. lis
ont permis aux transports collectifs
de retrouver du confort aux heures
de pointe et de commencer a se

redéployer des centres-villes vers
les périphéries. Cest le sujet du
moment : regagner la confiance
de ceux qui ont repris leur voiture
-la crainte des contaminations
nest plus justifiée du tout- et
convaincre ensuite de nouveaux
voyageurs. La cible, ce sont les
zones moins denses. De ce point
de vue, il faut se féliciter de |'article
129 de la loi Climat et Résilience
qui donne six mois au Gouverne-
ment pour produire un rapport sur
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les soutiens qu'il compte mettre
en ceuvre en faveur du dévelop-
pement des mobilités durables
dans ces territoires pour favoriser
le développement de modes de
déplacement bas-carbone et al-
ternatifs aux mobilités tradition-
nelles, encore largement domi-
nées dans ces espaces par la
voiture individuelle.

Ce rapport étudiera notamment
I'attribution d’une part de la TICPE
taxe intérieure de consommation
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ir les périphéries

sur les produits énergétiques
(TICPE) aux communautés de com-
munes en zones peu denses qui
instituent un versement transport
pour les organiser.

[T : Une nouvelle

« architecture »

de transports publics

est a trouver ?

M-AD : || faut plus de transport
collectif partout, ne serait-ce que
pour répondre aux objectifs fixés
par l'accord de Paris, I'Etat et
I'Union Européenne sur le climat.
Mais, pour mieux relier centres et
périphéries, priorité de I'heure, en
s'appuyant sur les outils numé-
riques (ce qu'on appelle le MaaS),
I'UTP attire I'attention sur trois
points : les nouveaux services doi-
vent surtout promouvaoir les alter-
natives a l'usage individuel de la
voiture, cibler la mobilité du quo-
tidien et les publics les plus dé-
pendants de leur véhicule ; les ser-
vices pertinents doivent exister
physiquement et étre intégrés sur

) ...Regagnerla
conflance de ceux qui
ont repris leur voiture,

et convaincre ensuite
de nouveaux voyageuss.

des plateformes, ce qui exige
beaucoup de coopération entre
opérateurs de mobilités. Enfin, par
souci d'efficacité, le transport col-
lectif doit en rester la colonne ver-
tébrale.

[ - Plus

généralement, les
opérateurs de transports
ont-ils une compétence
post-Covid a développer

plus qu’une autre ?

M-AD : Opérer les modes com-
plémentaires aux mass transit et
les intégrer au transport public,
nous le faisons déja a Dijon avec
les parkings-relais, 3 Lyon et a
Rouen avec les navettes auto-
nomes. L'essence du service public
est de permettre 3 tous les publics
de se déplacer selon leurs
moyens sur tous les territoires et
pas uniquement dans les centres-
villes ou le service est le plus ren-
table : c'est notre égitimité, ce qui
nous distingue des nouveaux ac-
teurs. De ce fait aussi, par nature,
nous sommes des intégrateurs de
nouvelles mobilités.

[ : Pour faire tout

cela, un nouveau modéle
économique du transport
public a été dessiné par

le rapport Duron.

Vous y souscrivez ?

M-AD : Sur la sanctuarisation du
versement mobilité, sur |a néces-
saire augmentation du ratio des

recettes commerciales sur les dé-
penses de fonctionnement, la né-
cessité de mieux informer les voya-
geurs sur le coGt des transports
publics et ceux qui le paient, sur la
protection, sur la TVA a 5,5 %, et
méme sur 'adaptation du calendrier
européen des obligations de ver-
dissement des flottes : il y 3 beau-
coup de points que 'UTP défend
depuis de nombreuses années.
Japprouve tout particulierement
les recommandations touchant aux
nouvelles ressources pour notre
secteur car il est évident que nos
besoins en investissement sont
importants. De ce point de vue, je
ne peux quapprouver lidée de
doubler I'enveloppe (450 M€) de
I'appel a projets en faveur des
transports en commun en site pro-
pre. Mais, nous trouvons |égitime
aussi, |'appel aux usagers de la
route pour qu'ils contribuent pour
une part a financer I'écosystéme.

: Le rapport Duron

vous convient-il
sur les garde-fous contre
la gratuité ?
M-AD : Oui, en particulier sa pro-
position d'étudier la limitation du
plafond du versement mobilité
pour les AOM qui ne font pas
contribuer les usagers (gratuité
totale) et pour les AOM de plus de
200000 habitants quand le ratio
de recettes sur dépenses est infe-
rieur 330%. @

ProPOS RECUEILLIS PAR HuBERT HEULOT
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Pour |e soutien des conducte

T

/.
5y

En ces temps de rentrée scolaire et de reprise de I'activité,
quelques greves de conducteurs de bus et de cars alertent

sur le blocage des salaires et la recherche de productivité
que la crise sanitaire a pu déclencher dans les entreprises.

oujours pas de bus ou
presque a Rennes le samedi.
La greve dure depuis le

4 avril dernier, le blocage porte ici
sur les salaires et les projets nu-
mériques du réseau de transport
géré par Keolis. A Nantes, le mou-
vement, calé sur les vendredis de
midi 3 minuit, a repris avec la ren-
trée dans la société de cars Keo-
lis-Atlantique avec des répercus-
sions sur le réseau urbain. En cause,
le refus d'une prime dite « Ma-
cron » apres la crise sanitaire et le
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blocage des salaires. Ailleurs en
France, a Dijon, & Nancy, a Lille,
une ou deux journées d'arrét de
travail ont aussi marqué le prin-
temps mais au Mans, le conflit a
duré deux mois, du 16 avril au 24
juin avec des « journées mortes »
sans bus ni trams. En cause, le
management et les salaires, l3-
aussi. lls ont finalement été aug-
mentés de 0,5% en plus de lin-
flation. « La difficulté des conditions
de travail passe mieux avec des
augmentations de salaires », ana-

lyse Eric Hugon, secrétaire national
des transports urbains 3 la CFDT.

Crise sanitaire mal vécue

par les conducteurs

Car les conducteurs ont vécu du-
rement la crise sanitaire. D'abord
en premiére ligne, sans masque,
puis confrontés aux tensions liées
a l'obligation du port du masque.
« Si on était déja payé pour tous
les efforts que nous avons faits »,
soupire Edouard Petit, délégué
CFDT a Keolis Rennes.



urs

Frédéric Baverez, directeur général,
PDG de Keolis France, relativise
cependant la dégradation des
conditions de travail pendant cette
période : « Il n’y avait plus du tout
de ventes a bord, moins de monde
dans les bus, moins de circulation
dans les rues. La crainte du Covid

Avec les aides de I'Etat et
des Régions, leur activité
qui a continué, certaines

quentation, i n’y a pas eu de plans
sociaux dans notre secteur, comme
cela s'est passé par exemple dans
I'aérien. Cette rentrée ne nous
pose pas de probléme social par-
ticulier ou plutét, nous n'en avons
que de particuliers. Méme si la
situation, évidemment, ne nous a

entreprises d'autocar n‘ont
pas eu a se plaindre. Elles
ont gagné de l'argent. Dans

a pesé sur le moral de tout le
monde et certes, il y a eu cette
tension supplémentaire liée au
port du masque. Mais est-ce que

pas prédisposé a une genérosité
sur les salaires ».

« Rien pour vous ! »
Effectivement, I'annonce du résultat

ces conditions, on ne peut

cela a conduit a plus de violence
verbale ou physique & I'égard des
conducteurs ? Car ceux qui nont
pas voulu porter le masque sont
généralement les mémes que ceux
qui fraudent ? En définitive, nos
salariés se montrent plutét res-
ponsables et lucides. Ils ont bien
vu qu'en dépit des baisses de fré-

pas nous dire : rien pour
vous !

Patrick Puren,
de [a CFDT des transports des Pays de la Loire.

des négociations de branche, fin
2020, avec 0% d'augmentation
en 2021 pour I'UTP, et 0,25 % pour
la FNTV, reste en travers de la
gorge de beaucoup de responsa-
bles syndicaux. « Nous avons en-
visagé une réaction nationale mais
ce n'était pas le moment, indique
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Eric Hugon, secrétaire national du
transport urbain a la CFOT. /l faudra
attendre d'avoir une vision claire
des comptes de 2021 ».

La « pilule » est encore plus difficile
a avaler chez les autocaristes, sur-
tout quand le dialogue social n'est
pas la. « Avec les aides de I'Etat et
des Régions, leur activité qui a
continué, certaines entreprises
d‘autocar nont pas eu a se plain-
dre. Elles ont gagné de l'argent.
Dans ces conditions, on ne peut
pas nous dire : rien pour vous ! »,
affirme Patrick Puren, de la CFDT
des transports des Pays de la Loire.
Cela a «grincé» aussi quand le
management a mis une pression
- peut-étre pour relancer la fré-
quentation - jugée trop forte par
les conducteurs pour améliorer la
productivité. « Pression sur les
temps de parcours, sur les temps
de pause, pression pour tout et
pour rien. Des comportements de
managers aussi durs que ceux du

38 - MoBiLITES MAGAZINE 52 - OCTOBRE 2021

public : c'est pour cela que nous
avons eu 71 % de grévistes », ra-
conte Sabri Ayaden, déléqué syn-
dical CFOT au Mans.

Transformation numérique
qui ne passe pas

A Rennes aussi, Christian Demay,
délégueé syndical CGT dénonce une
« chasse a la productivité devenue
folle. Nous sommes & 98 % de
ponctualité. On nous dit: ce doit
étre 100 %, impossible ! », confirme
Edouard Petit, son alter ego de la
CFDT. Mais c'est 13, c'est la trans-
formation numérique de l'entreprise
qui a mis le feu aux poudres. Le
basculement du planning de travail
sur les téléphones portables des
conducteurs n'est pas passé. « Au-
CuUN Moyen pour Nous eéquiper mais
tout, la communication aux salariés,
les plannings dans nos boites mail,
la vente des billets sur support
numeérique dans nos téléphones »,
résume Edouard Petit. Avec le nou-

Pour le niveau de
quallflcatlon exigé, nous .

Les seuls
oU Nous avons

un probléme structurel
de recrutement, c'est
dans l'interurbain et le

scolaire. ,,

veau réseau a intégrer - la seconde
ligne de métro ouvre bientét - les
bus électriques qui arrivent, tout
cela est apparu comme trop, alors
que les augmentations de salaires
fixées par l'entreprise” 3 0,2% et
une prime de 150 €, ont éteé jugées
insuffisantes par les syndicats.
Au moment ou il repart a la
conquéte de ses clients, le transport
public pourrait donc bien avair, lui-
aussi, 8 augmenter les salaires, au
moins pour conserver le sourire
de ses conducteurs. « Depuis 2018,
[absentéisme augmente dans les
réseaux. L'image du métier se
dégrade & cause de l'insécurité.
On peine a recruter ! », avertit Eric
Hugon. Ce que Frédéric Baverez,
réfute : « pour le niveau de quali-
fication exigé, nous payons bien.
Les seuls endroits ol nous avons
un probleme structurel de recru-
tement, c'est dans l'interurbain et
le scolaire » M

Husert HeuLor
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Anticiper I’évolution des méti
routier de Voyageurs

Comment analyser la conjoncture actuelle au sein des TPE/PME face aux enjeux de la mobilité,

Le présent cahier pratique a été congu pour mener une réflexion sur 'avenir
du secteur du transport routier de voyageurs - des TPE/PME - au vu des
évolutions des activités, des transitions multiples et variées, des réformes
d’ordre public et politico-institutionnel, et particuliérement de leurs impacts
sur les métiers et I'emploi du TRV. Les compétences des autorités
organisatrices de mobilité sont réparties entre les communautés
d’agglomération, les communautés urbaines, les métropoles... Les
syndicats mixtes et les PETR peuvent devenir AOM ; certaines communautés
de communes ont pris la compétence mobilité, depuis le 1% juillet 2021.

et le droit du transport devient le droit & la mobilité.

Les politiques territoriales ne se limitent plus au
réseau de transports collectifs, aux déplacements et
auxinfrastructures. Elles congoivent une mobilité « a la
carte » qui assure le maillage des teritoires peu denses
et organisent les services les plus adaptés aux spécifi-
cités locales. Cette compétence mobilité, plus élargie,
pour'ensemble des acteurs et des partenaires du trans-
port public, regroupe des catégories de services de
transport et de mobilité.
De nouveaux acteurs de la mobilité soutenus par les
pouvoirs publics bousculent les pratiques, conquiérent
de nouveaux publics et investissent les territoires. L’en-
semble des métiers du TRV est concemé par ces chan-
gements. De nouvelles compétences transversales sont
requises. De nouveaux métiers ou des métiers en dé-
veloppement voient le jour. Des difficultés de recrute-
ment couplés a des départs en retraite sont récurrents
pour le métier des conducteurs. A cela, rajoutons des
exigences fortes des AOM en matiére de politique éner-
gétique et environnementale et une concurrence vive
notamment surle critére du prix. Quid des demiers avis
d’attribution des conseils régionaux en transport sco-
laire qui permettent aux groupes de renforcer leurs
places de leader de la mobilité ? Un bilan, somme toute,
préoccupant, voire mitigé, pour des opérateurs qui pei-
nent a sortir d’une crise économique et sanitaire tou-
jours existante !
Alors comment ne pas se poser la question du devenir
d’une profession en pleine mutation ? Les métiers
d’aujourd’hui ont-ils toujours leur raison d’étre ? Les

L a loi LOM réorganise la compétence « mobilité »

dirigeants en place peuvent-ils toujours exercer leur
métier?

Pour répondre a ces situations, ne faut-il pas :

1. analyser les problématiques dans un contexte d’ordre
public, environnemental et technologique ?

2. identifier les besoins des entreprises en matiére de
métiers et de compétences ?

PROBLEMATIQUES DES OPERATEURS

DE MOBILITE

Des facteurs d’évolution observés

Pour ’ensemble des opérateurs de transport et/ou de
mobilité, la compétence mobilité induit de fortes évo-
lutions des activités. Quatre tendances de fond au
niveau du secteur interurbain se déclinent :

& Lamulti-activités quiinduit des transferts de services
(amivée de nouvelles offres de mobilité, retrait progressif
de services de transport dit traditionnels), des change-
ments d'organisation et une capacité a répondre aux
exigences des bassins de vie. Les opérateurs cherchent
d’autres relais de croissance pour pérenniser leurs ac-
tivités. Ils n’hésitent d"ailleurs plus a s’éloigner de leur
cceur métier pour s’adresser aux nouveaux besoins
des AOM voire directement aux voyageurs (transport
sanitaire, conseil en matiére de solutions et de services
intégrés pour la mobilité...).

& La présence de nouveaux acteurs et partenaires de
la mobilité développent des services mutualisés (infor-
mation voyageurs, solutions billettique), créent une
connaissance partagée (étude multimodale, tarification,
open data, MaaS) et imaginent les déplacements de
demain (mobilités altematives...). Des projets qui par-
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ers et de ’emploi en Transport

ticipent a faire de la mobilité un bien commun : un service partagé
entre usagers, collectivités et transporteurs visant a connecter les
territoires ruraux, urbains et péri-urbains.

£ Le statut plus ou moins volontaire de co-traitant, voire de sous-
traitant des PME, pour et/ou par les groupes peut parfois étre celui
d’une « dévolution déguisée ».

& Le poids de la transition énergétique qui exige « une évolution rai-
sonnée et socialement acceptable en matiére d’organisation, d’emplois
et d'infrastructures dans les transports ».

Les évolutions identifiées sont les suivantes :

I"évolution du cadre réglementaire et concurrentiel ;

latransition écologique qui conduit a adapter son parc de véhicules,
ses infrastructures de maintenance et les compétences ;

& le développement de nouvelles habitudes de déplacement ;

& le développement de l'intermodalité ;

& les enjeux de sécurité et de siireté ;

& la montée en puissance de I"économie du partage (sharing
Economy) et de 'économie sociale et solidaire ;

& 'émergence des véhicules autonomes. Quid du role des conducteurs
et des business models établis ?

Au niveau des collectivités, on constate depuis 2017 - date de la
mise en ceuvre de la compétence « transports scolaires et interurbains »
parles Régions - une plus grande cohérence des mobilités a I'échelle
du territoire régional en mettant en avant les besoins et l'intérét des
usagers. Quid du nouveau positionnement des AOM locales depuis
le 1% juillet 20217

Les cahiers des charges rédigés par les Régions exigent de la part
des opérateurs, |a capacité a valoriser leurs organisations en termes
de méthodes, de moyens et de compétences. Les attentes et les
besoins des AOM ne se cantonnent plus, pour le mémoire technique,
a une liste théorique des informations utilisées pour I'analyse des
critéres d’attribution. Pour exemple, la mise en place d'un cadre
d’amélioration continue du marché d’un service de transport régulier,
engage |'opérateura formaliser des actions qualitatives et quantitatives
(offre de référence, plan de progrés), les résultats attendus, un
calendrier et/ou un délai de mise en ceuvre, et des moyens de
mesure. Cette typologie d’engagements modifie le pilotage des
appels d'offre et le déploiement des offres de mobilité, notamment
en termes de compétences en intemne.

La rédaction des mémoires techniques est conditionnée par une in-
génierie de projets. La concurrence des groupes, y compris dans les
« petits territoires », vient poser la question du devenir des TPE /PME
dans le paysage local du secteur interurbain. Enfin, la situation par-
ticulierement problématique des finances publiques et le poids des
crises susmentionnées conduisent a renforcer 'exigence adressée

au positionnement des AOM et de la concurrence des groupes ?

aux opérateurs de mobilité en termes de performance économique.
Par performance économique, on entend le fait de rendre un service,
de délivrer une prestation au meilleur co(t. Cette exigence en matiére
de performance économique peut entrer en conflit - méme si la
contradiction n’est pas fatale - avec la performance qualité.

Evolutions technologiques et numériques des équipements
des exploitations, de la maintenance et du parc roulant,
mise en place de systémes intégrés (Systémes d’Aide a
'Exploitation et a Information Voyageurs)

Les évolutions susvisées bouleversent 'ensemble des services de
mobilité, au travers de deux grands axes :

I'arrivée de nouveaux services de mobilité en lien avec les nouveaux
usages des clients voyageurs, avec une évolution technologique des
équipements par rapport aux services de transport déja en place ;
& la mise en place de nouveaux systémes numériques et digitaux
qui impacte 'ensemble des services internes.

Les évolutions technologiques en cours ou a venir sont les
suivantes :

& ['utilisation de logiciels de graphicage et d’habillage (de la plani-
fication a I'optimisation des services — évolution des services) ;

& le renouvellement du parc véhicules avec une évolution de l'infor-
matique embarquée ;

&= I’émergence des véhicules autonomes ;

& mise en place d’un Maa$ (Mobility as a Service) ou Mobilité servi-
cielle : architecture numérique permet a ['utilisateur de transports
de connaitre l'offre de mobilité disponible, sa localisation, ses
horaires, ses tarifs, et d’acheter un titre de transport. Son déploiement
est un enjeu fort en termes de report modal, mais aussi d’accessibilité
des territoires et d’inclusion ;

& des solutions de billettique interopérable sans contact sur smart-
phone;

& I'emploi d’un SAEIV pour couvrir tous les volets : géolocalisation
des véhicules, planification des horaires, ponctualité, analyse et
diffusion de 'information des voyageurs...

& la mise en place de SAP (Systems, Applications, Products in data
processing) - logiciel de gestion - qui offre des solutions qui permettent
un traitement des données et des flux d’informations efficaces en
générant des gains de productivité. Les opérateurs améliorent
I’efficacité opérationnelle et I'expérience client.

Un impact important des processus opérationnels et la
nécessité de développer des compétences transversales

De fortes évolutions des métiers « cceur » de I'exploitation, de I'agent
de prépaie au responsable d’exploitation...
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Le métier d’exploitant est au coeur des changements sur deux axes :
& transformation des activités et des services,
& évolution du niveau d’exigence.

En effet, les transformations des activités et des services (nouveaux
services de mobilité, nouvelles procédures voire processus, émanant
de ’AOM, retrait ou suppression de services de transport traditionnel)
peuvent induire pour un certain nombre d’opérateurs le passage
d’un process a un autre, d’un service régulier de transport public de
personnes a un service a la demande (TAD), la création d’un service
de mobilité solidaire.... La difficulté d’acceptation du changement et
d’adaptation au nouveau process / nouvel outil est plus fort lorsque
le niveau des compétences techniques est faible et les savoirs de
base non maitrisés. Pour exemple, au sein de I'exploitation, comment
les agents d’exploitation seront capables de respecter les phases du
pilotage de la régulation (de la préparation du service a la fin de
service) 7 Les délais de passage d’une phase & une autre, ne
permettent pas toujours de dégager du temps de formation et de
préparation. Pour les métiers au coeur de I'exploitation, la spécialisation
sur certaines activités et le transfert d’autres activités induisent un
besoin plus important d’effectifs sur un process et moins important
sur un autre process. Cela pourra nécessiter un changement de
métier pour certaines personnes. Comment préparer ce changement
de métier, alors que l'activité qui serait transférée nécessite aujourd’hui
des effectifs importants ?

Dans certains dépdts, une poly-compétence entre la gestion du parc
roulant et la régulation a été mise en place pour répondre aux
contraintes d’organisation du travail.

Dans tous les cas, une polyvalence plus importante sera requise
dans l'avenir (passage d’une logique de poste a une logique de
métier). Les évolutions technologiques des équipements induisent
une augmentation du niveau de technicité requis pour les conducteurs
et techniciens d’exploitation, ainsi que de nouvelles compétences
pour les métiers de maintenance. Le développement des activités
de sous-traitance et |'orientation client va induire également de
nouvelles compétences, mais celles-ci ne sont pas totalement iden-

PROCESSUS
(La finalité des opérations)

tifiées. La mise en place de nouveaux systémes informatisés requiert
une capacité a traiter les informations et les dysfonctionnements
ainsi gu’une plus grande autonomie. Une partie des contrdles sera
faite par informatique. Pour étre autonomes, les opérateurs devront
comprendre. Seront-ils capables de traitertous les incidents ?

Le métier d’opérateur de mobilité se transforme avec l'arrivée de la
révolution technologique dans les transports collectifs. Les opérateurs
devront étre plus polyvalents, plus poly-compétents, plus qualifiés,
avec peut-8tre une vision du contrdle analytique. Par ailleurs le re-
nouvellement du parc véhicules va induire des changements pour
les conducteurs, ils devront utiliser le systéme informatique embarqué,
les relations commerciales seront accrues, la conduite deviendra
plus rationnelle au service de la diminution des GES.

Il est a souligner 'évolution des compétences requises pour les ma-
nagers d’encadrement et de proximité. Les responsables d’exploitation,
de dépdts, les conducteurs-référents devront, plus qu'aujourd’hui,
animer, motiver, développer des équipes, organiser, gérer des
moyens financiers, matériels, suivre les indicateurs de pilotage et de
performance, anticiper les évolutions de ['activité. Les compétences
liées a l'optimisation de la planification, la maitrise des cofts, la
qualité et la gestion des délais seront accrues. Ces responsables de-
viennent « des managers de projets et des gestionnaires d’un centre
de profits ». Comment développer les compétences des managers
avec une vision « business unit» et la capacité a utiliser a bon
escient les services support ?

DES BESOINS AU CEUR DES EVOLUTIONS DES METIERS

ET DES COMPETENCES

L’ensemble des métiers de l'entreprise est également
concerné par les évolutions

Les transformations des activités et la recherche de ['optimisation
des moyens etdes co(its induisent pour les métiers, une réorganisation
avec une évolution du périmétre de chaque métier : plus de
polyvalence, plus de productivité, un niveau de responsabilité plus
important.

PROCEDURES
(Les modalités de réalisation)

La finalité est "obtention d’un résultat

Les processus transforment des entrées en sorties en consommant
des ressources

Les processus mettent en exergue

La finalité est 'accomplissement d’une activité

Les procédures définissent la séquence d’étapes pour exécuter
une activité

Les procédures accompagnent le déploiement

une orchestration générale

aupres des acteurs
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CARTOGRAPHIE DES PROCESSUS EN TRANSPORT INTERURBAIN

PROCESSUS DE MANAGEMENT OU DE PILOTAGE

Gouvemer et piloter 'entreprise

Evaluer la performance et analyser les risques

PROCESSUS OPERATIONNELS

Concevoir et réaliser un service Gérer la planification Piloter 'exploitation et
de mobilité des services larégulation
Réaliser les opérations de Rpctyrerfes = Achat des biens et des services
communication / marketing de mobilité
PROCESSUS SUPPORTS
Gérer les ressources financiéres / Structurer 'information et les
Gérer les ressources et matérielles controle de gestion données
Assurer la gestion du parc et les Gérer I prépele Répondre aux avis de marché
opérations réglementaires et Gérer la relation et 'expérience
techniques de maintenance - cllen‘ttsr

PROCESSUS DE SURVEILLANCE ET AMELIORATION

Développer les compétences du personnel

Améliorer le SMQ

La création d’un systéme de management qualité - SMQ - est la pierre
angulaire de toute organisation de travail. Les opérateurs de mobilité
pourraient s’appuyer sur la démarche de certification ISO 9oo1/2015
pour mettre en place une organisation au service des voyageurs et
des AOM associant excellence opérationnelle, engagement des col-
laborateurs et convivialité dans les rapports humains. Le SMQ repose
surla construction et le déploiement de procédures et de processus.
L'activité de transport public routier de personnes pour les services
conventionnés de mobilité peut étre représentée par une cartographie
tirée de I'approche par les processus. (tableau ci-dessus)

De nouvelles compétences transversales requises

Ainsi, la réflexion sur I"évolution des emplois et des compétences
nous oblige a « sortir du cadre » connu des fonctions de I'opérateur
d’aujourd’hui.

En 2014, Alain Fouché, dans le rapport d’information du Sénat
« Quels emplois pour demain » écrivait :

«Trois types de profils de travailleurs pourraient alors étre identifiés :
= Le protecteur, un bouclier contre les risques : il minimise le risque
économique, environnemental et humain. (...)

* "optimisateur, fer de lance de la performance : il recherche une
meilleure rentabilité, une meilleure maitrise des cofits et développe
pour cela des tableaux de bord ou des indicateurs de performance.
()

« Le story Teller, 'artisan du futur : « (1) donnera, ou plutét redonnera,
sens a I'engagement de I'entreprise, en dialoguant avec toutes les
parties prenantes ».

Et Alain Fouché de poursuivre :

« Le futur des formations, et donc des travailleurs de demain, repo-

serait sur des “soft skills”, (...) faites de “pensée critique”, résolution
de problemes, créativité, savoir-faire, esprit collaboratif, entrepre-
neuriat, autonomie », pour assurer « 'adaptation de l'individu a des
postes potentiellement trés différents, et donc les moteurs de l'em-
ployabilité ».

Les opérateurs devront développer certaines compétences pour'en-
semble des métiers pour répondre aux nouvelles exigences d’amé-
lioration des colits, de I'organisation, de culture client, de réactivité,
de polyvalence, de culture économiqgue et de capacité a travailleren
équipe projet, en groupes de travail transversaux:

» développer la qualité dans son métier,

» maitriser le systéme d'information,

» gérer et encadrer des projets,

= manager les ressources humaines,

» évaluer et analyser les colts,

* maitriser le SMQ,

» sélectionner de nouveaux talents, profils,

» analyser les cahiers des charges des AOM,

* travailler « en transverse »,

» bonne connaissance et réel intérét pour la thématique mobilité et
ses enjeux (sociaux, environnementaux, économiques, politiques),
 connaissance des collectivités locales,

* développer ses capacités a apprendre,

= organiser des contrdles de pilotage,

= contribuer @ améliorer la performance par le tutorat et la formation
» assurer la sécurité sanitaire,

» savoir identifier les risques et les opportunités,

» conduire et accompagner le changement,

» renforcer I'équipe et la culture d’entreprise.
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Métiers Missions/activités types

Dirigeant
et/ou Directeur
opérationnel

- Investir dans la qualité des relations avec les AOM (au plus proche des besoins des usagers)

- Garantir la continuité et la qualité des services de mobilité

- Travailler en lien avec les services intemes pour garantir une meilleure performance opérationnelle
- Déployer et animer une politique « QSEE » (Qualité Sécurité Environnementale et Energétique)

- Offrir et suivre des solutions de mobilité au sein des territoires et en lien avec les enjeux de mobilité
- Favoriser 'embauche de nouveaux profils, de talents

- Garantir ladéquation des méthodes et des moyens dans le respect des engagements contractuels
- Piloter les appels d’offres

Responsable
de la régulation

- Préparer la prise de service

- Assurer la prise de service

- Contrdler la localisation des véhicules
- Assurer la passation du service

- Gérer les incidents/les accidents

- Assurer la fin de service

- Animer son équipe

Référent mobilité

- Concevoir et gérer des projets de mobilité

- Animer des actions de sensibilisation a I'éco-mobilité

- Participer a la démarche opérationnelle du Plan de Mobilité

- Contribuer aux actions de conseil aux établissements scolaires

Responsable de
la relation clients

- Améliorer I'expérience clients

- Mettre en ceuvre des plans d’action commerciaux, marketing et de communication
- Animer les réseaux sociaux

- Promouvoir des événements sur le territoire

Responsable qualité

- Animer la démarche Qualité de Service en relation avec tous les services concemés de I'entreprise

- Participer de maniére proactive a I'analyse des risques et opportunité de toutes actions d’amélioration continue

- Former le personnel aux aspects environnementaux

- Etablir, gérer tous documents qualité selon demande (processus, procédures, instructions de travail...) en
relation avec ['environnement

Mécanicien
ou électricien

- Savoir effectuer le contrdle du systéme anti-pollution

- Intervenir sur 'électronique embarquée

- Vérifier I'état des batteries électriques et 'estimation de leur durée de vie

- Posséder une certification ou une habilitation

- Assurer la maintenance électrique en sécurisant les interventions

- Savoir détecter une fuite sur véhicule pour une mise hors pression

- Maitriser la mise en sécurité d’un véhicule GNC afin d’effectuer une opération de maintenance préventive
ou curative

- Utiliser les outils métier pour mesurer le respect des engagements pris auprés des Autorités Organisatrices
de Mobilité

Controleur de
gestion

- Mettre en place des tableaux de bord et des indicateurs par service

- Accompagner les responsables de service dans 'analyse de 'équilibre financier et la mise en ceuvre
des plans d’actions correctives

- Contrdler I'activité et les résultats

Responsable
des ressources
humaines

- Mettre en place et suivre les dispositifs de formation, les entretiens annuels d’activité et les entretiens
professionnels

- Sélectionner de nouveaux profils et accompagner le développement des talents

- Assurer une veille sociale et sociétale

- Développer une culture RH innovante
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De nouveaux métiers ou des métiers en développement

Les métiers du secteur interurbain se transforment et intégrent
plusieurs dimensions :

& digitale pour répondre & des exigences de qualité, de gain de
temps et répondre aux nouveaux besoins des clients voyageurs, des
usagers éléves ;

& sociétale pour intégrer les préoccupations sociales, environne-
mentales et économiques dans les activités de transport et de
mobilité, avec les parties prenantes sur une base contractuelle et/ou
volontaire ;

& technologique au vu de I'évolution du parc roulant, des matériels
embarqués, des logiciels ;

£ entrepreneuriale pour favoriser la création, la diversification de
nouvelles activités et/ou services ;

& projet pour initier une organisation basée sur un modéle de
pilotage opérationnel ;

& virtuelle : ce type d’organisation du travail repose sur un systéme
informatique qui meta la disposition des travailleurs, des ressources
etdes outils, pourfaciliter le travail en commun mais aussi a distance.
Elle favorise 'apprentissage continu. Les collaborateurs travaillent
en totale autonomie et uniguement en mode “projets”. Ce sont des
travailleurs “sans frontiéres”. Certains opérateurs de mobilité ont dé-
cidé de privilégier la dématérialisation ;

& teritoriale : le territoire apparalt comme un lieu pertinent pour
analyser les interdépendances horizontales et verticales qui, dans
le contexte de la crise sanitaire, sont apparues essentielles pour la
résilience de 'organisation. Les relations de coopération, de parte-
nariat, d’entraide, de transfert de connaissances, d’échange de main
d'ceuvre et la construction de solidarités territoriales ont fait ressortir
le territoire comme source de performance et, en période de crise,
de résilience. Les solidarités locales et territoriales ont favorisé la
continuité de I'activité et la réponse aux attentes des parties pre-
nantes. (Voir tableau ci-contre)

La liste des métiers et des missions / activités n’est pas exhaustive.
Toute organisation dans le secteur interurbain, prend en compte les
effectifs conducteurs, la localisation des dépats, le type de services
conventionnés et le cadre contractuel et économique des conventions
d’exploitation. Il est plausible que certaines missions et/ou activités
puissent étre intégrées a un acteur plutdt poly-compétent. La flexibilité
est un enjeu majeur, un atout pour tout opérateur qui doit développer
des capacités d’adaptation aux changements, qu’elles soient externes
ou intemes, souvent sous la double contrainte de l'incertitude et de
l'urgence.

Placée au cceur du nouveau modéle économique dans les métiers
du transport routier de personnes et de la mobilité, la flexibilité va se
décliner a tous les niveaux du management d’entreprise.

Des difficultés de recrutement pour les métiers

de la conduite

En outre le manque de conducteurs et le tum-over des conducteurs
est a souligner. Pour les fidéliser, il serait intéressant d’élaborer des
parcours de développement de compétences et de mobilité inteme,
afin de pouvoir leur proposer des évolutions. Par ailleurs, il est a
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noter que le décret n°201-542 du 30 avril 2021 publié au Journal
Officiel le 2 mai demier abaisse I'dge minimal de 21 ans a 18 ans. Ce
n'est qu’une étape, le vrai sujet est celui de I'attractivité d’un métier
qui mériterait une meilleure considération en termes d'image et de
salaire.

A la lecture de ce cahier pratique, certains opérateurs de mobilité
(dirigeants) pourraient penser que cette analyse se cale aux méthodes
usitées en transport urbain. Mais force est de constater que les AOM
régionales et locales portées par la compétence “mobilité”, ont une
vision stratégique et systémique de leurs territoires.

Ala lumiére du poids des transitions technologiques, numériques et
énergétiques, et recemment a la lecture des notes d’attribution aux
TPE/PME dans le cadre des appels d’offre en transport scolaire par
les Régions, ne faut-il pas :

& Rebatir les organisations selon un mode projet ?

£ Redéfinir les politiques d’entreprise et définir des actions fortes
au service des enjeux de la mobilité ?

& Revoir le modéle économique des services conventionnés ?

En outre, un constat avéré est a prendre en compte : le transport
routier de personnes, non, la mobilité, n’est pas seulement une acti-
vité de service mais aussi une activité industrielle.

Les opérateurs de mobilité doivent se fixer de nouveaux enjeux : se
doterd’une stratégie de croissance, améliorerla performance inteme,
attirer et développer des compétences, intégrer le numérique et les
solutions alternatives au gasoil, trouver des acteurs de mobilité locaux
ettravailler ensemble.

Face a des groupes (acteurs incontournables et moteurs de la mobi-
lité), les TPE / PME n’auront pas d'autres choix que de créer un véritable
pdle industriel autour d’un groupement d’opérateurs. Sa vocation
sera d’assurer la promotion d’un territoire, d'un bassin de vie qui
contribuera fortement au dynamisme économique d’une Région.

Les ambitions du groupement seront :

& d’encourager le maillage des compétences et les synergies,
développer des courants d'affaires au sein d'un réseau,

= de mettre en place des services adaptés a la filiére mobilité,

& de se rapprocher des acteurs de la mobilité collaborative
etdurable,

& d’améliorer la formation,

& de promouvoir le savoir-faire des opérateurs de mobilité dans les
associations, les écoles,

& de participer a la transition énergétique des flottes de véhicules.

Enfin, il serait de bon aloi que les évolutions introduites par la loi
LOM : prise effective de compétences des communautés de com-
munes, contrat opérationnel de mobilité, comité des partenaires, se
mettent rapidement en place et que I’Etat, par le truchement du rap-
port Duron, puisse relancer et assurer la pérennité du modéle éco-
nomique des transports collectifs.

Claude Cibille
Consultant - Edition, Conseil en Mobilités
www.ecmobilites.com



Technologies & innovations

Les données au coeur des nouv

es zones mises en place
C dans les agglomérations de

plus de 150 0oo habitants
vont modifier en profondeur la
maniere de circuler dans les villes.
Il est désormais indispensable,
pour les professionnels comme
pour les particuliers, de repenser
la maniére de se déplacer dans les
grands centres urbains.
Dans ce contexte qui fait la part
belle a la mobilité responsable, la
Data s'impose comme un atout
majeur pour optimiser les dépla-
cements, responsabiliser les
conducteurs et accompagner le
changement déja en marche.

Le comportement des
utilisateurs, premier pas vers
la mobilité durable

Les habitudes des conducteurs ont
de nombreuses incidences sur les
émissions de (02 dans les villes.

Un usager de la route dont la
conduite est considérée comme
« sportive » consommera jusqu'a
40 % de carburant de plus qu'un
automobiliste pratiquant I'écocon-
duitel’. La collecte et I'analyse des
données liées 3 la conduite peu-
vent apporter au conducteur un
éclairage sur ses «mauvaises»
habitudes de conduite et lui per-
mettre de les corriger.

Les collectivités
doivent plus que jamais
placer I'optimisation

de la mobilité urbaine
au coeur de leurs
préoccupations.
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Ces derniéres années

ont apporté leur lot de
bouleversements en matiere de
mobilité. Qutre la loi de finances
qui tend a favoriser I'adoption de
motorisations moins polluantes
en leur accordant des bonus et la
Loi d’Orientation des Mobilités
(LOM) qui prévoit une baisse de
37,5 % des émissions de CO2

a I'horizon 2030, le projet de loi
climat et résilience vient
entériner la mise en place de
zones a faibles émissions (ZFE)
d’ici au 31 décembre 2024.

Au-deld de la réduction de la
consommation et de l'impact en-
vironnemental, I'3justement des
comportements grace aux don-
nées joue sur la sécurité et le
confort des passagers, et est cru-
cial en cas de transport de mar-
chandises dangereuses.

En parallele, chaque conducteur a
une influence sur I'affluence de
vehicules polluants dans sa ville
via le choix du véhicule qu'il décide
d'utiliser. S'il se rend compte que
la vitesse moyenne a laquelle il
circule dans son centre urbain
n'excede pas 18 km/h, il pourra
envisager d'effectuer son dépla-
cement 3 vélo, par exemple.

De méme, la distance effectuée
quotidiennement est en moyenne
de 27 kilomeétres pour 3 trajets
(9 kilomeétres par trajet)’. Si lau-
tonomie des véhicules électriques
est considérée comme un frein 3



e

es mobilités

son adoption, elle permet toutefois
de couvrir plusieurs centaines de
kilométres et peut donc suffire
pour les trajets quotidiens d'une
grande partie des actifs frangais.
L'analyse des données liges aux
trajets quotidiens peut ainsi per-
mettre aux utilisateurs de définir
leur profil de consommation et de
déterminer s'ils sont compatibles
avec la mobilité électrique.

La Data au service

de la mobilité responsable

et positive

Le terme «responsable » peut
étre percu de fagon négative. Il
implique un engagement des en-
treprises, des collectivités et des
conducteurs, qui doivent ceuvrer
ensemble pour inscrire la mobilité
dans sa globalité dans une dé-
marche plus respectueuse de l'en-
vironnement grace a une rationa-
lisation des déplacements, 3 un
changement des comportements
au volant et a I'adoption rapide de
veéhicules moins polluants.

Pour soutenir ces changements
inévitables, de nombreuses régle-
mentations et incitations fiscales
ont vu le jour ces derniéres an-
nées. Elles sont néanmoins géné-
ralement pergues comme puni-
tives, avec par exemple la mise
en place d'une vignette Crit’Air qui
interdit I'accés a certaines agglo-
mérations aux véhicules jugés pol-
luants ou la taxe carbone, qui a
été un des motifs de la vague de
contestation matérialisée par le
mouvement des « gilets jaunes »
en 2018.

La mobilité responsable peut ainsi
étre considérée comme une
contrainte, sans que ses bénéfices

soient toujours tangibles au prime
abord. Pourtant, ses résultats peu-
vent étre anticipés, mesurés, ex-
ploités et valorisés grace a la col-
lecte, le traitement et |analyse
des données. Un parc naturel du
nord de la France projette par
exemple d'équiper presque 3 000
véhicules de capteurs afin de ré-
tribuer les utilisateurs lorsqu'ils
n'utilisent pas leur voiture lors des
pics de pollution.

Le réle prescripteur

des entreprises

et des collectivités

Au-dela des particuliers et des
conducteurs, la transition vers les
nouvelles mobilités passe par les
entreprises et les collectivités, qui
doivent prendre a ceeur leur role
de prescriptrices en accompagnant
leurs salariés et leurs administrés
dans l'adoption de nouvelles ha-
bitudes.

Les collectivités doivent plus que
jamais placer l'optimisation de la
mobilité urbaine au coeur de leurs
préoccupations, et pour ce faire,
elles doivent comprendre de ma-
niére fine et précise l'ensemble de
I'écosystéme. Grace aux données,
il est possible d'évaluer la capacité
d'un systeme de transports publics
et d'auditer les infrastructures exis-
tantes afin d'anticiper les opéra-
tions de maintenance et prévenir
d'éventuelles défaillances. Leur
traitement permet également de
déterminer quelles sont les de-
mandes de transports publics a
différents moments de la journée,
d'optimiser la fréquence des pas-
sages, d'affiner le tracé des trajets
en fonction des besoins et des
usages, etc. Elles fournissent ainsi
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[1] Source : Bison
futé

[2] Source : Elwde
Ademe / XEE

Must https://brairie.a
deme.fifmobilite-et-
transpoit/3984-must.
himl

tous les éléments nécessaires 3 la
mise en ceuvre des nouvelles me-
sures réglementaires, comme les
ZFE, et de faire évoluer la mabilité
en fonction des usages présents
et futurs.
De méme, les entreprises doivent
adapter leur flotte a I'évolution des
usages de leurs salariés, en ins-
tallant des bornes de recharge
pour véhicules électriques sur leur
parking, en proposant des solu-
tions multimodales et en repen-
sant leurs processus métiers en in-
tégrant des triporteurs pour les
livraisons, par exemple. Une ana-
lyse fine des besoins et des usages
grace aux données permettra une
optimisation et une gestion fine de
la flotte au quotidien.
Pour modifier les comportements
de mobilité et donner a chaque
partie prenante les moyens leur
transition en pleine conscience,
encore faut-il pouvoir accéder 3
une grille de lecture intelligible.
Au-dela de Ia simple collecte des
données, cest la capacité d'ana-
lyse et de traitement qui apporte
une véritable plus-value, en s'ap-
puyant sur un outil capable d'in-
gérer un volume trés conséquent
de données pour une meilleure
précision, de les traiter en temps
réel pour répondre aux besoins du
moment, en cas de défaillance par
exemple, et de les analyser afin
de dégager des tendances de
fond. A I'heure ou les change-
ments en matiére de mobilité sont
profonds et durables, il est essen-
tiel de placer lintelligence de la
data au ceeur des nouveaux en-
jeux de Ia mobilité d'aujourd’hui et
de demain. @

Laurent Evain, co-CEO ot XEE
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Electrique

Batteries, de I'avenir difficile du

L'avenir sera électrique, surtout dans les transports. L'affaire semble
en tous cas entendue pour la plupart des décideurs, des responsables
locaux et aux plus hauts sommets de I'administration européenne.
Mathématiquement, |a production de batteries qui découlera de cette
évolution devrait connaitre une augmentation exponentielle.

Question : qu'en faire apres usage ?

remier point qui ne doit ja-
P mais étre oublié, la fabri-

cation d'une batterie pour
véhicule électrique (dite lithium-
ion pour l'essentiel) est énergivore
et génére des pollutions. Les bat-
teries sont en effet composées de
métaux rares (cobalt, nickel, man-
ganese et, bien entendu, lithium)
dont I'extraction nécessite beau-
coup d'énergie, dans des pays ol
I'électricité est le plus souvent pro-
duite a partir d'énergies fossiles.
Sur place, ces activités peuvent
également provoquer d'impor-
tantes pollutions des sols ou des
cours d'eau. Les plus caustiques
des observateurs pourraient ainsi
pointer le paradoxe d'une transi-
tion « électrique » qui consiste
donc pour l'instant 3 rejeter la
charge polluante de cette derniére
aux marges de pays qui veulent
se presenter comme vertueux.
Autre point problématique, si le
pétrole n'a clairement plus la cote,
les réserves le concernant appa-
raissent a ce jour encore bien plus
importantes que celles des mé-
taux rares précédemment évo-
qués. Les réserves de cobalt™ no-
tamment, mais aussi celles de
nickel@, ne lassent pas d'inquiéter
quelques spécialistes du secteur.
Certains prédisent d'ores et déja
une pénurie d’ici une petite cin-

quantaine d'années, et on a vu ces
derniers temps le prix de leurs
cours s'envoler parfois vers des
sommets... Une analyse qui doit
toutefois étre relativisée aux vues
des évolutions technologiques en
cours dans l'univers de la batterie.
En effet, les nouvelles générations
de cellules produites utilisent par
exemple bien moins de cobalt (en-
viron 10 %, contre 30 % pour les
premiéres générations), quand cer-
tains fabricants, principalement en
Chine, adoptent pour leur part des
technologies de batteries lithium-
ion dont le cobalt est absent : les
LFP LMP ou LMO. Méme si celles-
ci sont cependant considérées
comme moins performantes en
termes de densité d'énergie ou de
durée de vie... Un autre point in-
quiétant, qui sort toutefois de notre
cadre, concerne |'instabilité poli-
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tique de certains pays producteurs
de ces métaux rares, et les jeux
géopolitiques qui se multiplient au-
tour de ces ressources.

Recyclage, alpha et omega
de la transition ?

Une situation tendue donc, et qui
ne devrait pas saméliorer dans les
années a venir sil'on en croit Serge
Pélissier, chercheur sur le stockage
dénergie 3 I'Université Gustave
Eiffel, qui constate que « la quan-
tité de batteries lithium-ion fabri-
quée a été multipliée par 8o entre
2000 et 20183 », L'universitaire
rappelle aussi que I'Agence inter-
national de |'énergie estime pour
sa part que le besoin en batteries
sera multiplié par 17 entre 2019 et
2030... Pour mémoire, rappelons
que les batteries dites « de trac-
tion », celles qui nous intéressent
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Nouveautés

La MANschaft débarque

Le constructeur germanique MAN ne désarme pas
malgré une conjoncture difficile. La firme fait ses
gammes autour des Lion'City et InterCity. Sans oublier
quelques séries spéciales et de nouvelles options sur ses
autocars Neoplan.

'année écoulée illustre a la
L perfection le dicton «qui

perd gagne ». En Allemagne,
le constructeur MAN a annoncé en
2021 la fermeture de |'usine alle-
mande de Plauen, qui effectuait
toutes les options et adaptations
spéciales sur les autocars MAN et
Neoplan, ainsi que la vente de
l'usine Steyr en Autriche. Cela
représente environ 3500 licencie-
ments induits par le plan NewMAN
voulu par Andreas Tostmann, P-DG
de MAN Trucks & Bus. Lequel vise
3 assurer « ['augmentation consi-
dérable des bénéfices » rendue in-
dispensable pour faire face aux
investissements colossaux requis
par les véhicules électriques, Ia
conduite autonome et les déve-

loppements télématiques et logi-
ciels. Si la part de marché atteint
des valeurs records pour I3
marque, approchant les 30 % en
Allemagne, et 13,8 % en France (3
fin ao0t 2021), cela se fait dans un
marché sinistré, en particulier pour
celui des autocars de Classe Ill. A
ce marché en arrét quasi complet
(on évoque une production d'au-
tocars de tourisme entre 2500 et
2600 unités pour I'ensemble de
I'Union européenne pour 2021),
s'ajoute la contrainte de la pression
politique en faveur des véhicules
zéro émissions. Rudi Kuchta, Direc-
teur Géneral de |'activité cars et
bus chez MAN SE, doit faire des
choix d'investissements. Et ici,
contrairement 3 Evobus (marques
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Mercedes-Benz et Setra) ce n'est
pas le GNV qui est écarté mais la
pile a combustible & hydrogéne.
Selon notre interlocuteur, seuls les
autocars longue distance pour-
raient, un jour, l'envisager. Selon
MAN, les progrés des batteries en
termes de densité énergétique et
de profondeur de décharge de-
vraient permettre de s'affranchir
de cette technologie pour les au-
tobus urbains, voire interurbains. Il
confie également qu'appartenir a
un groupe comme Volkswagen
permet d'accéder & des moyens
considérables de recherche et dé-
veloppement, que ce soit pour les
cellules des batteries de traction
ou pour la conduite autonome, Ce
sont les deux axes majeurs de tra-



vail du plan NewMAN évoqués lors
de cette journée de présentation.
A cela s'ajoute le déploiement des
outils télématiques et des activités
de conseil via MAN eManager,
pour les clients et opérateurs en
cours de migration vers les véhi-
cules & batteries.

Un plan produit

qui se poursuit

Malgré les annonces de ferme-
tures et cessions de sites indus-
triels, la firme dont le siege social
et les bureaux d'études sont a Mu-
nich (Baviére) poursuit ses déve-
loppements de gamme. En bus ur-
bains, les MAN Lion's City 18E
articulés 3 batteries entament leurs
livraisons. En interurbain, la nou-
veauté (qui aurait da tenir la ve-
dette lors du salon Busworld 2021
annulé pour cause de pandémie)
est le MAN Lion's InterCity LE. Il
sera dans un premier temps com-
mercialisé en classe Il en janvier
2022 en deux variantes de lon-
queur: LE12 (12,449 m de lon-
gueur hors-tout) et LE 13 (13,149 m
de longueur hors-tout). La version
Classe | est annoncée pour la fin
d'année 2022, 3 la méme date, le
pack de super-condensateurs
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..Appartenir a
un groupe comme
Volkswagen permet

d'accéder a des
moyens considérables
de recherche et
développement, que
ce soit pour les cellules
des batteries de
traction ou pour la

conduite autonome...

Rudi Kuchta,
Directeur Général de I'activité cars et bus chex MAN SE

EfficientHybrid sera disponible sur
toute cette gamme. Le MAN Lion's
InterCity LE existera en deux spé-
cifications : une de base, spartiate
et adaptée pour les usages pure-
ment urbains voire scolaires (en
particulier en Allemagne ou les
Low Entry sont fréquemment uti-
lisés pour cela) et une plus cossue
avec porte-bagages et liseuses,
orientée lignes réqulieres. La
chaine cinématique est rigoureu-
sement identique 3 celle du MAN
Lion's InterCity, que ce soit en
termes de motorisations ou de
transmissions. La finition des deux
modeles prototype apparait extré-
mement satisfaisante. L'usine
d'Ankara (Turquie) se faisant fort
de monter sur une seule et méme
ligne toute la gamme d'autocars
MAN et Neoplan, jonglant avec
I'ordonnancement des véhicules
pour lisser les temps de montage
et les flux de production. Contrai-
rement 3 Mercedes-Benz, qui ne
reconduira pas le moteur Mg36
fonctionnant au GNV en homolo-
gation Euro VI-g, la gamme de mo-
teurs MAN sera intégralement dis-
ponible avec cette nouvelle
homologation sans aucun impact
sur les valeurs de consommation
ou de performances. M
Jean-Philippe Pastre

Les MAN TG-E j0UENT LES ARLESIENNES -l

Fréquemment présentés sur les salons et autres événements, les minicars MAN TG-E, nés du
programme partagé avec Volkswagen pour sa nouvelle ggmme Crafter, ne sont toujours pas
commercialisés en France. « Il ne le seront pas tant que I'on aura pas un €.0.C [Certificate Of
Conformity européen] » précise Frantz Perre, Directeur de I'activité autocars et autobus pour
MAN Trucks & Bus France. Une fois de plus, ce sont les bizzarreries et chicaneries de I'admi-
nistration francaise qui sont la cause de cette inégalité de traitement. A ce jour, il faudrait
procéder a une Réception a Titre Isolé pour cette gamme, une procédure dissuasive pour la
filiale francaise. Dommage, car les différents modéles exposés, qu'ils soient le fait de l'usine
Polonaise MAN/Volkswagen, ou de transformations par des carrossiers (comme celles
réalisées par Mussa & Graziano a Turin ou par la défunte usine d'adaptation MAN/Neoplan
de Plauen) étaient particulierement convaincants et pouvaient séduire une clientéle quin'a,
3 ce jour, comme choix que deux propositions en provenance d'lveco (Daily carrossés ou

l chassis) ou Mercedes-Benz (Sprinter carrossés ou chassis).
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DECOUVERTE : LEs MAN Lion's City 12 E

U ne trés succincte découverte
au volant des MAN Lion's
City 12E et 18E donne quelques
indications sur ces véhicules
désormais commercialisés en
série. Le poids commercial de la
France se mesure aux options de
personnalisation, en particulier
pour l'implantation des prises

de recharge. Spécifiques pour le
marché France les options prise
CCS Comboz a gauche, a l'arriére
(via une trappe dans le capot

« moteur », ou dans le porte-a-
faux arriere droit). Notez que MAN
le client devra choisir deux E
positionnements au maximum.
Information intéressante pour
les conducteurs et exploitants,
I'articulé Lion's City 18E est &
silhouette 6x 4 un cas de figure
plus vu depuis les Renault V.I PR
180-2 ! Mais un vrai atout en
termes de motricité et sécurité
en hiver, Pour compléter cela,

un dispositif limiteur de couple
intervient au-del3 d'une certaine
anqulation de I'articulation afin
de prévenir le risque de mise

en portefeuille. Les versions
électriques bénéficient d'une
baie intégralement vitrée a
l'arriére, ce qui accroit la
luminosité intérieure, déja tres
satisfaisante grace 3
l'importance des baies latérales.
En revanche, l'implantation des
marches pour les passagers
arriere apparait inutilement
compliquée, sans atteindre

M. AN 7595]

Ty
toutefois le coté « casse- ’MAN Lion’s Clty 122E
gueule » d'un Volvo 7900.
Sur ce plan le st?ndard en (TR d Tt 18 1placé enavant de l'essieu n°2 6 packs en toiture lithium-lon
2 portes apparait nettement plus Nickel-Manganése-Cobalt, pour 480 kwh théoriques
convaincant. Autre grief, toujours TR RS >
Z ! issance i
4 Porridra lepassager s Pui P 160 kW nominal et 240 kW en créte
I'extréme gauche de la derniére Couple - 2100 Nm des 1 ti/mn
rangée patit d'un tunnel en saillie Transmission Directe par arbre et pont portique
au niveau de son pied gauche. Longueur hors-tout [RRPRIIT

Par contre le dégagement en e
hauteur pour les passagers est Largeur hors-tout 2,55m
trés satisfaisant dans I'habitacle. Hauteur hors-tout 3,32m
En dynamique, les électriques Empattement 6,005m

il Pneumatiques Continental Urban HA3 275/70 R 22,5 152/148 )

L.
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'MAN Lion’s City 18 E

Moteur et batteries

Puissance
Couple
Transmission

Longueur hors-tout
Largeur hors-tout
“Hauteur hors-tout

2 placés en avant de |'essieu n°2 et n°3 8 packs en toiture
Lithium-lon Nickel-Manganése-Cobalt, pour 680 kwh théoriques

267 kw nominal et 320 kW en créte

3500 Nm dés 1 tr/mn

Directe par arbre et pont portique

18,06 m

2,55m

332m

52m+6,68m

Continental Urban HA3 275/70 R 22,5 152/148 |

moins rapides que les
équivalents thermiques sur
|'accélération de o a 50 km/h.
La récupération d'énergie peut
étre paramétrée suivant trois
seuils : un mode «roue libre »
laisse filer le véhicule sur son
erre (optionnel), un réglage a
0,8 m/seconde de décélération
(standard) et un 3 1 m/seconde
(optionnel). En I'absence de
levier manuel pour sélectionner
la récupération d'énergie

au freinage, on privilégiera

13 troisieme option,
indispensable sur un véhicule
lourd comme |'articulé ou pour
les parcours a fortes déclivités.
En outre, cela profite

3 la récupération d'énergie.
L'articulé patit également de
phénomenes de tangage et de
roulis assez prononcés, malgré
un tarage d'amortisseurs adapté
(et plus ferme). La prise de roulis
est également sensible en
courbe avec le 12 E standard.
Dame, avec 3 3 3,5 tonnes de
poids supplémentaire sur le toit
(en fonction du modéle et du
nombre de packs de batteries),
on ne peut pas faire de miracles
a ce chapitre surtout sans
suspension pilotée, Cette
surcharge pondérale se trahit
également dans les indices de
charges des pneumatiques,
lesquels sont spécifiques aux
variantes électriques. Un point
que les responsables de parc
devront prendre en considération
pour la gestion des pneus.
L'ergonomie du poste de
conduite est excellente, tout est
instinctif et on apprécie
l'immense porte sacoche dans
le portillon conducteur. On
déplore juste -comme trop
souvent - un rétroviseur gauche
s'associant au montant gauche
du pare-brise pour générer un
sournois angle-mort pénalisant
a l'arrivée sur ronds-points

et intersections.
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our la gamme d'autocars, I'année 2022 est |'objet d'une revue

de détails en termes d'équipements : dispositifs de détection
des piétons, assistant 3 la lecture automatique des panneaux de
limitations de vitesse (deux équipements d'origine Mobileye)
MAN ComfortSteering venant sur-assister par I'action d'un moteur
électrique la direction hydraulique en manceuvres. Le systéme se
propose, comme le Volvo Dynamic Steering (ou la DIRAVI Citroén
des années 1970) de remettre le volant 3 zéro automatiquement
lors de la remise en ligne. Ajoutons-y la fonction Lane Return
Assist qui remet en ligne tout conducteur « divagant » dans sa file
sur autoroute. Les caméras de rétrovision OptiView, fournies par

La calandre
relevable des MAN
Lion's City 12E et
18E peut abriter, en
plus de I'habituel
réservoir de lave-
glace visible ici a
droite, une prise de
charge (S Combo2
optionnelle.

(%) Trés bien vu : dans le portillon extérieur gauche, a
hauteur du poste de conduite, se trouvent les batteries
auxiliaires des circuits 24V mais aussi les coupe-circuits
d'urgence haute tension sous 600V et 24V. Sur le capot,
une frés utile et précieuse fiche de donnée de sécurité
sur le véhicule et ses circuits électriques haute-tension.
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I'équipementier Vision Systems, sont désormais disponibles aussi
bien sur les autocars que les autobus MAN et Neoplan. On a pu
découvrir lors de cette journée de présentation fin septembre
2021 que ce systéme avait été amélioré dans la restitution des
contrastes. L'implantation des moniteurs en cabine est |égérement
différente de celle vue lors de la prise en mains effectuée en
Scandinavie en 2019. Désormais, le support coté droit intégre I'an-
téviseur, dorénavant implanté dans I'habitacle. Le tout étant
complété par I'apparition d'une série limitée Platin sur le Neoplan
CityLiner afin de commémorer les 50 ans du modeéle. Une série
limitée qui peut étre disponible a la demande en France.

© Sur le pupitre © Plusieurs

des commandes témoins

de portes, rappellent au

un astucieux conducteur la

"raccourci davier" mise en route

permet d'ouvrir des MAN

ou de refermer Lion's City 12E

toutes les portes et 18E. (e

en une seule n'est en effet

action. pas au bruit
que ['on peut
le savoir.

Comme trop
souvent sur
les autobus

modernes, le
rétroviseur accolé
au montant

de pare-brise
gauche génére
un dangereux
angle mort. Les
MAN Lion's Gity
de nouvelle
génération ne
font, hélas,

pas exception
sur ce point.

<
Les aides 3 la
conduite font
leur entrée en
force au
catalogue MAN
et Neoplan
2022, Ici avec
l'alerte de
détection de
piétons dans
I'angle mort.



DEcouVERTE : LES MAN LioN's City 12 G ET 18

Vue du MAN Lion's City 12 G avec le pack de super-condensateurs
Efficient Hybrid

Vue arriére du MAN Lion's Gity 18 G articulé avec le pack de super-
condensateurs Efficient Hybrid. La motorisation est la méme que pour
I'autobus standard.

ormis le « bonnet phrygien » abritant les réservoirs de

GNC, difficile de distinguer les versions GNV du MAN Lion's
City nouvelle génération de leurs équivalents a moteur Diesel.
Les versions GNV peuvent également profiter de |'option MAN
EfficientHybrid avec super-condensateurs permettant de
convertir I'énergie cinétique en énergie électrique ce qui permet
d'économiser du carburant lors du redémarrage aux arréts. Le
moteur E18 profite d'un accroissement de cylindrée par rapport
au D15 Diesel pour compenser la légére perte de couple a bas
régime. On retrouve une disposition intérieure identique a celle
du modeéle Diesel, incluant la trés germanique tour c6té gauche.
Ce qui réduit nettement |a luminosité intérieure. Le moteur GNV
est totalement exempt de vibrations ce qui est agréable aussi
bien pour le conducteur que pour les passagers. Comme pour
les modeles électriques, MAN propose différents orifices de
ravitaillement dont le trés francais ravitaillement par |'arriére.
Avec « seulement » 1 tonne supplémentaire sur le pavillon, le

L
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MAN Lion’s City 12 G
Moteur GNV 6 cylindres en ligne MAN E 1856 LOH 9514 cm
Puissance maximale [ECL TR trfmn
Couple maximal 1400 Nm & régime non communiqué
Transmission Voith ou ZF. Ici ZF Ecolife 6 vitesses
automatique avec ralentisseur intégré
Longueur hors-tout 12,185m
Largeur hors-tout  [EYITY
Hauteur hors-tout 334m
Empattement 6,005m

Pneumatiques Continental Urban HA3 275/70 R 22,5 150/145 )

MAN Lion’s City 18 G
Moteur GNV 6 cylindres en ligne MAN E 1856 LOH 9514 cm®
Puissance maximale JEEXXCERENETIN
Couple maximal 1400 Nm @ régime non communiqué
Transmission Voith ou ZF. Ici ZF Ecolife 6 vitesses
automatique avec ralentisseur intégré
Longueur hors-tout 18,06 m
Largeur hors-tout  [REIL
L 334m
Empattement 52m+6,68m

Pneumatiques

Continental Urban HA3 275/70 R 22,5 150/145 )

comportement dynamique est bien plus convaincant qu'avec
les électriques. Les effets de roulis et de tangage sont
considérablement atténués, y compris avec la version articulée.
Notez qu'ici on retrouve une configuration 6 x2 poussée.
L'absence de nez de pont dans le premier élément profite au
couloir de circulation, désormais parfaitement rectiligne. Face
aux modéles 3 batteries, les accélérations de o a 50 km/h sont
apparues nettement plus vives, avec un gain allant de 4 3 6
secondes par rapport aux pendants électriques ! La boite
automatique ZF Ecolife 6 rapports est apparue ici brutale dans
son enchainement entre les deux premiers rapports mais elle
se fait pardonner par un ralentisseur particulierement progressif
et vigoureux. Le freinage, ne profitant pas ici de la retenue

des moteurs électriques, est convaincant. On a particulierement
apprécié |a fonction d'ouverture et fermeture de toutes les
portes par un « raccourci clavier » au pupitre. Décidément,
I'ergonomie ne mérite ici que des éloges.
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AVEC MAN ET OLEO100,
ROULEZ AU CARBURANT
100 % COLZA FRANGAIS

WL oda ol ow
Optez pour un carburant-alternatif durable :
- Respectueux de la planéte : 4
au minimum -60 % d’émissions de CO,
jusqu’a -80 % d’émissions de particules fines
» 100 % renouvelable et biodégradable

= Soutient I'agriculture francaise
- Rapide a mettre en place

« Coults de possession comparables
a un vehicule homologue B7*

Pour les autocars de tourisme, homologation B100
disponible pour les motorisations Euro 6e.

*Colts totaux de possession comparables a ceux d’un véhicule homologué B7 équivalent. Offre valable pour 'achat en France
métropolitaine d’un poids lourd ou un autobus/autocar MAN neuf homologué B100 avec un contrat d’entretien, le tout conclu
aupres du réseau MAN Truck & Bus France ainsi que des distributeurs privés de son réseau participant a I'opération, et dans le
cas ol un contrat d’approvisionnement en Oleo100 est conclu avec Saipol pour ce véhicule. Le détail des conditions de I'offre
est disponible sur demande aupres de votre contact commercial MAN.

Annonceur : MAN Truck & Bus France, Société par actions simplifiée & associé unique au capital de 32 537 888 €, Sidge social : ZI 12, avenue du Bois de I'Epine, CP 8005 Courcouronnes - 91008 Evry Cedex




