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Transport de marchandises:
avec des véhicules de moins
de 3,5 tonnes

Transport de vorageurs
avec des véhicules n'excédant pas
q places: Le point sur Lles nouvelles
modalités d'acces a La profession

par Béatrice PIERI, Chef du pdle administratif
DREAL PACA/STI-URCT

Par souci de professionalisation du secteur du transport routier public avec des véhicules de moins de
3,5 tonnes (marchandises) ou n'excédant pas 9 places (personnes), le « paquet routier», entré en vigueur
le 4 décembre 2011, a profondément modifié les modalités d'acces a la profession. Il a introduit une
nouveauté en créant une attestation de capacité professionnelle au transport de personnes au moyen

de véhicules de moins de 9 places et a considérablement renforcé les programmes des stages.

Le nouveau dispositif

Transport de marchandises avec des véhicules
de moins de 3,5 tonnes.

- Lattestation de capacité professionnelle en trans-
port léger de marchandises (nouvelle appellation
du justificatif de capacité professionnelle) sobtient:
- apreslesuivid'unstage de 105 heures sanctionné
par un examen final;

- par équivalence directe du baccalauréat profes-
sionnel «transport»;

- enjustifiantd'une expérience professionnelle de
2 ans minimum dans une entreprise de transport
public routier de marchandises sous réserve de
ne pas avoir cessé d'exercer depuis plus de 10ans.

Transport de voyageurs avec des
véhicules n'excédant pas q places

Le dispositif mis en place pour obtenir 'attestation
de capacité professionnelle en transport de per-
sonnes avec des véhicules de 9 places maximum
est une nouveauté. Le contenu du stage est sen-
siblement identique & celui du transport léger
de marchandises. Néanmoins, il comporte des
speécificités:

- le stage «voyageurs» dure plus longtemps.
Ilcomporte 140 heures de formation et il est éga-
lement sanctionné par un examen final;

- la réglementation spécifique au transport routier
de voyageurs n'est pas enseignée durant le cursus
permettant d'obtenir un baccalauréat professionnel
«transport. Les titulaires de ce diplome, tout en
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étant dispensés du suivi du stage, devront néan-
moins passer lexamen de fin de stage;

- enfin, sagissant de 'expérience professionnelle,
le dispositif estidentique a celui du transport Iéger.
|l faudra bien évidemment justifier de cette expé-
rience dans une entreprise de transport public
routier de personnes.

Une durée de stage plus Longue, un
niveau de connaissances plus élevé
L'enseignement dispensé pour chacun des deux
stages repose sur des référentiels de connais-
sances renforceés.

Le stage «marchandises»:

- 52 heures 30 sont consacrées a l'activité finan-
ciere de lentreprise, essentiellement sous un angle
comptable;

- 17 heures 30 a la gestion du personnel;

- 10heures 30 la réglementation applicable dans
le domaine du transport public routier;

- enfin 9 heures au droit civil et commercial.

Le stage «voyageurs»:

- lesvolumes d'heures d'enseignement dispensés
dans certaines des matieres précédemment
évoquées pour le stage «marchandises» sont
sensiblement identiques (52 heures pour lactivité
financiére, 10 heures 30 pour le cadre réglemen-
taire de 'activité transport);

- enrevanche, lesmodules de gestion de personnel
comme de droit civil et commercial sont plus denses
(respectivement 19 heures et 21 heures);

- enfin, les spécificités du secteur de transport de
voyageurs font partie du programme:

- 9 heures sont consacrées a la sécurité et
7 heures a l'activité commerciale de l'entreprise.
Sur ce dernier point, il s'agit de permettre aux
futurs gestionnaires de transport public de per-
sonnes de pouvoir répondre correctement aux
appels d'offres émis par les autorités organisa-
trices de transport.

0Ou se former?

Pour le moment, seuls certains centres dispen-
sant des formations spécialisées dans le domaine
du transport ont déposé des dossiers auprés
des services de la DREAL PACA et sont-en cours
d'agrément.

- Les personnes intéressées par ces nouveaux
stages pourront se rapprocher de ces centres afin
de connaitre leurs calendriers prévisionnels.

- Leurs coordonnées sont disponibles sur le site
internet de la DREAL PACA a la rubrique «guichet
du transport public routier». ®

Pour aller plus Loin:

Le ministére de l'écologie, du développement
durable et de 'énergie a mis en ligne une foire
auxquestions sur Le «paquet routier ».
Lesinformations relatives a La capacité
professionnelle sont disponibles sur
www.developpement-durable.gouv.fr/-
Capacite-professionnelle-html




La réglementation relative

a l'acceés a la profession
dentreprise de transport routier
de marchandises (TRM)

et de voyageurs (TRV) a été en
partie modifiée par l'entrée

en vigueur le 4 décembre 2011
du «paquet routier» issu de trois
réglements européens.

IIne sagira pas ici de proposer une lecture exhaus-
tive du «paquet routier» mais de souligner les
principales évolutions qui ont trait a l'acces a la
profession de transporteur public routier.

Un nouveau document administratif:
Lautorisation d'exercer

Les DREAL délivrent aux entreprises de transport
public routier qui remplissent toutes les conditions
d'acces a la profession un nouveau titre admi-
nistratif : l'autorisation d'exercer qui matérialise
leur inscription au registre national du transport
public routier.

Elle s'ajoute aux licences et copies conformes
et peut étre retirée ou suspendue par une
décision du Préfet de Région dés lors qu'une
des conditions d'accés a la profession n'est
plus satisfaite.

Pour les entreprises inscrites au registre national
du transport public routier avant le 4 décembre
2011, les DREAL leur délivreront leur-autorisation
d'exercer courant 2012.

Une nouvelle exigence: établissement
Qu'est ce que I'établissement?
L'établissement, s'ajoute désormais aux 3 autres

Mise en euvre du « paquet
routier » : quelles évolutions
pour L'acces a la profession
de transporteur routier?

conditions & remplir (capacité professionnelle,
honorabilité et capacité financiére) pour exercer
le métier de transporteur routier.

Elle prévoit notamment que les entreprises
de transport public routier doivent étre éta-
blies de maniere stable et effective dans un
Etat membre.

Par ailleurs, pour satisfaire a l'exigence d'établis-
sement, I'entreprise doit conserver les principaux
documents administratifs dans les locaux de son
siége ou dans ceux de son établissement prin-
cipal (dans le cas ot le siége n'est pas en France).
Les équipements administratifs et les installa-
tions techniques doivent s'y trouver également.
Il peut néanmoins étre dérogé a cette derniere
obligation. En effet, les installations techniques
correspondent aux ateliers ou des équipe-
ments destinés a la maintenance des véhicules,
maintenance qui peut étre réalisée par un pres-
tataire extérieur.

Dans cette hypothése, I'entreprise devra alors le
justifier en présentant les contrats conclus en
ce sens.ou les factures inhérentes a l'entretien
des véhicules.

Pour satisfaire a l'exigence d'établissement, il n'est
pasexclu quiilsagisse de locaux d'habitation. Dans

par Béatrice PIERI, Chef du péle administratif
DREAL PACA/STI-URCT
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ce cas, l'administration doit en étre informée.
De méme, un contrat de domiciliation peut étre
conclu par l'entreprise de transport public routier
avec une société ayant recu un agrément préfec-
toral de domiciliation qui sera transmis a la DREAL.
Enfin, l'entreprise de transport public routier doit
disposer d'un parc de véhicules affectés a son acti-
vité transport, véhicules qui peuvent étre détenus
en pleine propriété ou en vertu d'un contrat de
location-vente, de location, de crédit-bail ou de
mise a disposition.

La vérification de I'exigence d'établissement:
le controle en entreprise

- si le controle est inopiné, les controleurs des
transports terrestres pourront fixer un délai au
chef d'entreprise pour qu'il puisse présenter les
documents manquants;

- en revanche, lors.d'un controle effectué sur
rendez-vous, le dirigeant de I'entreprise est réputeé
avoir eu un délai suffisant pour présenter les docu-
ments demandés.

Dans'hypothese ou il ne les fournirait pas lors du
contréle ou a lissue du délai (pour les controles
inopinés) un délit d'obstacle au controle serait
relevé-a son égard,

Observatoire Régional des Transports PACA €



L'entreprise sera alors considérée comme ne satis-
faisant plus a la condition d'établissement et sera
mise en demeure de régulariser sa situation dans un
délai de 6 mois. Son autorisation d'exercer pourra
étre suspendue ou retirée.

Un nouveau vocable: Le gestionnaire de
transport (antérieurement attestataire
de capacité)

Des missions renforcées

Les obligations traditionnelles que doit remplir le
gestionnaire de transport n'ont pas évolué. Il doit
toujours satisfaire aux exigences d'honorabilité et
de capacité professionnelle et assurer la direction
permanente et effective de I'activité de transport
de l'entreprise.

Néanmoins, le «paquet routier» a renforcé ses
missions, notamment en ce qui concerne la ges-
tion de l'entretien des véhicules, la vérification des
contrats et des documents de transport, la comp-
tabilité de base, l'affectation des chargements aux
conducteurs et aux véhicules et la vérification des
procédures en matiere de sécurité.

Le recours a un gestionnaire «extérieur» pres-
tataire de service:

Désormais, un gestionnaire extérieur a 'entre-
prise peut y exercer ses fonctions, dans le cadre
d'un contrat de prestation de service conclu entre
les parties.

Le«paquet routier limite a 2 entreprises de trans-
port pour un parc maximum de 20 véhicules,
les possibilités d'exercice du prestataire de service
gestionnaire de transport.

Une exception a l'interdiction du gestionnaire
salarié a temps partiel:

Dansle cadre d'une entreprise individuelle a carac-
tere familial, le gestionnaire de transport peut
exercer ses fonctions a temps partiel a condition
que l'entreprise exploite 5 véhicules maximum et
que le chef d'entreprise ne soit pas le gestionnaire
de transport.

Le cas des groupes: un gestionnaire unique

Il est possible pour plusieurs entreprises constituant
un groupe au sensjuridique du terme de faire appel
aungestionnaire unique pour gérer la maison mere
et une ou plusieurs de ses filiales.

L'actualisation des connaissances.

Le «paquet routier» prévoit quesi le titulaire d'une
attestation de capacité professionnelle n'a pas
exercé en tant que gestionnaire de transport
depuis plus de 5 ans, il pourra étre assujetti par
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le Préfet de Région a suivre une formation d'ac-
tualisation de ses connaissances dans un centre
de formation agrée par la DREAL

Lappréciation par le Préfet de Région de l'oppor-
tunité a suivre ou non une telle formation se fera
au cas par cas, en tenant compte de l'expérience
réelle du gestionnaire comme de la durée pendant
laquelle il n'a pas exercé.

Laugmentation des montants
nécessaires pour remplir lexigence
de capacité financiere limitée au
TRM avec des véhicules de moins

de 3,5 tonnes

Les-montants exigés antérieurement n'ont pas
évolué pour le TRM et le TRV, hormis en ce qui
concerne le transport public routier de marchan-
dises avec des véhicules de moins de 3,5 tonnes. En
effet, il faudra désormais justifier de 1800 € pour
le premier véhicule au lieu des 900 € précédem-
ment exigés et de 900 € pour les véhicules suivants.
Par ailleurs, le recours a une garantie bancaire en cas
de capitaux propres insuffisants ne peut excéder
la moitié¢ du montant exigible.

Cette disposition sapplique également au trans-
port public routier de voyageurs dont les entreprises
pouvaient auparavant bénéficier d'une attesta-
tion bancaire.

Enfin, a compter de 2013, les entreprises de
transport n'auront plus a envoyer chaque année
leurs liasses fiscales aux DREAL pour peu qu'elles
signalent aux services fiscaux qu'elles relevent
du registre national des transporteurs par route.
Elles seront alors automatiquement transmises
par ces services aux DREAL.

Des changements importants des
régimes dérogatoires en transport
de personnes

Les entreprises inscrites en activité accessoire
de transport de personnes:

Jusqu'au 4 décembre 2011, les entreprises qui
n'exercaient pas une activité principale de transport
public routier de personnes pouvaient sinscrire au
registre national des transporteurs routiers tout en
étant dispensées des conditions de capacité pro-
fessionnelle et financiére.

Dans la perspective de la professionnalisation du
transport de personnes et afin de canaliser les
demandes d'inscription en régime dérogatoire, le
«paquet routier» limite désormais cette possibilité
aux entreprises proposant des services réguliers ou
a la demande, pour lesquels elles ont conclu une
convention avec une autorité organisatrice de trans-
port (essentiellement les collectivités territoriales).

Pour toutes les autres, il faudra désormais rem-
plir a la fois la condition de capacité financiere
mais surtout celle de capacité professionnelle en
effectuant un stage de 140 heures sanctionné par
un examen final dans un organisme de formation
préalablement agréé par la DREAL.
Lesentreprises inscrites avant le 4 décembre 2011
disposent d'un délai pour régulariser leur situation.
Elles auront jusqu'en décembre 2014 pour obtenir
leur attestation de capacité professionnelle au
transport de personnes au moyen de véhicules
de moins de 9 places.

Les taxis:

Antérieurement, les taxis ne pouvaient offrir que
des services réguliers ou a la demande.

La nouvelle réglementation leur permet désor-
mais d'exercer tout type d'activité de transports
de personnes (occasionnel, régulier ou a la
demande) tout en continuant de bénéficier de
I'exemption des obligations de capacité finan-
ciere et professionnelle.

De nouvelles modalités d'obtention
des attestations de capacité
professionnelle.

Les voies d'obtention des attestations de capacité
professionnelle ont profondément été modifiées,
tout particulierement en ce qui concerne le trans-
port «léger» (TRM avec des véhicules de moins de
3,5 tonnes et TRV avec des véhicules de moins
de 9 places).

L'article «Transport de marchandises avec des
véhicules de moins de 3,5 tonnes, transport de
voyageurs avec des véhicules n'excédant pas
9 places: le point sur les nouvelles modalités d'acces
ala profession» se propose de faire le point sur les
nouveaux dispositifs. ®



SNCF Lance iDRUS

par Dominique ROVETTA,Chef de Pole Grands Projets

SNCF - DIRECTION REGIONALE PACA

Les premiéres circulations des autocars iDBUS, la nouvelle offre de transport en autocar
a haut niveau de service de la SNCF, ont débuté le 23 juillet 2012 au départ de Paris et Lille
et a destination de Bruxelles, Amsterdam et Londres.

SNCFa lancé lundi 23 juillet, son offre iDBUS, reliant
Paris et Lille au Nord de I'Europe.

Des autocars de standard 4 étoiles de 48 places
proposent de nombreux services a leurs voyageurs:
le Wi-Fi a bord gratuit, des écrans a bord permet-
tant de suivre en temps réel l'itinéraire et d'avoir
des informations sur I'neure d'arrivée, des prises
électriques, des toilettes, des sieges inclinables,
un acces pour les personnes a mobilité réduite...
Depuis le 11 juillet, les réservations sont ouvertes
aux voyageurs souhaitant relier Paris et Lille a
Bruxelles, Amsterdam ou Londres avec iDBUS.

Au moment de la réservation, les
voyageurs ont la possibilité de choisir
leurs places a l'intérieur du bus: coté
fenétre, coté couloir, a I'avant ou
a l'arriére du bus. Pour sa flotte de
46 véhicules, iDBUS a choisi les
constructeurs Setra et Irisbus.
iDBUS dispose d'une tarification
simple: trois niveaux de prix sont
déterminés en fonction du trafic:
trafic normal, fort trafic et tres fort
trafic. Le prix en période de trafic
normal représente plus de la moitié
des places proposées par iDBUS. Les
prix sontannoncés 6 mois a l'avance
et restent valables de l'ouverture des
ventes a la date de départ du bus.
Enfin, une offre spéciale est proposée
aux groupes de 4 personnes: le tarif Tribu permet
de bénéficier de 4 places pour le prix de 3.

Les conducteurs appelés «capitaines» accueillent
les passagers et leurs donnent de I'informa-
tion tout au long du parcours, en francais et
en anglais.

Des équipes d'accueil en gare sont présentes pour
aider les voyageurs a embarquer et assister les per-
sonnes a mobilité réduite.

La supervision des circulations est assurée 24h/24
par les agents du Poste de commandement. @

Loffre iDBUS
Depuis Le 23 juillet, iDBUS
propose:

» 8allers-retours/jour entre
Paris et L'Europe du Nord

» 4allers-retours/jour entre Lille
et l'Europe du Nord

Dés fin 2012, Loffre sera enrichie:

» 20 allers-retours/jour entre
Paris et l'Europe du Nord

» 12 allers-retours/jour entre
Lille et L'Europe du Nord

Observatoire Régional des Transports PACA @



A propos de
L'OPCA-TRANSPORTS

par Anne LETELLIER - Déléguée a la communication
OPCA-TRANSPORTS

\

-1 L'OPCA-TRANSPORTS - Ofggnisme Paritaire Collecteur Agréé - est un organisme
paritaire, collecteur des fonds de la formation professionnelle. L'association est gérée
par les organisations professiénnel/es et syndicales représentatives des employeurs
et des salariés des branches du transport. LOPCA-TRANSPORTS est né de [‘accord

par/ta/re du 28 décembre 1994 qui délimite son Champ de compétences, et a été agréée par les
pouvoirs publics le 22 mars 1995. Ladhésion des secte.urs professionnels a été réaffirmée par
IAccord portant adhésion a 'OPCA-TRANSPORTS signé'p_ar le 26 mai 2011.

L’OPCA—TRANSPORTS a pour missions de col-
Iécter les fonds au titre de la formation continue,
de financer et développer Iaccés 4 la formation
des salariés des entreprises adhérentes mais aussi
d"fnformer, sensibiliser et accompagner les entre-
prises, en particulier les TPE-PME, dans 'analyse et
la définition de leurs besoins en matiére de forma-
tion professionnelle.

uel.ques

chiffres clés
(source: état statistique et
financier 2011) :

» 158,8 millions d'euros de
collecte™

» 32417 entreprises adhérentes
(dont 31 052 entreprises de
mains de 49 salariés)

» bgi710salariés

» 140007 salariés bénéficiaires
de formation

» Plus de7millions d’heures
stagiaires financées par
dispositif

*Collecte aprés déduction du FPSPP

(Fonds Paritaire de Sécurisation des

Parcours Professionnels)

@ Lejournal des transports

Les sections professionnelles pantalres
techniques:

- Transports routiers de marchandises et act|V|tes.‘

auxiliaires

- Transports maritimes

- Transports routiers de voyageurs

- Transports publics et ferroviaires

- Transport fluvial de marchandises et de passagers
- Ports et manutention

- Agences de voyages et de tourisme

- Transports sanitaires

2011: Lannée de tous Les changements
pour LOPCA-TRANSPORTS

L'€tat renouvelle notre agrément

La derniére réforme de la formation a restructuré
le paysage des OPCA: seuls 20 OPCA subsistent
désormais, contre une centaine auparavant. Les
agréments ont été accordes par I'Ftat sur la base
d'exigences accrues en termes quantitatifs (col-
lecte minimale portée de 15a 100 millions d'euros)
et qualitatifs (appui a 'employabilité des salariés,
notamment fragilisés, et des demandeurs d'emploi;
services RH-GPEC aux entreprises, notamment de
petite taille, dans une logique de proximité).

Fort de son agrément, d'une collecte dépassant
les 180 millions d'euros et des services adaptés
aux besoins des entreprises et des actifs, 'OPCA
-TRANSPORTS a signé avec I'Etat une convention

fixant ses modalités d'intervention et ses ressources
de fonctionnement pour les trois ans a venir. Elle lui
permet de continuer a accompagner 'ensemble de

- - sesadhérents et des actifs du secteur, tout en leur
‘roposant de nouveaux services.

Plus de 153 millions d'euros dédiés &
La formation des actifs

Depuis 2009, toijs~l¢s Opca reversent annuel-
lement au FPSPP [Fondsl?;aritaire de Sécurisation
des Parcours Professionﬁé1s),_une part de leur
collecte (13% en 2009, 10% depuis) : pour
I'OPCA-TRANSPORTS, cela représenfe’,-en 2011,
23,5 millions d'euros sur les 180 collectés. En 20.1_1',

I'OPCA-TRANSPORTS a donc pu engager prés de ™.

153,8 millions d'euros pour sécuriser les parcours
professionnels des salariés et des demandeurs
d'emploi. C'est 8% de plus qu'en 2010. Sile plan
de formation est le support privilégié de la for-
mation en entreprise, les dispositifs de formation
ainsi financés sont multiples: DIF (Droit Individuel
a la Formation) en emploi et portable, contrat et
période de professionnalisation, POE (Préparation
Opérationnelle a 'Emploi)

140007 salariés ont bénéficié d'une
formation en 2011.

Au 31 décembre 2011, 20% des 691718 sala-
riés relevant des entreprises adhérentes a
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OPCA- TRANSPORTS ont bénéficié d'une action
de formation. LOPCA-TRANSPORTS soutient par-
ticulierement l'emploi des jeunes, des personnes les
moins dipldmées et 'acquisition de compétences
transférables.

Enoutre, il alancé en 2011 un label «Profession'Elles
du transport»: visant a la féminisation des métiers,
non seulement en formations initiales mais aussi
en professionnalisant collaboratrices ou conjointes
de chefs d'entreprises.

L'OPCA-TRANSPORTS a développé ses
actions en faveur des demandeurs
d’emploi.

Nouveau dispositif mis en place en 2011, la POE
individuelle a permis de répondre aux besoins
de recrutement des secteurs de transports de
personnes en adaptant les compétences des
demandeurs d'emploi aux offres déposées a
Pole Emploi. Prés de 740 POE individuelles ont
été financées par 'OPCA-TRANSPORTS en 2011.
Le DIF portable permet de préserver lemployabi-
lité des demandeurs d'emploi en utilisant les droits
acquislorsde précédents emplois. Créé en2010,le

apresde 2400 en 2011.

Enfin, le contrat de professionnalisation cumule acces
alemploi et qualification dans le cadre d'un contrat
enalternance.Lannée 2011 a connu une progression

e de prés de 259% du nombre de contrats de profes-

sionhéﬂs,atipn conclus, traduisant ainsi le besoin de
certains sectéUrsgn matiére de recrutement.

T-SERVICES pour accompagner Les
TPE/PME

Avec 14000 visites d'entreprise par an, les conseillers

OPCA-TRANSPORTS vont bien au-dela des missions
traditionnelles de financement de la formation.
L'offre «T- Services» proposée par I'OPCA-

septembre 2012

PROFESSION’gféJ DU TRANSPORT

TRANSPORTS aux entreprises adhérentes leur
permet de bénéficier d'un accompagnement
constant aux étapes clés de leur développement:
T-RECRUTEMENT: embauche de personnel formé
aux besoins de l'entreprise

T-DIAG: diagnostic et conseil en ressources
humaines

T-TUTOR@T: professionnalisation de tuteurs par
la formation a distance

T-FORMATIONS: définition, réalisation et suivi
de la politique de formation
T-COMPETENCES: gestion des compétences
et emploi des salariés

T-GESTION: gestion en ligne du dossier formation
'OPCA-TRANSPORTS propose également aux
adhérents des cursus spécifiques:

T-SESAME: appréhension des savoirs fondamen-
taux (calcul ou expression, afin de remettre & niveau
les connaissances des collaborateurs et de déve-
lopper leur autonomie au travai).
T-RESSOURCES: cycles d'échanges entre profes-
sionnels (partage d'expériences, etc.)

Une forte proximité géographique
des adhérents et des actifs

Avec 22 représentations régionales et une soixan-
taine de représentants, I'une des grandes forces de
I'OPCA-TRANSPORTS est son ancrage au sein des
régions. En 2011, 'OPCA-TRANSPORTS a pour-
suivi son développement avec l'ouverture de trois
nouvelles antennes régionales a Brest, Biarritz et
Agen et le renforcement des équipes sur le terrain.

2012: La formation en actions

En 2012, 'OPCA-TRANSPORTS est dores et déja por-
teur de nombreuses actionsen faveur de la formation
et de I'emploi. Pour les mener a bien, 'OPCA-
TRANSPORTS a bénéficié de cofinancements du
FPSPP, pour des actionsse déroulant sur 2011/2012:
L'acces des salariés a des actions de formation
dans un contexte de crise:

_ Financement de Certificats de Qualification pour 250
) 6uvriers_dogkers, formation de 110 attestations d'au-

xiliairesambuléh'ciers deTitre Professionnel d'ouvrier

L'acces des demandeurs d'emﬁ-l.oi ala
Préparation Opérationnelle a I'Emploi:.

Apres une premigre action sur les POE individuelles,
le dispositif se renforce par la mise en ceuvre de la
POE collective qui permet d'organiser des forma-
tions pour les demandeurs d'emploi en vue d'un
recrutement, au niveau territorial, dans une bran'c_he
ayant fait valoir des besoins.

Des projets territoriaux mterprofessmnne]s
ou sectoriels: :
En région Centre, un projet d'accompagnemerf:t
4 la gestion des compétences pour les salariés
des PME du transport routier de marchandises,
engagé en 2011, se prolongera jusqu'a fin 2012§
En Poitou-Charentes, une action de sécurisation:_
des parcours professionnels a été menée pou
300 salariés du groupe de transport de voyageurs:
Europ Voyage SA, par la mise en place d'une GPEC.
Lanticipation des besoins en compétences et
en emplois: :
Apres le Contrat o Etudes Prospectives (CEP) des
agences de voyage achevé en 2011, lannée 2012
voit lelancement du CEP des transports couvrant
les transports routiers de marchandises et acti-
vités auxiliaires, de voyageurs, le transport fluvial
et le transport maritime. Ce programme est cofi-
nance par I'Etat. :

Les Partenariats régionaux:

Péle Emploi, DIRRECTE, Délégations aux L Dr0|tsdes
Femmes, Conseils Régionaux: des cc_mvenUons
avec ces partenaires ont permis de-cofinancer
des actions de formations pour Ies_.éalariés etles
demandeurs d'emploi. @
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Flctlons phares, bilan

L'ADEME en région

et perspectives
dans les transports

par Jéréme CICILE - Chargé de n'ﬁ_;sion air, transparts, déplacements

‘ADEME Direction Régionale PACA

LADEME (Agence de Environnement et de la Maitrise de /'Energie} est un Ftablissement Public ¢ caractére
Industriel et Commercial (EPIC), placé sous la tute//e"conjointe des ministéres en charge de I'Ecologie,

du Développement Durable et de [Energie et de | Ense/gnement Supérieur et de la Recherche.

LADEME participe a la mise en ceuvre des politiques pub//ques dans les domaines de l'environnement,

de [€nergie et du développement durable. Afin de leur permettre de progresser dans leur démarche
environnementale, IAgence met & disposition des entreprises, des. collectivités locales, des pouvoirs publics et
du grand public, ses capacités dexpertise et de conseil. Elle aide en outre au financement de projets,

de lo recherche & la mise en ceuvre et ce, dans ses domaines d'intervention.

Ecomobilité: repenser nos
déplacements

Dans le cadre du partenariat historique avec
le Conseil Régional, la Direction Régionale de
I'ADEME a soutenu de nombreux projets liés a
la mobilité, projets portés par des collectivités,
des entreprises ou des associations. Au-dela des
aspects financiers, laccompagnement de 'Agence
sesitue sdhvent enamont, via des échanges tech-
niques et rﬁéthodologiques. Grace a sa souplesse
d'interventio’n. et sa proximité de terrain, 'Agence
est intervenue sur un trés large spectre de projets
et détudes touchant a de nombreux aspects des
transports et de I'é.lmobilité. Le fil rouge de son
action est d'interveriir sur des champs innovants
ou peu développés, dé'fagon a promouvoir et dif-
fuser des pratiques ou systémes de déplacements
dont l'efficacité énergétiqué@t environnementale
est avérée et reproductible. -

Depuis 10 ans, un effort soutenu
envers les PDE/PDIE L
Sagissant de l'organisation de la mobilité, uheffort
soutenu a été fait pour développer les PDE et les

PDIE' en région et ce, depuis 2002. S'adresser ..

-4)  Le journal des transports

aux grands générateurs de déplacements a bien
€té une action phare de 'ADEME, menée au
niveau national comme dans toutes les régions.

En PACA, les deux départements les plus peuplés
ont été assez actifs sur le sujet. Ainsi, une tren-
taine de PDE/PDIE ont été accompagnés dans les
Bouches-du-Rhone, et une dizaine dans les Alpes-
Maritimes. Des PDE ont également été conduits
al'échelle régionale par certains partenaires, ces
démarches volontaires ayant été déclenchées
par la réalisation du Bilan Carbone® et la prise
de conscience du poids des déplacements dans

les émissions de ces entreprises
(La Poste, MACIF, Pole Emploi par
- exemple).

"Si,l@ plussouvent laccompagnement
financier sest porté sur les études, i
convieni'de_signalerque ADEME et
le Conseil Rég'ion_al ont également
financé plusieurs opérations de com-
munication/sensibilisafibngu sein
desentreprises et prisen charge des

externe pour faire vivre le PDE (une
dizaine d'opérations a ce jour). Un
grand nombre de formations ont €¢galement été
proposées, a l'attention des chefs de projets PDE
au sein des entreprises ou administrations.

Enfin, dans les Bouches-du-Rhone, les Alpes-
Maritimes, le Vaucluse et le Var, des relais
d'information aux PDE ont été cofinancés au sein
des CCl. Sur les territoires vauclusiens et varois,
la priorité est de traiter la desserte des zones
commerciales et des zones d'activité. Sujet diffi-
cile, les PDE/PDIE ont graduellement contraints
les AOT a faire face aux problémes des entreprises,
pour qui la bonne accessibilité au lieu de travail est
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un élément fondamental de I'attractivité. Dans nos
départements fortement urbanisés, violemment
favorables au tout-voiture, les solutions alterna-
tives a court terme sont fragiles et ne reposent
finalement que sur 'offre existante de transport
public, l'utilisation autre du véhicule particulier
(auto partage et covoiturage, pratiques frémis-
santes) ou les modes actifs (vélo et la marche a
pieds, dont la part reste marginale). Sagissant
de ces derniers et malgré les aides mobilisables
pour les études, la faiblesse des aménagements
et l'inexistence de politiques défavorables a la
voiture - stationnement notamment contrarient
fortement le décollage de leur pratique.

Les AOT et Le management de la
mobilité

l'intérét des PDE/PDIE aura donc été de mobiliser
un grand nombre d'acteurs et de permettre a la
demande et a ['offre de se rencontrer et de co-
construire des réponses adaptées aux besoins des
salariés. Nous pouvons convenir qu'une certaine
mutation institutionnelle a bien eu lieu et que le
role réglementaire du conseil en mobilité dévolu
aux AQT intercommunales a fini par atteindre un

."'-pey de visibilité en région PACA. Au final, devant

la c6r'nplex_ité et la richesse du sujet, il n‘a pas été
possible de .rﬁe'sure.r_les transferts modaux posi-
tifsréalisés au sein dés'PDE,. mais gageons tout de
méme qu'ils sont bien la. h

Au fil des ans également, les PDE ont Béﬁéfitié. .

du contexte montant du Grenelle et se sont pro-
gressivement inscrits dans des démarches plus
globales de développement durable, comme la
RSE, qui prone la responsabilité, 'engagement

septembre 2012

etlaction. Un réseau d'intéréts et d'échange s'est
peu a peu tissé entre les entreprises, de bonnes
pratiques ont été échangées et la premiere ren-
contre régionale sur ce sujet a été inaugurée par
le Conseil Régional en juin 2012.

La dynamique étant maintenant bien lancée a léchelle
de la région, ADEME n‘a plus vocation a continuer
laccompagnement de ce dispositif et souhaite laisser
les AOT intercommunales jouer pleinement leur rdle
de Conseil en Mobilité (CeM), a linstar de ce quelles
font sur les territoires voisins. Le management de la
mobilité, qui est une de leurs missions, doit agir sur la
demande de déplacements pour encourager durable-
ment leschangements de comportements vis-a-vis
des différents modes. Cette mission sinscrit dans e
cadre de leur politique des transports et desaména-
gements nécessairesa ces mutations. Lorganisation
de l'espace public, le partage de la voirie et la dispo-
nibilité du foncier constituent en effet des leviers
majeurs d'incitation a ces changements.

Les missions d'information, de promotion et
d'évaluation constituent, selon l'article 27-1 de
la LOTI, le socle minimal du conseil en mobilité
dont sont chargées les AOT. C'est donc un vaste
domaine d'innovations qui touche aux nouvelles
organisations dans les entreprises (PDE), aux
nouvelles pratiques de déplacements (usages
partagés de la voiture, écomobilité scolaire,
électromobilité...) et aux nouveaux métiers liés
au Conseil en Mobilité (centrales de mobilités,

maisons de I'emploi et transports...)

Informations complémentaires dans la
plaquette téléchargeable, «Ecomobilite,
repenser ses déplacementsss sur:

Lappui indispensable de la
réglementation sur la qualité de Lair
Ce bref bilan ne saurait étre complet sans rap-
peler le rle joué par 'ADEME dans [‘¢laboration
des Plans de Protection de I'Atmésphére aux
cotés de la DREAL. En effet, des 2003, I'ADEME
avait coordonné le groupe de travé’i] sur les
mesures concernant les transports tef‘(estres,
aériens et maritimes. Parmi les mesures.direc-
tement élaborées et suivies par 'Agence, la plus
significative est celle qui consiste a avoir rendu
obligatoire les Plans de Déplacement d'Entre-
prises pour les établissements privés et publics
de plus de 250 salariés. Cette mesure a non seu-
lement été reprise dans I'actualisation des PPA
des Bouches-du-Rhone et du Vaucluse, ma‘l.s
elle sera également prochainement étendue aux
départements du Var et des Alpes-Maritimes.
Sans cette obligation réglementaire, il est clait
que les PDE n‘auraient pas connu un tel essor
en région.
En 2010, 'ADEME procédait & I'évaluation de
cette mesure aupres des entreprises obligées
dans les Bouches-du-Rhone, qui conceré
nait 102000 salariés ou agents du secteur
publics. Sur les 89 établissements ciblés par
le PPA 13, 72 étaient des entreprises pri-
vées et 17 des ¢tablissements publics. Au
regard de l'analyse conduite par I'ADEI\_iIE,
46 ¢établissements sont réputés avoir res-
pecté l'obligation du PPA? ayant réalisé entre
4 et 5 actions, auxquels s'ajoutent 9 étab{isse—
ments ayant réalisé¢ au moins 3 actions. Ceci
permet d'estimer que 55 établissements peuvent
étre considérés en démarche PDE auxquels il
convient d'ajouter les entreprises «volantaristes»
présentes dans les PDIE. Néanmoins, il sagitla
de données déclaratives qui n'on_t-'bu étre véri-
fiées. La encore, dans le cadre de.feur mission de
conseil, les AOT pourraient élaborer des tableaux
de bords de suivi de ces entrep'.rises, leur permet-
tant de mesurer [évolution des parts modales par
grands bassins d'emplois'bar exemple.

Un complément d'enquéte fut également réa-
lisé aupres d'une v.ih'gtaine de collectivités et
d'organismes publics obligés, dont le résultat est
beaucoup pluslrh'itigé (65sites validés par 'ADEME
sur 20 obligés). Cette enquéte fit apparaitre la
difﬁcultédé mener la démarche PDE jusqu‘a son
term@:En effet, faute de suivi et d'animation en
in,te'fne, bon nombre d'entre elles furent décla-
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Les Zones d'Actions Prioritaires

pour URir (ZAPA): deux collectivités
retenues par UFRDEME en reglon
PACA .

Les ZAPA conspi'tuent la mise en beuvre d'une
mesure phare de la loi Grenelle Il pod’r améliorer
la qualité de Ialr Clestun enjeu de santé publlque
la pollution. de lair diminue lespérance de- vie de
9 mois paur chaque Francais et Iexposmon aux
particules fines causerait 40000 déces Chad'u_e

année. Les zones d'actions prioritaires pour lair,..
dites ZAPA, doivent permettre de renforcer la ™

lutte contre la pollution atmosphérique et notam-
ment de réduire les émissions de particules (PM)
et doxydes d'azotes (NO ).

Dans ces zones, I'accés aux véhicules contri-
buant le plus & la pollution atmosphérique est
limité, voire interdit, selon le principe d'une dis-
crimination positive. En Europe, plus de 160 villes
mettent déja en place ce type d'actions, connues
sous le vocable de Low Emission Zones (LEZ).
!I est possible de hiérarchiser cette discrimina-
:tion, du simple controle d'acces au principe du
péage urbain, en s'appuyant bien entendu sur
ime approche globale intégrant tous les autres
i”nodes de substitution.

E’our accompagner les collectivités volontaires®
é définir les modalités et les conditions d'accés a
la zone en fonction du contexte local, TADEME
a:donc lancé en juillet 2010 I'appel 4 projets
«Faisabilité des ZAPA» afin de pouvoir financer
les. études menées par les collectivités et leur
proposer un accompagnement technique et
méthodologique. Ces études devaient per-
mettre de tester différentes configurations
organisationnelles et aboutir 4 un dossier de
projet diexpérimentation sur une zone délimitée.
En régio"n PACA, la métropole Nice Cote d'Azur
(NCA) et Ta Communauté d’Agglomération du
Pays d’Aix '[CPA) ont été retenues par 'ADEME,
qui copilote ces initiatives avec la DREAL.

Les principes.de étude
Les ZAPA étant un.concept novateur en France,
[étude de faisabilité doit examiner les enjeux tech-
niques et économique"s-du projet, la faisabilité des
mesures envisagées et étre capable d'évaluer ces
dernieres. Dans le détail, iI.'cpnvient donc d'exa-
miner les différentes brique's'-é assembler pour
parvenir a un projet en tous péints acceptable
et performant. Parmi ces brlques nous pou-
vons retenir:

- le dimensionnement de la ZAPA,

- ['évaluation de l'mpact et des conditions dei mse
en ceuvre des mesures,
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- I'acceptabilité sociale et les colts de mise en
ceuvre des mesures,

- Ianalyse du gain sur la qualité de Iair

- I'identification des modalités juridiques et de
gouvernance du projet

- ['affectation préférentielle de la voirie aux modes
de déplacements les moins émetteurs (vélo, trans-
port public, covoiturage),

- l'optimisation des livraisons de marchandises,

- le choix des criteres de restriction

- [évaluation des reports de trafic et de leurs consé-
quences en dehors de la ZAPA,

- les modalités d'identification des véhicules

.éqtorisés a circuler dans la ZAPA (vignettes ou

vid'épsurveillance par exemple...),

- les mesures compensatoires a proposer (aides a
I'acquisitiqn de véhicules décarbonés, tarification
transport public etc)

Le calendrier-.

Le calendrier pré'vi§i0nnel prévoyait qu'en
juillet 2012, chaque cb“_ectivité remettrait son
projet au Ministére. Celui'ici devait ensuite sta-
tuer sur léligibilité des projets; puis autoriser par
décret I'expérimentation des prOJets sélectionnés
pour une durée de 3 ans.

La situation actuelle

Etant donné la complexité du sujet, aucune CO‘I;..

lectivité n'a pu réellement parvenir a finaliser
son projet. En région, seule la CPA a conduit
les études, sans pour autant prendre de déci-
sion politique sur une mise en ceuvre. Méme
la métropole Nice Cote d'Azur n'a pas démarré
le processus. Devant ces difficultés, la nou-
velle Ministre de I'Ecologie, du Développement

Durable et de I'Energie a écrit en juillet 2012
aux collectivités partenaires. Elle leur a indiqué
qu'elle maintenait son intérét pour les projets
de ZAPA, tout en soulignant son intention d'en
adapter le cadre. Ce faisant, les travaux repren-
dront a la rentrée, un groupe de travail avec les
collectivités volontaires devant examiner les
difficultés rencontrées et élaborer des plans
d'action complets et applicables.

La Ministre estime en effet que le résultat des
¢études fait apparaitre un dispositif trop rigide
et socialement injuste, car pouvant pénaliser
excessivement certains propriétaires de véhicules
anciens. Cette situation pose donc en filigrane la
question de la justesse environnementale versus

" lajustice sociale.
Rappelons ici qu'une réflexion plus générale sur

les mesures structurelles nécessaires a l'améliora-
tion de Ié’qu_alite’ de l'air doit démarrer a l'automne,
dansle cadré'de.la concertation nationale sur la
transition énergétique. Les ZAPA devraient donc
faire partie d'un débat national.
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L'ADEME en région

Les efforts
environnementaux du

La charte d'engagements
volontaires de réduction
des émissions de CO, des
transporteurs routiers de
marchandises

La réduction de 20% d'ici 2020 des émissions
de dioxyde de carbone (CO,) de I'ensemble des
transports constitue un engagement national
dans lequel la région Provence-Alpes-Cote d/Azur
entend s'inscrire pleinement.
Malgré le développement du ferroviaire, du cabo-
tage maritime et fluvial, les transports routiers
assurent pres de 80% des échanges de marchan-
dises en France. Lamélioration de leur efficacité
énergétique et environnementale est un enjeu
essentiel d'accessibilité durable, de compétitivité
économique, donc d'emploi.
C'est pourquoi la DREAL, le
Conseil Régional Provence-
Alpes-Cote d'Azur et
I'ADEME, en concertation
‘ 2 . avec la Fédération Nationale
3. desTransporteurs Routiers
(FNTR) et la fédération des
entreprises de Transport et Logistique de France
(TLF), assurent la promotion aupres des profession-
nels du secteur routier dune Charte d'engagements
volontaires de réduction des émissions de CO,.

e Cette démarche est proposée aux entreprises qui

souhaitent sengager a améliorer leur performance
environnerﬁéhtale, en appliquant une méthodo-
logie nationale cohérete et fiable. Le suivi et la
validation desindicateurs de réalisation d.e_s enga-

gements pris et de réduction des émissionsdéCOZ. .

sontassurés par un comité technique qui rassemble
I'ADEME, le Conseil Régional et la DREAL.

En 2012, 600 entreprises étaient signataires au
niveau national, dont:

septembre 2012

- 43 entreprises ayant achevé une premiere phase
d'engagement de 3 ans
- b57 entreprises en cours d'engagement.

Informatians dispanibles sur: wwwz.ademe fr
alarubrique Transports

Les entreprises signataires au niveau
régional

En région PACA, 10 entreprises ont signé cette
charte. Elles sont les suivantes:

Entreprises dont la phase d’engagement de
3 ans est achevée

- COGEPART (13)

- La Fleche - Groupe ID Logistics (84).

Entreprises dont la phase d’engagement de
3 ans sera achevée fin 2012

- Lomak (13)

- Lomatrans (13)

- NJS FARAMIA (13)

- Berto (84), pour une partie de son activité.

Entreprises en cours d'engagement

- Sud Béton et Logistique (06)

- Ducourneau (83)

- Chabas (84)

- Davin (05)

- Berto (84), pour ses nouvelles filiales.

D'autres entreprises sont actuellement dans
la phase de préparation de leurs prérequis et
devraient manifestement signer la charte avant
a fin de I'année.

Le Conseil Régional, 'ADEME et la DREAL ont
confié, pour deux ans, au groupement de bureaux
détudes Garrulus Consulting et Bouclétikune mis-

h 'siorrd'animation qui a pour objectif de sensibiliser,

secteur des marchandises

La réussite d'Objectif CO, dépend
de lengagement de lentrepnse et :

du respect des étapes clés

1. Lautoévaluation de l'entreprise pour vahder sa
pertinence dans la démarche; :
2. La réalisation du diagnostic CO, pour établir un
état des lieux initial et définir un plan daction;
3.Lasignature de la charte qui ouvre droit a I'utili%
sation du logo et du nom associés a la démarche ;
4. Le suivi annuel de lavancement de la démarche;

Les actions proposées aux
entreprises

Des fiches actions ont été créées pour encadrer ia
démarche. Elles constituent des outils d'aide &:la
décision destinéesainformer lentreprise des actions
spécifiques quielle peut mettre en ceuvre afin de
réduire ses consommations de carburant ef par
conséquent sesémissionsde CO,. Ellescomprennent
une présentation de laction, la réglementation en
vigueur, les gains de CO, potentiels, les conditions
dapplication et de faisabilité de la mesure et les
indicateurs de suivi de laction. De plus; les entre-
prises ont la possibilité de mettre en ceuivre dautres
actionsinnovantes et donc non ider}t’iﬁées apriori.

Les actions proposées aux entrepnses se répar-
tissent en 4 axes:

1. Actions sur le véhicule:.”

- Accélération de la mod.e'fnisation de la flotte

- Bridage moteur pour réduire la vitesse maximale
des véhicules ) '

- Utilisation de lubrifiants synthétiques

- Utilisation d'aééessoires pour diminuer la résis-
tance ae’rod,yﬁamique

- Améliqré.tion de la maintenance des véhicules
- Utilis'étion de pneumatiques permettant de
redwre Ia consommation
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modification de la technalogie
- Boite de vitesses robetisée ’

2. Actions concernant le carburﬁnt:
- Amélioration.:ae la gestion et du suivi des
consommations de carburant .
- Utilisation de carburants alternatifs au gazole
- B|ocarburants
—Veh|cu|es électriques
- Véhicules hybrides
- Emulsions eau/gazole
- Gaz Naturel Véhicules (GNV)

3. Actions du conducteur:
- Limitation de l'usage du moteur a larrét
- Formation des conducteurs 4 [éco-conduite

4; Actions sur l'organisation des flux:

- Recours aux modes de transport non routiers
— QOutils d'aide a la circulation, a la gestion de la
flotte et a loptimisation des itinéraires

— Amélioration du coefficient de chargement et
limitation des trajets a vide

- Négociation avec les clients de mesures permet-
:tant une meilleure optimisation

Lextension des chartes au secteur du
transport de voyageurs

Depuis septembre 2011, cette charte sétend
également au transport de voyageurs. Elle cible
toutes les entreprises ou régies de transport rou-
tier collectif de voyageurs. Il sagit donc de toutes
les entreprises utilisant des véhicules de plus de
9 places passagers pour opérer un service qualifié
de transport collectif ou transport en commun.
Le processus n'est pas encore activé en région
PACA mais devrait [étre dans les mois qui viennent.

Informatians dispanibles sur: wwwz.ademe fr
alarubrique Transports

Le positionnement de LADEME
évolue vers l'innovation et La
mobilité du futur

En amont des ap"pﬁls a manifestation d'intérét
(AMI) sur les nouvelles technologies de Iénergie,
I'ADEME développe S.L}[. les programmes princi-
paux de recherche, des «feuilles de routen, quisont
des exercices de prospectii)e. réalisés avec Iappui
d'expertsde la recherche publiﬁqe etde l'industrie.
Ce travail permet de définir desvfsiQns communes

i

o— o=

{8 Le journal des transports

de déploiement technologique et organisationnel
de nouveaux systéemes ou offres de services.
S'agissant des transports, 'ADEME a publié¢ en
juillet 2011 sa feuille de route sur les systémes de
mobilité des biens et des personnes.

L'objet de ce document est de promouvoir la réali-
sation de démonstrateurs et d'expérimentations de
nouvelles solutions de mobilité pour les personnes
et les marchandises sur les différents types de ter-
ritoires: urbain, périurbain et rural. Sont concernés,
les déplacements quotidiens des personnes et
Iacheminement des biens jusqu'au consommateur

. final. Afin de pouvoir répondre aux enjeux sociaux

et territoriaux d'une mobilité durable pour tous,
il éanvient a présent de considérer les nouvelles
mobilités et les nouveaux usages de 'automobile
en les o-pt_imisant au sein du systeme complet de
de’placemé’ng et en exploitant le potentiel offert
par les technéﬂogies de 'information et le GPS.
Cettefeuille de route et sasynthese sont
téléchargeables sur:wwwa.ademe.fr ala

rubnque Recherche etmveshssements
davenir.

Les futuresinterventions de Ié'Dj_rection Régionale
de 'ADEME devront donc tenir compte des
orientations nationales et du contexte des AMI.
Elle soutiendra des expérimentations e.h'matiére
de mobilité des personnes dont le Caré'ctére

innovant est démontré et dont les impacts.

environnementaux sur le territoire sont probants.
En milieu urbain, la priorité sera donnée aux
agglomérations contraignant l'usage du véhicule
particulier ou aux collectivités particuliérement
offensives en terme de gestion de la mobilité.
Ces opérations devront s'inscrire dans une vision
de mobilité supérieure, c'est-a-dire:

- capable de faire face aux crises a venir (environ-
nementale, économique, sociétale)

- efficiente du point de vue de énergie, de 'envi-
ronnement, de ['équité sociale et de l'accessibilité.
A I'avenir, la Direction Régionale de 'ADEME sou-
haite donc accompagner des projets s'intégrant
dans un systéme de mobilité performant, notam-
mentsur les themes suivants:

- nouveaux services alternatifs a la voiture parti-
culiere ou au transport routier de marchandises;
- nouvelles générations de technologies de linforma-
tion et de la communication (développement d'outils
daide au choix du meilleur moyen de transport ou de
la meilleure organisation logistique urbaine);

- systemes innovants intégrant des infrastructures
communicantes en milieu urbain pour générer des
flux d'informations enrichis, lisibles, favorisant une
mobilité intelligente;

- nouveaux partenariats public/ privé préfigurant
de nouveaux modes de gouvernance utilisant de
nouveaux modeles de management des mobilités
sur des territoires exemplaires. @

Pour approfondir le sujet de 'innovation et
dela prospective dans les transports, nous
renvoyons le Lecteur au blog
http://transportsdufutur.typepad.fr/blog/

créé par 'ADEME fin 2009 quirassemble

désormais plus de soo articles sur les
transports du futur.

1.Un Plan de Déplacements Entreprise (PDE) est une
démarche globale etintégrée, d'analyse et d'optimisation

“-.. desdéplacements générés par une entreprise ouun
“parcd'activités.

Voir en particulier Le site www.plan-deplacements.fr

2. Le cadre minimum défini par 'ADEME comporte les
mesures stivantes : 1. Nommer un chef de projet et
définir sa missign, dans une fiche de poste; 2. Conduire

le PDE, de manierestructurée et Le faire connaitre a
tousdanst’entrepris'é;g: Organiser des sessions de
concertation avec Les salariés et en communiquer Les
résultats; 4. Mettre en ceuvreune action volontaristeen
faveurdu transport public (primetransports); 5.1. Mettre
en ceuvre une ou des mesures en favéurdes modes actifs
(vélo, marche); 5.2. Mettre en ceuvre une oudes mesures
en faveur du covoiturage.

3. Appel a projets ouverts aux communes ou
groupements de communes de plus de 100 000
habitants. Les 8 collectivités retenues pour participer
al'expérimentation ZAPA sont : Grand Lyon, Grenable-
Alpes Métropole, Clermont Communauté, Communauté
du Pays d'Rix, Plaine Commune, Ville de Paris, Nice Cote
d'Azur et Bordeaux.

b & &
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par Jean-Claude GOGUILLOT, Direction des transports et grands equipements

Dans le cadre de la mise en
application de la loi du 11 février
2005 pour l€galité des droits

et des chances, la participation
et la citoyenneté des personnes
handicapées, les différentes
autorités organisatrices de
transports devaient établir un
Schéma Directeur dAccessibilité
(SDA) des services relevant de
leur compétence.

Cesschémas prennent donc en compte différents
périmetres comme le cadre bati, la voirie, 'aména-
gement des espaces publics, les matériels roulants
et les systemes de transport et leur intermoda-
lité, pour permettre I'accessibilité des personnes
handicapées ou a mobilité réduite a échéance
de février 2015.

La région Provence Cote d'Azur a adopté son
schéma le 8 février 2008 qui prend en compte les
réseaux TER, LER et Chemins de fer de Provence

.."-(lig_ne ferroviaire Nice-Digne) exploitée par une

filiale de-Véolia.
De nombreux aménagements ont été réalisés en
gares et Ies dernieres Céfhmandes de materiel rou-

clairement indiqué que les efforts ﬁnanmers de Ia. .

Région et les besoins techniques des maitres d'ou-
vrage ne permettraient probablement pas de tenir
les délais imposés par la loi pour une accessibilité
en autonomie et pour tous les types de handicaps.

septembre 2012

Révision du Schéma
Directeur Régional
d'Accessibilité (SDH)

Conseil Regional Provence-Alpes-Cote D'azur

®fotolia.com

Il'a paru opportun, a plus de 2 ans de I'échéance
de 2015, de faire un point global sur la mise
en place des différents dispositifs développés
a l'tchelle du territoire régional et d'envisager
une accessibilité globale au sein de la chaine
du déplacement qui puisse répondre, de facon
pragmatique, aux besoins des personnes han-
dicapées ou a mobilité réduite.

Outre les aménagements physiques dans les
gares et les améliorations apportées sur les
différents matériels roulants, la Région se pro-
pose notamment de réfléchir:

“Uaun, dispositif de mutualisation des services

d accompagnementqw puisse prendre en compte

demande des PMR pour une meilleure accessibilité

dans les parcours utilisant plusieurs modes ou:_
réseaux de transports. ll Sagit par exemple de faire
le lien entre 2 transporteurs gérés par 2 AOTdifféi_
rentes pour assurer la continuité dun déplacement
entre les réseaux et selon les besoins exprimés
Des accords pourraient étre passés entre AOT
pour développer des services croisés. Pour pous
voir mener cette réflexion la Région a interpellé
les différentes AQT régionales sur leurs praUques
actuelles dans ce domaine, :
- & une mesure de gratuité pour les personnes
accompagnants les personnes handicapées,
notamment les personnes atteintes de handicap
cognitif et les personnes en fauteuil roulant pour
sécuriser au mieux le voyage, :

- une amelioration des dispositifs d'information
sur l'accessibilité des transports, leur intermodalité
et la mise en réseau des dispositifs de réservation
ainsi qu'une meilleure formation des agents au
contact du public PMR. _ ‘

Apres une séance pléniére de lancement le 3 juillet
dernier, il sagit de mener une réflexion avec les
AOT et de rencontrer les as§6ciations dans les
6 départements de la région:

Alissue de cette démarche, début 2013, les élus
régionaux pourraient adopter une révision du
Schéma Directeurde’écessibilité. [
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RDT13 et Europorte

EUROPORTE,

un opérateur
ferroviaire focalisé
sur la qualité de
fservice

par Christopher BOURSON,

- Directeur de l'agence Sud Groupe
‘Europorte/SOCORAIL France

Premier opérateur a avoir obtenu une licence fer-
réviaire privée en France, en 2004, Europorte n'a
céssé de croitre depuis sa création. Fondé sur un
réseau de 8 agences régionales, le groupe de fret
ferroviaire fait circuler 200 trains par semaine sur
toutle réseau ferré national et emploie 1000 per-
sonnes,y compris a filiale GBRF qui est le troisieme
opérateur de fret en Grande-Bretagne (650 trains
par serﬁ_aine). En France, Europorte a trés tt misé
sur le Sud et la Région PACA est stratégique pour
cette filiale du Groupe Eurotunnel dont les effec-
tifs s'éléveﬁ't.désormais a plus de 200 personnes.
Dénommée éy départ Veolia Cargo, cette société
de fret a été rachetée en 2010 par Eurotunnel et
rebaptisée Eurob'orte. Deux entités sont chapeau-
tées par Europorfé.; d'un coté, Europorte France,
spécialiste de la traction ferroviaire, de services
ferroviaires de proximifé.gt de lagestion d'embran-
chements particuliers et'de hubs ferroviaires; de
I'autre SOCORAIL, spécialié'te de la manutention
ferroviaire, du chargement ei’du déchargement
de wagons, de la maintenance’dg voies ferrées
sur site industriel.

Bien qu'elle soit éminemment industriéﬂe, _I'histoire
d'Europorte est presque celle d'une start in,. tant
sa croissance est rapide et son dynamisme carac-

téristique. Il'y a seulement deux ans, Europorté‘-.,

@ Lejournal des transports

Fré'nge était représentée par 5 personnes en PACA
mais, sous 'impulsion de Groupe Eurotunnel qui
croit aﬁ'-f_ret et y investit, la structure compte
désormaié’-S_O personnes; sa démarche nova-
trice (géoloéali§ation des rames par exemple)
séduit de plus eh'p_lus de clients. La signature de
nouveaux trafics nbu‘rrit lactivité et explique ce
dynamisme. Des inveéti§sements conséquents
en hommes et en matérié1-§outiennent I'expan-
sion. Europorte a ainsi acquis 12 locomotives
Euro 4000 DBF et 7 locomotives G1000F, a noter
que 'Euro 4000 Vossloh est la loconotive la plus
puissante d'Europe.

Concrétement, ce sont 60 rotations de traih‘s.gui

sont organisées chaque semaine dans la région, .

contre seulement 6, il y a 2 ans. La liaison Gefco
fait partie des contrats importants avec 19 rota-
tions hebdomadaires, notamment entre Gevrey et
Miramas. Europorte achemine ainsi des véhicules
neufs de PSA Citroén.

Autre exemple de trafic: les wagons de céréalesen
provenance dessilos de la coopérative Cerevia, la
troisieme plus grande coopérative céréaliere en
France. Autrement dit, Europorte réalise réguliére-
ment des dessertes entre Miramas et les différents
bassins du Grand Port Maritime de Marseille
(Marseille et Fos-sur-Mer).

Si les clients se tournent de plus
en plus vers Europorte, c'est que
le groupe cultive le souci du
client, de la qualité de service qui
n'‘était peut-€tre paslapanage du
ferroviaire en France jusqualors.
Cette stratégie permet d'assurer
un taux de ponctualité de plus
de 959%. Dans le transport, la
ponctualité est une exigence
et Europorte mobilise toutes
ses ressources pour faire rimer
ponctualité et fiabilité dans le
ferroviaire.

Europorte a désormais acquis une taille qui lui
permet d'accompagner ses clients travaillant a
[échelle européenne. Ainsi le groupe a établi une
liaison internationale entre la France et I'ltalie
avec Trenitalia, premier opérateur ferroviaire en
[talie. Dans un premier temps, Europorte assure
la collecte de céréales dans une trentaine de silos
en Bourgogne puis les transporte vers le Sud-Est
pour le compte du logisticien TMF. La connexion
se fait & Amberieu (Ain) avec Trenitalia, jusqu'a
Modane, avant de desservir plusieurs destinations
en Italie. Démarrée sur la base de 5 allers-retours
par semaine, cette liaison représente un tonnage de
450000 tonnes par an. Une telle circulation permet
d'éviter le passage sur les routes d'environ 30 000

", camions par an. Europorte permet donc a des
industriels désirant expédier des marchandises vers

|'Ita1|'e-d§ réaliser ces livraisons de maniere fiable.

Pour mé’ne,( a bien ces opérations, Europorte et
ses 200 embloyés en PACA sont basés sur deux
sites: a Chateauri'euf;Ies—l\/lartigues, les services
administratifs; a l\/lira'rhas. I'exploitation. Du coté
de SOCORAIL, autre filiale du .groupe Europorte,
la région PACA constitue égalemient un ancrage
significatif. SOCORAIL est réputée deb'u'rs presde
40 ans pour son expertise dans la manutéh‘do_r)

©SOCORAIL - Europorte
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Pour mener @ bien ces
opérations, Europorte
et ses 200 employés
en PACA sont basés
sur deux sites: @
Chateauneuf-les-
Martigues, les services
administratifs o
Miramas l'exploitation.

ferroviaire sur des sites industriels hautement
sécurisés. Elle fait partie des rares acteurs habi-
lités a travailler sur 20 sites classés «Seveson et
notamment les «Seveso seuil Haut»; beaucoup
d'entreprises pétrochimiques étant basées dans
e le Sud, ceci explique en partie la forte présence de
SOCOR-AIL_en PACA. Nous sommes par exemple
implantés ch.éZ'Tota_l depuis 37 ans car c'est l'un
de nos premiers CliéhtS:-NQ_s prestations vont
de la manutention ferroviairé's'Ur-em_b'r_anche—

ments privés, au chargement/ déchargerﬁéht'de .

wagons, en passant par la maintenance de voies
ferrées, la tenue de guichets, au conditionnement,
I'empotage/dépotage de produits chimiques et
pétroliers, jusqua la gestion des dépdts au controle

septembre 2012

©SOCORAIL - Europorte

Christophe Bourson, directeur de la Région PACA pour Europorte et Socorail, et son équipe

devant L'un des batiments

de l'application des réglementations de transport.
L'idée chez Europorte est, en effet, de pouvoir pro-
poser tous les services ferroviaires; SOCORAIL, avec
la méme philosophie, ne cesse d‘étoffer sagamme
de prestations avec un domaine de prédilection:
les matieres dangereuses, ou SOCORAIL, non seu-
lement a fait ses preuves, mais est désormais une
référence. SOCORAIL est titulaire de certifications
MASE (Systéme de management dont l'objectif
est I'amélioration permanente et continue des
performances Sécurité Santé Environnement des
entreprises). Pour ce faire, un contréle de connais-
sances est organisé de maniére continu pour les
techniciens du groupe et une recertification a lieu
tous les ans avec des remises en question sur le
terrain. La sécurité, cela ne se décrete pas, c'est un
processus exigeant et quotidien.

Sur le marché du transport ou l'industriel a
de multiples besoins, SOCORAIL a assis sa
réputation sur sa capacité a répondre par des
solutions globales aux différents problémes que
rencontrent les sociétés. Ainsi SOCORAIL traite
162 000 wagons par an en France, 162 000
camions, gere 65 locomotives de manceuvre
et 1500 opérations sur navires par an. Derriere
ce chiffre, se cachent une variété de mis-
sions. Exemple: le remplissage de containers
de déchets a Saint Louis-les-Aygalades dans
un train acheminé jusqu'a un incinérateur de
Fos-sur-Mer (70 km de distance). Autrement
dit, SOCORAIL contribue a 'aménagement du

“territoire en tissant au fur et & mesure de nou-

velles liaisons d'un point & un autre mais aspire

acquérir. En constituant une plate-forme d'acti%
vités, SOCORAIL comme Europorte contribuent
finalement au maillage d'une toile industriellé
avec les synergies et les économies d'échellé
qui en découlent.
Forte de son expérience, la filiale d'Europorte
veut non seulement continuer a bien servir ses
clients mais elle a aussi de nouvelles ambitions
telles que le développement de contrats dans la
maintenance de wagons. SOCORAIL fait partie
des rares acteurs ayant des compétences dans
ce domaine, le groupe dispose du savoir-faire
mécanique lui permettant,  la fois de se déve-
lopper sur ce segment et aussi de faire profiter
d'autres industriels de son expertise. :
Finalement, Europorte qui connait une croissance
trésvive au niveau national -le chiffre d'affaires a
augmenté de 63% 158 millions d'eurosen 2011~
le doit essentiellement & la vitalité de son activité
dans la région PACA. Faisant jouer Iés synergies
entre les Ports, les infrastructures, (ﬁobilisant des
techniciens professionnels, Europorte met au ser-
vice des industriels son expérience des expéditions,
la souplesse de ses équipes et ;eé vertus environne-
mentales. Dans une économie ou le transport reste
[une des principalessourcgsde pollution, Europorte,
en tant qu'opérateur ferroviaire promeut un mode
de transport propre.(lé plupart de ses trains fonc-
tionnent a [électricité et non au fioul) et permet a
ses clients de rédhire leur bilan carbone.

De5 personnéé ilya deuxans, l'effectif d'Europorte
France enPACA estmonté a 50 surla base de nou-
vea uzct'fafics ferroviaires. Europorte, avec ses deux
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ROT13

par Jack NYCOLLIN; ‘
Responsable Matketing RDT13.

L'année 2012 marque un tournant da_lns I'acti-
vité ferroviaire de transport de marchandises
dela RDT!3 (440 salariés) organe du anseil
Général des Bouches-du-Rhéne. Le Pole Fret
Ferroviaire de la Régie Départementale des

Transports (56 employés), qui a le statut d'Bta-.
blissement Public & caractére Industriel et ™

Commercial (EPIC), a obtenu sa licence ferroviaire
et son certificat de sécurité délivré par 'Etablis-
sement Public de Sécurité Ferroviaire (EPSF), lui
permettant de devenir un Opérateur Ferroviaire
de Proximité (OFP) ou, en d'autres termes, une
entreprise ferroviaire habilitée 4 circuler sur le
Réseau Ferré National, avec un positionnement
stratégique Départemental.

Depuis louverture & la concurrence du transport
ferroviaire de fret sur le Réseau Ferré National en
f2006 et le développement du fer, les objectifs sont
de développer le fret de proximité et de maintenir
fun partenariat stable et durable avec nos clients
%et avec les autres EF qui ont une activité complé-
f%nentaire voire une mise en réseau avec les autres
OFP existants ou a venir.

Lobjectif de la RDT13 est de récupérer a la route
des trafics de lots abandonnés par les diverses
eritreprises ferroviaires, d'assurer des circulations
de'q_‘aibles distances inférieures a 200 km, d'opérer
un transfert modal de la route sur le fer sur des
orig’rnes/ destinations pertinentes, de mettre les
prestations d'un opérateur ferroviaire de proximité
au service des clients embranchés du Grand Port
Maritime de Marseille.

Ce certificat couvre le département des Bouches-
du-Rhoné et en particulier le triangle Marseille
- Miramas f-fos-sur—l\/ler. La RDT13 est maintenant
en mesure de"qlesservir la zone de Miramas, (ou est
embranchée laplateforme CLESUD), les bassins est
etouest du GrandPort Maritime (GPM) de Marseille
ainsiquela gare de’P@s—des-Lanciers, ol se raccorde
la ligne de la RDT13 de Pas-des-Lanciers 4 la Méde.
La Régie en tant qu;Ope'rateur Ferroviaire de
Proximité est basée sur Arles et sur Marignane
avec deux ateliers de mai’ntenance. Entreprise
locale la RDT 13 apporte a tré'v.gzrs son expertise,
son historique et son personnelh:;'

Par un matériel adapté, une organisé’cio_n locale
formée techniquement et polyvalente, laRDT13
se positionne comme un acteur majeur pour.le

développement du fret ferroviaire en assurant la . .

€D Lejournal des transports

traction ferroviaire et terminaliste (manoeuvres
et opérations au sol).

Depuis 1913, la RDT13 geére la ligne Pas-des-
Lanciers/La Méde (chaque année prés de
500 000 t transportés pour le compte de la
raffinerie Total de La Meéde) et la ligne d'Arles &
Fontvieille qui dessert un dépdt de munitions de
la Marine Nationale. A noter que la RDT13 exploite
sur cette ligne le petit Train des Alpilles (15 000
touristes par été). Elle assure également depuis
plus de quinze ans les manceuvres sur les voies
du port fluvial d‘Arles, et enfin, au sud d’Avignon

se trouve la troisiéme ligne propriété de la Régie,
entre Barbentane et Plan-d'Orgon (23 km).

En"aytre, depuis décembre 2007, la RDT13 assure
les manceuvres ferroviaires sur la plateforme mul-
timodai'e.CLESUD de Grans - Miramas.

LaRDT 13 adgja effectué des transportssur le RN
au mois dejuih-..Des contratslongue durée sonten
cours pour la rentrée 2012.

Maintenance des
infrastructures-.
ferroviaires, voies-..
ferrées, appareils de..

voie, PN automatiques,

installations terminales
embranchées...

En ce qui concerne les travaux d'infrastructure,
au-dela de la maintenance de son propre réseau,
la Régie, en groupement avec d'autres entreprises
ferroviaires, a remporté Iappel d'offres du Grand
Port Maritime (GPM) de Marseille pour la gestion
opérationnelle des 55 km de voies de service et
des 9 km de voies principales des bassins Ouest.

Matériel: Le parc ferroviaire de la RDT13 est
constitué de:

- Neuf locotracteurs de 200 et 300 CV

- Une locomoative de 600 CV

- Deux locomotives de 800 CV

- Trois locomotives de 900 CV

- Cing locomotives de 1200 CV

- Une locomotive de 1400 CV

- Deux locomotives RFN

- Un engin de rail /route

Plus de la moitié des engins de traction ferroviaire
estagréée selon la Régle d'Exploitation Particuliére
RFN-CG-MR 03 A-00-n°002, leur permettant ainsi
d'emprunter le Réseau Ferré National (RFN) sur de
courtes distances. Ce matériel est entretenu dans les

.. ateliersde la RDT13 pour 'essentiel des opérations,
ainsi que dans les ateliers SNCF de la Blancarde

(Mé'rsei]le), Avignon ou Nevers. @

Licence ferroviaire: La licence
d'entreprise ferroviaire est
délivrée en France par arrété du
ministre chargé des transports.

Le dossier de demande de licence
doit établir que L'entreprise
ferroviaire posséde la capacité
professionnelle nécessaire.
Certificat de sécurité: C'est
l'Etablissement Public de
Sécurité Ferroviaire (EPSF) qui
ale Certificat de Sécurité ala
RDTa3. Ce certificat prouve que

la Régie possede L'organisation

et le systeme de gestion de la
sécurité nécessaires et développe
le respect de régles techniques et
de sécurité pour Les services et les
lignes demandées.
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La p

nationale sur les

passages a hiveaux

par Olivier GRAND, Mission Sécurité Routiéré ‘
DREAL PACA/STI/URPTD

A lo suite de l'accident survenu au passage @ niveau de Port-Sainte-Foy, en Dordogné{
le 8 septembre 1997, et qui avait fait 15 victimes, le Ministre de I'Equipement avait décidé dengager,
dés 1998, un programme dactions visant & améliorer la sécurité aux passages a niveau:

Aloccasion de la premiére journée européenne de

"+ sécurité routiere aux passages a niveau du 24 juin

2009’, ‘une charte tripartite a été conclue entre
I'Etat, Réseau Ferré de France (RFF) et[Assemblée
des Départements de Franee (ADF) visant & la mise
en ceuvre d'une politique de sécliité sur les pas-
sages 4 niveau. T

Bien que n'ayant aucune valeur juridique contrai-

gnante pour les parties signataires, cette charte
fixe un certain nombre d'engagements comme

septembre 2012

la mise en place de comités animés par les pré-
fets de région associant les services de RFF et des
départements concernés pour suivre les actions
menées dans leur territoire de compétence. Ces
comités ont notamment vocation détre le lieu de
mise au point de conventions destinées a fixer les

_ mesures de sécurisation a mettre en ceuvre sur
lés passages a niveau dans chague département.

Il est également prévue la condiite dinspections

Généraux. Cesinspections desécurité des passages

aniveau, qui devront étre.ré'nouvelées touslescing
ans, ont pour objet principal:

- de déterminer Ie.s-"rnesures de traitement a
adopter sur les passages a niveau considérés
comme « préocc[j pants»,

- de faire e’mérger, au vu des constatations faites
surle terrai'h, des passages a niveau potentiellement
<<sen§jbiés>» au plan de la sécurité et de proposer des
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Nous remercions RFF.pi'.'\ur Lautorisation de publier ce dossier. Il a été constitué
par Carole TEISSEDRE N\agah LESIEUR, Fabienne LOPEZ et Romain DAVID .

5 Ju1ll.et 2012
la journee mondiale de securite
routiere aux passages a hiveau

en Provence- Fllpes -Cote d'Azur

En 2011, sur I'ensemble du territoire national, on recensait

29 accidents mortels aux passages & niveau et environ une collision
tous les 3 jours. Dans prés de 98% des cas, ces accidents sont dus
@ des infractions au code de la route. Aucun passage d niveau ne
serait dangereux si le code de la route était respecté.

Sila politique de RFF en matiére de sécurisation des
passagesa niveau commence a porter ses fruits— ten-
dance descollsionsa la baisse depuis 10ans, passant
tle 2384 110 collsionsen 2011 - elle reste néanmoins
éme priorité pour lentreprise. En 2011, RFF [Etat etles
@ollectivités locales ont investi 43 millions d'euros
pour supprimer ou améliorer les passages a niveau.

Sl RFF, I'Etat et les Collectivités locales ceuvrent
conjointement pour entreprendre les investisse-
ménts nécessaires, la prévention routiére est un
élément déterminant pour continuer & faire baisser
le nombre d'accidents.

Ainsi,"avec le soutien du Ministere de I'Ecologie, du
Développement Durable et de I'Energie, Réseau
Ferré de France a organisé une journée mondiale
de sécurﬁé aux abords des passages a niveau, le
jeudi 5jufl{et 2012, pour rappeler aux usagers de
la route Ieé'gonsignes de vigilance et les regles a
observer. Cette opération de prévention, initiée
par la France en 2008 est devenue européenne
en 2009. Aujou'r'd'hui mondiale, ce sont 42 pays
qui se mobilisent é'n_semble lors de cette journée.
En Provence-AIpes-Céte d'Azur, cette opération de
sensibilisation sest déFoyIée au passage & niveau
n°8 de la ligne ferroviaire Avignon-Miramas par
Salon, en intersection aveé’f;a_ route départemen-
tale 901, sur lacommune du Thpr (84).

Cette journée a constitué une aéﬂpn phare pour
Réseau Ferré de France dans sa lutte contre les
accidents aux passages a niveau. Il s'agissgit d'ob-
server le comportement des automobl'ﬁstes a
I'approche des passages a niveau, de les mformer
etd'engager le dialogue.

€D Lejournal des transports

Sensibiliser les automobilist'es.aux dangersdu fran-
chissement des passages a nivéa_u, par I'explication
des regles simples mais essentielles de respect du
code de la route, est un enjeu majeuf'popr Réseau
Ferré de France. Le respect desrégles du code de la
route permettrait déviter la plupart des acciden?s.

Tous les acteurs publics concernés se sont associés:.

4 cette opération. L'Etat, la Région Provence-Alpes-
Cote d'Azur, le Conseil Général de Vaucluse, la
Commune du Thor, la SNCF, la Police nationale,
la Gendarmerie et I'Association de Prévention
Routiére se sont engagés aux cotés de Réseau
Ferré de France, pour que cette journée de pré-
vention favorise le comportement responsable
des usagers de la route.

C'est tous ensemble,
Réseau Ferré de
France, partenaires
publics et usagers de
la route, que nous
QQIsSsons.

Pour tout savoir sur la securite aux passages
a niveau, connectez-vous sur:
www.securitepassageaniveau.fr

A propos de RFF

Pivot du systeme ferroviaire frangais,
Réseau Ferré de France développe,
modernise et commercialise l'acces
au réseau ferré dans une logique de
solidarité du territoire aux échelles
européenne, nationale et régionale.

Deuxieme investisseur public frangais,
comptant 1400 collaborateurs pourun
chiffre d'affaires de prés de 5 milliards

§ d'euros en 2011, RFF pilote un plan de

modernisation du réseau sans précédent
de 13 milliards d'euros sur la période de
2008 - 2015. Dans Le cadre du Grenelle
de L'environnement, RFF met en ceuvre
La politique nationale de déploiement
d'infrastructures nouvelles.

Fortd'un actifindustriel de 30 coo km
de lignes, RFF organise a l'attention de
L'ensemble de ses clients, entreprises
ferroviaires de transport de voyageurs et
defret, un acces équitable et performant
au réseau ferré francais.

En région Provence-Alpes-Cote d'Azur,
RFFinvestit 2bo millions d’euras pour
rénover, développer et entretenir le
réseau. Les projets tels que La création
de la3evoie ferrée entre Antibes et
Cagnes-sur-Mer, La création de la 3e voie
ferrée entre Marseille et Aubagne ou la
réouverture de la ligne Avignon-Sorgues
Carpentras, contribuent a construire La
maobilité ferroviaire de demain.

Consultez natre site : www.rfffr
Photos et vidéos Libres de droit disponibles

alademande : www.mediatheque-rfffr
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Une matinee sur Le terrain

Durant toute la matinée, les automobilistes stoppés
par la fermeture des barriéres au passage des trains
(toutesles 10 minutes, en fonction du trafic routier
et ferroviaire) ont requ de Réseau Ferré de France
et des partenaires, une information de sensibilisa-
tion ainsi qu'un dépliant qui rappelle les principales
regles de sécurité.

Dans le méme temps la Gendarmerie et la Police
municipale, mesuraientla vitesse des automabilistes
alapproche du passage a niveau n° 8 et arrétaient
les personnes en excés de vitesse. Les automobi-
listes en infraction étaient eux aussi sensibilisés
et recevaient les mémes éléments d'information.
Ce jour-la, aucune verbalisation n‘a été effectuée
(sauf cas exceptionnel selon appréciation particu-
liere des forces de l'ordre). L'objectif n'‘était pas de
sanctionner mais, au contraire, de faire prendre
conscience aux automobilistes des dangers aux-
quels ils sexposent quand ils ne respectent pas le
code de la route.

En Provence-Alpes-
Cote dAzur,

le passage a niveau
n° 8 est le lieu de la
manifestation

septembre 2012

Rappelons que tout passage a niveau est poten-
tiellement dangereux.

Le passage a niveau n° 8 est recensé parmi les pas-
sagesa niveau qui doivent faire I'objet de mesures
de suppression

La localisation

Le passage a niveau n° 8, situé sur la commune du
Thor, esten intersection avec la route départementale
901 et la ligne ferroviaire Avignon-Miramas par Salon.

Le trafic routier

- 7900 vehicules par jour (voitures, motos, trans-
ports en commun et poids lourds),

- existence d'une déchetterie, générant la circu-
lation de véhicules type poids lourds et véhicules
lourds avec remorques.

La vitesse de circulation routiére autorisée aux
abords de ce passage a niveau est de 70 km/h
maximum.

Le trafic ferroviaire

En moyenne, 67 trains circulent sur la voie, a une
vitesse de 130 km/h.

Ce passage a niveau est équipé d'une signalisa-
tion automatique lumineuse. C'est un passage a
niveau public, ouvert aux circulations routiéres,
avec 2 demi-barrieres.

L'accidentologie

- 10 collisions au passage a niveau recensées, y
compris bris de barriéres,

- 3 collisions avec un train recensées depuis 2007,
dont 1 blessé hospitalisé.

Afin d'améliorer la visibilité de la signalisation fer-
roviaire du passage a niveau, RFF a remplacé les
feux classiques par des feux a diodes.

'Actien €N cours sur le passage a niveau

sages aniveau pr|or|ta|res.

RFFa donc travaillé avé'c.!es gestionnaires routiers,
dont notamment le Conseil Général de Vaucluse,
afin de définir les solutior{é.possibles pour sup-
primer les 3 passages a niveau prioritaires situés
sur le département. k :

Dans ce cadre, une étude de faisabiliﬁé a été réalisée
pour la suppression du passage a niveau prioritaire
n° 8,de laligne Avignon - Miramas pé‘r_Sann, situé
surle territoire communal du Thor,

La solution retenue comprend:-

- unpontroute de 59 m de long sur 13 m de large
pour le franchissement de I'emprise ferroviaire,

- un pont route sur le canal pour la reconstitution
de 'acces a la déchetterie et a la future station
dépuration, .

- la reprise des voiries de dessertes des propnetes
adjacentes, :

- la création d'un rond-point. :
Le colit pourles deux périmétres de maitrise d'ou:
vrage a été estimé a 14, 85 M€.

Devant le colit important de cette opération, RFF
arecherché des solutions permettant d' améliore
rapidement la sécurité. Loption retenue est uné_
réalisation en deux phases: :
La premiére phase comprend les mesures
d'amélioration, hors ouvrage de suppression
du passage & niveau, dont, cté Ouest du pas+
sage a niveau (coté Chéteauneuf—de-Gadagnej :
- suppression du point info, :
- rehaussement et modification des ilots de: Ia
RD sur 150 m (effet visuel de retremssement de
la chaussée), :

- création dune voirie afin de supprimer le debouche
de la voirie communale sur le passage a mve;nu,

- mise en place de bandes rugueuses au niveau
du passage & niveau. :

Et c6té Est (coté Le Thor):

- création d'un giratoire,

- création d'une voirie permettant de desservir la
déchetterie, y compris franchlssgzment du canal
dirrigation et mise en place d'un panneau inter-
disant de tourner a gauche,

- amélioration des aménagements de la RD901
(créationdlots...),

- mise en place de bandes rugueuses au niveau
du passage a niveaq.-"

Alissue de cet_té'premiére phase, dont la totalité
releve de la _m'éTtrise d'ouvrage du gestionnaire de
voirie, il y~éura lieu d'observer ['évolution de I'ac-
cidentdiogie afin de définir sila seconde phase



TUALITES

Les passages a niveau en PACA

Cartographie des passages a niveau et des 9 passages a niveau prioritaires en PACA
2 dans les Bouches-du-Rhone, 3 dans le Vaucluse, 1 dans le Var, 1 dans les Alpes-Maritimes et 1 dans

les Alpes-de-Haute-Provence.

Nombre de passages a niveau

Passages a niveau prioritaires

2005 2009

2011 2005 2009 20m

19000 18459

MEDITERRANEE

L R

Le colit de cette premiére phase a été estimé a
1780000 € HI. aux conditions économiques de
septembre 2011, s0it 1925248 € HT. courants.
Pour la“réalisation de cette 1¢ phase, une
conventién de financement est en cours de
signature entre le Département de Vaucluse
et RFF. La clé de répartition des financements
est de 50% pour le Département, 25% pour
RFF et 25% pour I'Etat.

Point sur La suppression des passages
a niveau prioritaires en PACA

Les 2 passages a niveau du département des
Bouches-du-Rhéne: .

- Ligne Lyon - Marseille via"ﬁrenoble, PN 104
(Venelles, RD13): Une Conventidh,.de partenariat
avec le gestionnaire de la voirie (débarﬁement des
Bouches-du-Rhone) a été signée. Une demande
visant a équiper ce PN de radars de conerIe de
vitesse a été réalisée en vue d'une implantation
courant 2012. -
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- Ligne Lyon - Marseille via Grenoble, PN 106
(Commune d'Aix-en-Provence): Les études projet
sont en cours de finalisation et la réalisation sera
engagée en 2012 en vue d'une suppression en
2013, apres réalisation par le département des
Bouches-du-Rhéne de la déviation routiére et
du pont-route permettant le franchissement des
emprises ferroviaires.

Les 3 passages a niveau du département de
Vaucluse:

- PN'2 et 3 supprimésen 2011

- Ligne Avignon - Miramas, PN 6 (commune de
Chateauneuf-de-Gadagne): I'¢tude de faisabi-
lité en vue de la suppression du passage a niveau
estachevée.

- Ligne Avignon - Miramas, PN 8 (commune du
Thor) et PN 15 (commune de Llsle-sur-la-Sorgue) :
Courant 2011, les négociations ont été menées
avec le département de Vaucluse pour la mise au
point des conventions de financement de la phase

Le savez-vous !

La suppression d'un passage a niveau
est réalisée conjointement par Réseau
Ferré de France et La ou Les collectivités
territoriales compétentes selon le site::
Commune ou Département.

Quatre étapes majeures sont
nécessaires:

1. Réalisation d'une étude de faisabilité
qui permet d'identifier la solution la
plus adaptée (pont-route ou pont-rail, sur
site ou déviation routiere).

2. Réalisation d'une étude d'avant-projet
dont L'objectif est d'affiner la solution
technique, de trancher sur Les options
en termes de faisabilité et de fournir un
document de synthese.

l 3. Réalisation d'une étude projet pour

valider définitivement la solution
retenue et établir la base du dossier de
consultations des entreprises.

4. Consultation des entreprises, appel
d'offres, passation des marchés et
travaux.

En moyenne, la suppression d'un passage
aniveau prend7ans et représente un
codt moyen de 10 a 12 millions d'euros
(selon La configuration dussite sur lequel
setrouve le passage a niveau).

avant-projet. La convention de financement a été
signée pour le PN 15, celle pour le PN 8 devrait [€tre
al'automne 2012.

Le passage a niveau du département du Var:
- Ligne Marseille - Vintimille, PN 27 (commune
du Luc): une convention de financement a été
signée fin 2010 entre le département du Var et
RFF. Les études en vue de la suppression du pas-
sage a niveau ont été engagées début 2011 (étude
avant-projet pour la partie routiére et étude de fai-
sabilité pour la partie ferroviaire). Ces études seront
achevéesen 2012.
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Le passage a niveau du département des
Alpes-de-Haute-Provence:

Ligne Lyon - Marseille via Grenoble, PN 64 (com-
mune de Mison): Etude d'aménagement faite.

Le passage a niveau du département des
Alpes-Maritimes:

Ligne Cannes - Grasse, PN 5 (communes de
Mouans-Sartoux et Mougins): Lancement des
travaux en 2012 pour une suppression du passage
a niveau en 2013.

Autres travaux

- Ligne Rognac-Aix, PN2 (commune de Velaux)
et PN 481 a Vitrolles (ligne PLM): suppressions
réalisées en 2011

- Ligne Lyon-Marseille via Grenoble, PN89
(commune de Manosque): Une convention de
financement pour les études en vue d'une sup-
pression a €té signée en 2011. Les études seront
réalisées en 2012.

- Ligne Sorgues-Carpentras (Vaucluse): entre 2012
et 2014, suppression de 9 PN (+1 piéton) dans le cadre
du projet de remise en service pour les voyageurs

- En 2012, les suppressions des PN 7 (Montmaur
- Hautes-Alpes) et 10 (La Roches-des-Arnauds -
Hautes-Alpes) sont envisagées.

Les principaux messages de prevention
et Les regles de franchissement

Rappel sur les accidents:

- 1¢cause d'accident: vitesse d'approche des véhi-

e cules trop €levée sur le passage a niveau;

- ZO'O'Véhjcules, cyclistes ou piétons qui, en
moyenne, rEhtrent en collision avec des trains
chaque année, soit envirof 40 mortschaqueannee;
- Essentiellement des habitués, dUi’emerntent le

passage & niveau plusieurs fois par jour et quisont. .

surpris de voir un train;

- En général ga se passe un jour ordinaire;

- Un accident survient la plupart du temps parce
que le code de la route n'est pas respecte.
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Les principales causes
d'accidents

Dans q8% des cas, l'accident est dGi au
non-respect du code de La route, avec
notamment:

-Une vitesse d'approche élevée des
véhicules

- Des passages en chicane entre les
barriéres fermées

-Stop grillé (passage a niveau avec croix
de Saint-André)

Les particularites d'un passage a
niveau

Le passage a niveau est un croisement route/train,
ce n'est pas un carrefour comme les autres

- Un train roule vite, jusqu'a 160 km/h;

- Ilest silencieux;

- Il pése plusieurs centaines de tonnes;

- I peut mettre plus d'un km pour sarréter.

Un train ne peut donc pas s‘arréter a un pas-
sage a niveau, méme si le conducteur identifie
le danger.

Le savez-vous?

30% a 50% des fermetures de passages a
niveau voient un usager de La route passer

eninfraction.

Les deux types de passages a niveau
- Passage a niveau avec barriéres
- Passage a niveau sans barriere

Panneaux situes aux abords d'un passage a
niveau

Trois passages a niveau sur quatre sont équipés de
feux rouges clignotants et de barriéres automa-
tiques, ou parfois de barrieres manuelles seules.
Les passages a niveaux sans barriere sont équipés
de Croix de Saint-André.

B

T T

i,

L N

A e

2

Puss sagraks pas
Fitut rouges Crom @ Sant: it
CHMESBNDT Bvee BarTeres -
ataralgury ’I‘
2 .
=] Coran de Saet -Andri
- ‘- . at paAnneEs g

.
Croin e St -Anidr e

. #5 i FaURE Chgnaien
[IHIEELTTHEE !

Haitairr runurie

Les 7 regles a
respecter pour un
passage sans risque

1.Al'approche d'un passage a niveau,
ralentissez.

Pour Les PN avec barriéres et feux

2.S'arréterimpérativement dés que les
feux de signalisation clignotent, avant
L'abaissement des barrieres. Le train
passe en général moins de 25 secondes
une fois Les barriéres descendues.

3. Ne pas s'engager sur le passage
aniveau sivous n'étes pas sir de
pouvoirvous en dégager au plus vite
(bouchons...).

4.Sivous étes bloqué par la barriere de
sortie, brisez-la, elle est prévue pour
cela.

5.Sivotre voiture estimmobilisée sur le
passage a niveau, évacuez au plus vite
tous les occupants et téléphonez a L'aide
dutéléphane de PN (L'opérateurest en
mesure d'arréter les trains), ou composez
le18oule11s.

Pour Les PN sans barriére

b. Avec STOP: arrétez-vous
systématiquement au STOP. Les
conditions de visibilité et La vitesse du
train font qu'il faut s'arréter pour pouvoir
passer le PN en toute sécurité.

7. Avec Croix de St André seule: passez a

vitesse réduite en vérifiant qu'il n'y a pas

de train des 2 cotés (comme un cédez le
passage).

Le passage a niveau, un carrefour pas
comme les autres

Les passages a niveau constituent des points
sensibles en matiere de sécurité ‘tf")utiére.

RFF siassocie pleinement a la politique arrétée par
['Etat, en contribuant financierement 4 la réalisa-
tion des opérations de supprgééion des passages
a niveau, en assurant la maitrise d'ouvrage des
travaux et en prenant [Ziﬁitiative de réunir les
financements. ’

Parallelement, RFF rég]h‘ée unimportant programme
de sécurisation des passages a niveau comme la
mise en place dg'ﬁanneauxé messages variables, la
réduction d@'fé vitesse d'approche en accord avec
[autorité cémpétente, ['amélioration de la visibilité
ou epcdre la prise de mesures pour empécher les

Observatoire Régional des Transports PACA



Quelques chiffres
clés
-Actuellement, ilya en France 18 138
passages a niveau
- Parmi les passages a niveau publics
pour voitures, 10 500 sont équipés de

feux et de barrieres automatiques et
3500 sont sans barriére

- une centaine de projets (études ou

travaux) de suppression de passages a
niveau par création d'ouvrages dénivelés
sont en cours depuis 2011.

Classement des passages a niveau
prioritaires

Laccident de Port-Sainte-Foy (en Gironde) en 1997,
quiavait fait 13 mortset 43 blessés, avait déclenché
une prise de conscience nationale qui sétait traduite
parla proposition du Ministre des Transports détablir
une liste nationale de passages a niveau prioritaires
et de mettre en place un programme de suppres-
:sion ou d'amélioration de ces passages a niveau.
La liste initiale, établie en 1997, en commun entre RFF
JaSNCFet e Ministére des transports, est mise & jour
:tous les4-ans. La derniere, datée de 2009, recensait 216
bassagesé niveau prioritairessur le territoire francais.

Comment supprime-t-on un passage
aniveau?

La réglementation en matiére de sécurité routiére
impose la suppression de tous les passages  niveau
lorsque la vitesse des trains excéde 160 km/h.
Pour atteindre son objectif de contribution a la
baisse significative du nombre d'accidents aux
passages  niveau, RFF agit dans tous les domaines
de sa compétence.

- Suppression par création d'un pont, d'un sou-
terrain o'u d'une route de déviation.

- Améliokation de la sécurité, par la mise en
place d'un "e.ertain nombre déquipements sur la
route pour modifier le comportement des usagers.
- Expérimentation de nouveaux équipements
avec I'Etat;ycomb‘rjs lesservicesdesroutes, etla SNCE
- Prévention et r&ppel des regles de sécurité :
RFF contribue activement a toutes les actions de
prévention qui permeftqnt d'améliorer le compor-
tement des usagers de Ia"route

- Limitation de la creatlon de nouveaux pas-
sages a niveau.

- Surveillance des passages a nlveau existants :
entretien, exploitation, equements adaptés (avec,
le cas échéant, mises aux normes nécéssgaires)

- Veille sur I'accidentologie aux passages a niveau
avec examen des suites possibles en cas d acmdent
grave ou mortel.

@ Lejournal des transports

- Enfin, en association avec les autres collectivités
concernées, amélioration de la sécurité des pas-
sages A niveau (passages a niveau prioritaires en
premier lieu, mais aussi les autres) par des travaux
d'infrastructure, qu'il Sagisse d'aménagements
propres a améliorer la sécurité ou, dans certains
cas, de suppression.

Les problémes de sécurité constatés sur certains
passages a niveau justifient des aménagements

Le savez-vous !

R 5 criteres permettent de classer Les

passages a niveau en passages a hiveau
prioritaires:

-Le moment : Un moment supérieur ou
égal a 1 million

-Le nambre d'accidents enregistrés

-Sur proposition de La Direction
régionale de RFF

de l'infrastructure pour'[oré:venir les accidents.
La solution radicale consiste & supprimer le pas-
sage a niveau en dénivelant la tréiversée solution
colteuse et hors de portée pour Iensemble des
passages a niveau.

En revanche, il est possible, a la suite d'un d|agnost|c

approfondi des causes d'accidents, ou de | analyse.‘

des comportements des usagers, de procéder a des
aménagements de nature a réduire les risques ou
les conséquences des accidents.

La recherche de solutions doit toujours étre
menée conjointement avec le gestionnaire de
la voirie concernée.

La repartition des roles

Quelles que soient les modalités de financement,
les travaux sur périmétre ferroviaire sont sous
maitrise d'ouvrage ferroviaire, les travaux sur péri-
métre routier sont sous maitrise d'ouvrage routier
(Commune ou Département, ou Etat, en fonction
de la nature de la voirie).

[l'en est de méme pour I'entretien ultérieur.

Les 7 actions de La politique
d'amelioration de la securite menees
par Uetat en partenariat avec RFF, et
Les collectivites territoriales

1. Supprimer les passages a niveau prioritaires
(qui concentrent une grande partie des accidents)
en construisant un ouvrage dénivelé (pont ou sou-
terrain sur ou sous la voie ferrée).

2. Améliorer la sécurité des passages a niveau

ayant des incidents répétés, apres diagnostic
avec le gestionnaire routier, essentiellement en
cherchant a modifier le comportement des usa-
gers (empécher les passages en chicane avec unilot
séparateur de sens, réduire la vitesse d'approche,
améliorer la visibilité en ajoutant un feu a diodes
sur potence, panneaux a messages variables, etc.).
RFFa contribué a la rédaction d'une note et d'une
grille de diagnostic SETRA sur les solutions a mettre
en oeuvre pour améliorer la sécurité aux passages
aniveau (en 2008).

3. Supprimer les « petits » passages a niveau
(avec des trafics faibles) en créant une route de
déviation sur un ouvrage déja existant.

4. Faire de la prévention pour rappeler les régles

“-..de bonne conduite 4 respecter (journée grand
‘public de prévention sur des passages a niveau

avec ‘les forces de l'ordre, la DSCR, la Prévention
Routiére; les collectivités territoriales).

5. Développeiia sanction par le biais du contrdle
sanction autométiql_xe (premier « radar » de fran-
chissement installés parJa DSCR en 2010 sur le
PN30 de Lagny le Sec | Lé"PIgssis Belleville, en
Picardie, dans 'Oise) et de radars\'/ite.sse.

6. Expérimenter de nouveaux équibémgnts et
dispositifs pour améliorer la sécurité dans le

cadre de ['lnstance nationale pour I'amélioration .

de la sécurité des passages a niveau présidée par
Claude Liebermann (avec la DGITM, DSCR, EPSF,
SETRA, SNCF, représentants des collectivités et RFF).
7.Ne pas créer de nouveaux passages a niveau.

Cette politique s'est révélée
efficace : Deux fois moins
de tués en 10 ans

30 % de déces en moins
sur les passages a niveau
entre 2009 et 2011

numeéro 78



Lusage du tramway pour Le
transport de marchandises, un
contexte favorable.

La densification urbaine avec son corollaire d'enjeux
et de contraintes figure au premier rang des défis
relevés par les urbanistes, les gestionnaires des villes
et les élus en charge de ces dossiers.

En la matiere, les contraintes d'aujourd'hui ne
seront pas nécessairement celles de demain et I'on
constate quelles convergent vers un encadrement
plus strict des conditions d'acces et de mobilité a
lintérieur des zones urbaines denses. Nous en vou-
lons pour preuve les nombreux efforts produits
actuellement - avec plus ou moins de succes -
par les collectivités et les services de I'Etat afin de
préparer la mise en place de Zones d'actions priori-
taires pour ['air (ZAPA), d'Ecocités, d'Eco-Quartiers,
de Plan Climat, de moyens de déplacement éco-
responsables. Désormais, la préservation de
I'environnement et la qualité de vie urbaine sont
des criteéres aussi importants que la performance
économique des centres-villes.

De nouveaux enjeux d'urbanité et de mobilité
deviennent prégnants tant pour les personnes
que pour les biens. La pratique des villes sen trouve
profondément modifiée. De nouveaux rythmes de
mobilité simposent et saccompagnent d'un usage
plusintensif et plus restrictif des infrastructures et
des réseaux de transport urbain.

En milieu urbain, 'acte de livraison est généra-
lement assimilé a un «service faity, mais la plupart

"~ du temps il se réalise au détriment d'autres usages

d'uh'éspacg public pourtant rare. La mutation du
tissu commér'cial,dg habitudes d'achats toujours
plus dématérialisées et «impatientesy, induisent
des pratiques de livraisons m.ddiﬁées.gn quéte

dorganisations adaptées a ces nouveaux lieux de. .

consommation. Ces marchés en plein essor, font
le pari de la proximité et de la diffusion aprés avoir
misé sur la périphérie et la concentration (dévelop-
pement des centres commerciaux).
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Le Tramway Fret

un outil

a ne pas négliger

par Christian MOREL, Chef de projets transports, logistique et aménagement ‘

© CabinetJonction

Dans ce contexte, la logistique urbaine occupe
une place prépondérante. La circulation des
marchandises en ville, bien qu'étant aujourd'hui
reconnue comme une nécessité absolue, est
souvent appréhendée au travers des seules génes
qui accompagnent les échanges'. Les effets béné-
fiques liés aux besoins économiques sopposent
avec de plus en plus de force aux effets néga-
tifs sur l'environnement. Dés lors, le premier des
enjeux consiste a améliorer I'efficience du dis-
positif et des moyens existants tout en restant
«grenellement compatible».

Le tramway, un vecteur de mabilité
«fret» alternatif et innovant pour
Les Llogisticiens urbains.

Parmi les moyens mis a la disposition de ceux qui
participent a l'animation des villes, le tramway
apparait certes comme un vecteur d'urbanisation
mais saffirme aussi comme une opportunité, une
composante potentiellement intéressante dansla
construction de nouveaux schémas de desserte
pour les marchandises.

" effet,.'un des principaux defis d'une organi-

sation logistique’ performante réside aujourd'hui

des villes. Le besoin de proximité exacerbé par des
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clients toujours plus urbains, toujours plus exigeants
quant aux délais et fréquences de livraisons, pousse
les logisticiens a se rapprocher, voire a se réinstaller
au coeur des villes. Encore faut-il pouvoir approvi-
sionner dans de bonnes conditions fonctionnelles
(fiabilité, fréquence, volume), économicues (matrise
descolitsdapproche) etenvironnementales (diminu-
tion desémissions de polluants, de la consom.r'nation
dénergie fossile, de la congestion viaire) (;és nou-
veaux points de traitement des flux de marchandises
que sont les Espaces Logistiques Urbaing?.

Les filieres éligibles de tels dispositifs’d'approche
massifiée sont de prime abord qe'iles dont les
volumes quotidiens en pénétration des centres-
villes et la nature des produits {non périssables,
peu fragiles) permettent de s:a'iurer une unité de
transport telle qu'une rame.de tramway, soit une
soixantaine de tonnes d'em'p')orti cest-a-dire [équi-
valent de trois gros-porteurs routiers.

La Grande Distributipr’fde plusen plus présente en
milieu urbain sou§d'ifférents formats de magasins
(Proxi, Super, Spécialisés), les messagers omnipre-
sentsdans IQS"éentres—viIIes, les grands équipements
collectifs{hc’)pitaux, recycleries...), apparaissent
com.mé.les principaux utilisateurs potentiels d'un
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Cette masse critique pourta étre atteinte de différentes fagons qui renvoient a des schémas
Logistiques distincts. Nous en avons identifié trois que nous présentons sous La forme

schématique suivante:

1. Tracé direct
o

2. Tournée

2. Grappe

Schéma 1. Mono-utilisateur, mono-destinataire. Un seul point livré sur la ligne tramway.

Un seul gros générateur de trafic, auquel cas le systeme a mettre en service est relativement simple

dans la mesure ou il est mono-utilisateur et n'implique pas de modifications profondes en amont de

la chaine logistique. La livraison seffectue en tracé directe, ce qui implique néanmoins que les points

d'émission et de réception soient embranchés au réseau tramway.

Schéma 2. Mono-utilisateur, multi-destinataires. Plusieurs points sont livrés sur la ligne.

Le dispositif est mono ou multi-utilisateurs et multi-destinataires. Il implique de modifier l'amont de

la chaine logistique afin de préparer les envois par point destinataire.

Schéma 3. Multi-destinataires, multi-utilisateurs. Plusieurs points livrés par zone autour de la ligne.

Le dispositif le plus complexe a mettre en ceuvre. Il implique de modifier a la fois 'amont et I'aval de la

chaine logistique afin d'une part de préparer les envois par point destinataire, d'organiser la rupture de

charge aval en affectant des moyens a la station « mere » (dégroupage/livraison), en aménageant les quais,
@ créant un débranchement, en utilisant des contenants standardisés (conteneurs logistiques urbains))

Conditions et Llimites de mise en
ceuvre d'un service de tramway fret.
En détournant l'usage traditionnel d'un réseau
de tramway pour transporter du fret, on pose le
postulat de la mixité des moyens de transport.
On considere qu'ily a mixité dés lors qu'ily a une
utilisation commune, pour le fret et les voya-
geurs, de tout ou partie des moyens affectés au
transport public urbain, a savoir les infrastruc-
tures (voies, quais, centres de maintenance...)
et/ou les matériels roulants, en l'occurrence des
rames de tramway®.

Alinstar de tout dispositif de transport combiné,
on doit composer avec des organisations multi-
opérateurs et multi-utilisateurs relativement
complexes dans leur mise en ceuvre et leur gestion.
Ceci explique le peu d'exemples opérationnels sur
lesquels on pourrait sSappuyer.

Les raisons de ce développement limité sont a la
fois d'ordre économique (colt d'adaptation des
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moyens?, ruptures de charge supplémentaires),
fonctionnel (mutualisation et massification des
flux a organiser), juridique et réglementaire (service
public de transport de marchandises confronté au
respect des régles de concurrence) et institutionnel
(nouveau mode de gouvernance a instaurer). Ce
cloisonnement des systémes de transport de fret et
de voyageurs est du reste renforcé par le manque
d'expertise dont font preuve la plupart des acteurs
du transport public de voyageurs (constructeurs
de matériels, exploitants...) en matiére de logis-
tique urbaine.

Par ailleurs, envisager l'usage du tramway pour
transporter des marchandises implique d'une
part de disposer d'une masse critique a acheminer
chaque jour en centre-ville, ce qui fait parfois
défaut pour les centres-villes et agglomérations
de taille moyenne, et d'autre part de faire circuler
la rame de tramway fret en dehors de la période
de pointe voyageurs.

Nous insistons sur le fait que recourir a un sys-
teme de transport ferroviaire, méme «léger»
comme un tramway, SUppose une organisation
capable de massifier des trafics pour saturer
['unité de transport.

En I'absence de volume suffisant pour justifier la
mobilisation d'une rame de tramway dédiée fret et
des dispositifs exposés ci-avant, un usage peut étre
envisageable en mixité voyageurs. Cela concerne
avant tout la distribution de petits colis qui seraient
alorsaccompagnés par des commis livreurs équipés
de caddies etempruntant le tramway sur une partie
deleur tournée (par exemple le parcours d'approche
du quartier ou de l'arrondissement a livrer).

Les précurseurs en La matiere...

Si.un grand nombre de tramways ont transporté
jusqu'aux années 1950 du fret dans les grandes
agglomérations (Paris, New York, Berlin...), les
exemples contemporains de tramway a usage fret
en service sont rares et nous en avons expose les
principales raisons.

De grandes villes européennes ont étudié, parfois
expérimenté et souvent abandonné ce type de ser-
vice tramway fret, généralement pour des raisons
économiques (surcoits d'adaptation du réseau et
des matériels roulants), mais aussi institutionnelles
(absence d'opérateurs spécialisés, d'accompa-
gnement politique). Parmi elles, citons Vienne en
Autriche et son GterBim, Erfurt en Allemagne et
son Combino et enfin Amsterdam aux Pays-Bas
etson CityCargo.

Cette derniére opération développée par une
société privée, «CityCargon, voulait démontrer la
faisabilité technique et commerciale d'une organi-
sation ambitieuse pour acheminer les marchandises
a partir du tramway. Le projet est aujourd'hui
abandonné faute d'avoir trouvé un investisseur
en décembre 2008 (besoin de 150 millions d'euros
pour son déploiement, impliquant notamment
[acquisition d'une cinquantaine de rames dédiées




fret et un parc de plusieurs centaines de véhicules
électriques pour assurer la desserte finale).
Au-dela de ces projets abandonnés ou «mis en
sommeily, un cas emblématique du sujet mérite
détre présent, il sagit du Cargolram de Dresde
(Allemagne).

Le CARGOTRAM de Dresde

Le Cargotram de Dresde est intéressant dans la
mesure ou il est le seul tramway dédié fret opéra-
tionnel aujourd'hui. Il llustre la faisabilité de mixité
d'un matériel fret circulant en méme temps qu'une
exploitation voyageur.

Le systéme utilise un matériel construit pour l'occa-
sion par Schalke, constructeur ferroviaire allemand.
Ce tramway bidirectionnel, long de 60 metres et
large de 2,2 metres, est capable de charger 60
tonnes de marchandises, avec un volume utile
de 214 m?.

Le tramway utilise le réseau du transport de voya-
geurs de la DVB, d'une longueur de 128 km pour
13 lignes de tramways. Ce dernier est fortement
interconnecté et radial (toutes les lignes sont
pénétrantes, aucune ne fait le tour de la ville). Des
raccordements spécifiques ont été créés vers les
points de rupture de charge.

La rupture de charge se fait hors réseau, sur des
quais dédiés a l'usine Violkswagen et a son centre
logistique. Elle seffectue a I'aide de chariots €élé-
vateurs. Il y a ainsi une séparation entre les flux
de marchandises et ceux de voyageurs. Cette
mise en place a été facilitée par le fait qu'un seul
client soit utilisateur du Cargolram, le construc-
teur Volkswagen.

Toutes les marchandises utilisées sont manuten-
tionnées avec un transpalette. Ce déchargement
hors réseau permet ainsi de se libérer de toute

contrainte de conditionnement qui serait induite
par une contrainte de temps de déchargement
sur réseau.

La circulation de deux Cargotram se fait en méme
temps que l'exploitation voyageurs. Il utilise le tracé
de plusieurs lignes de tramways, et dispose éga-
lement de tracés auxiliaires en cas de saturation
du tracé initial.

Plusieurs villes et agglomérations francaises dis-
posant d'un réseau de tramway sinterrogent sur
[opportunité de son usage pour le transport de fret.
Parmielles, citons Paris, Lyon, Montpellier, Tours...
Relativement avancée dans la réflexion avec son
projet «Tramfrety, la ville de Paris représentée par
['Atelier parisien d'urbanisme (Apur) conduit actuel-
lement une étude de faisabilité aux cotés de la RATP,
de la Région lle-de-France et de partenaires char-
geurs tels que Casino et Carrefour. Ce projet vise a
démontrer la faisabilité de la livraison de marchan-
dises par le tramway au moyen de la mise en place
d'un démonstrateur en 2014 sur leslignes T2 et T3.

Opportunités de mise en ceuvre en
région PACA

Plusieurs villes comme Marseille, Nice et Avignon
pourraient-elles étre éligibles d'un service de
tramway fret eu égard aux conditions précé-
demment évoquées?

Des réseaux de collectivités se mettent en place
et pourraient demain favoriser [émergence de tels
services qui requiérent une anticipation (investis-
sements a programmer en amont de tous projets
d'infrastructures, d'achats de matériels roulants,
de gouvernance...), et sont basés sur une refonte
des chaines logistiques.

Des services de tramway fret pourraient étre
déclinés de maniére a s'adapter aux volumes a

desservir dans les agglomérations régionales éli-
gibles. Ainsi, pourrait-on envisager un systéme
impliquant la prise en charge de fret non accom-
pagné avec des rames ou des voitures dédiées; la
configuration du réseau de tramway marseillaiss'y
préterait assez bien avec d'une part la plateforme
urbaine Sogaris dArenc pouvant assurer la fonction
de point émetteur (interface tramway/route), et
d'autre part de gros générateursimplantés tout au
long de la ligne comme le Centre Bourse, la rue de
Rome, voire les hopitaux a l'est de la ville.

Tout reste a inventer. Des démonstrateurs - mémes
modestes - doivent désormais ouvrir cette nouvelle
voie, sachant que les portages politique, juridique et
financier seront indispensables a 'aboutissement
de ces projets innovants. ®

1.ILestvraique ces derniers sont cause d'environ 40 %
delapollution etdu bruit (COST321).

2.Du Centre de Distribution Urbain (COU) au Point
d'Accueil Logistique (consignes, relais).

3.Unerame de tramway offre une capacité d'emport
estimée de bo a Bo tonnes selon les matériels roulants
utilisés, soit une [apacitémtermédwaire entre letrain
(soot.) et lasemi-remorque routiere (24 t.).

4.Le projetderecherche PREDIT—G04 2011/2012
intitulé «Intégration des Mixités Opérationnelles
Transport: Etats et Possibles (Imot: ep] traite de ce sujet.
L'objectif de cette recherche est d'identifier Le champ
des possibles en matiere de mixité fret/voyageur surun
réseau de transport urbain et Les conditions nécessaires
alamise en ceuvre d'un cas de mixité.

5.Ce postulat pourrait également s'appliquer a des
rames de métro, des bus urbains.

b. En effet, aucun projet de.développement
d'infrastructures de transport urbain n'ajusqu'ici
intégré lacomposante-«fret» désl'amont des études de
dimensionnement des infrastructures. Cela implique
des surcolts considérables pour adapter 'infrastructure
aux exigences de'l'activité fret (débranchements,
appareils deveies, ajustement de La hauteur/longueur
des quais, etc.).
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Court débat

Con;truire le réseau
de L'armature urbaine
régionale

par Michel MARTIN, Adjoint au Chef de L'Unité Animation des politiques de Transports
et de Déplacements/Service Transports et Infrastructures/DREAL PACA

Le 21 juin 2012, I'ORT organisait un "court débat" intitulé "Construire le réseau de I'armature

urbaine régionale”.

Aprés quelques mots de bienvenue de Louis
Costeplane, Vice-Président Chargé de I'Envi-
ronnement et du PDU du Grand Avignon et
Administrateur de I'ORT, la premiere présen-
tation est assurée par Marc Nohlier, Directeur
Adjoint de la DREAL PACA. Il y aborde les pro-
blématiques de métropolisation a l'oeuvre dans
notre région, insistant sur la polarisation autour
des grandes agglomérations et le développement
mal maitrisé d'une péri urbanisation basée sur
l'usage de la voiture.

Outre l'extension de ce type de forme urbaine,
d'autres obstacles sont a surmonter pour accroitre
['usage des transports collectifs, tels que le retard
d'investissement dans les réseaux de transports
urbains ou la multiplicité des acteurs et des auto-
rités organisatrices de transport (AOT).

La conclusion prend la forme de recomman-
dations, telles que optimiser l'exploitation des
infrastructures existantes, investir dans la
connaissance des besoins de déplacements et
linformation des voyageurs, renforcer les coo-
pérations entre AOT et conjuguer structuration
des systemes de transports et politiques urbaines.

C'est ensuite au tour de Thierry Coquil, Directeur
des Transports et des Grands Equipements au
Conseil Régional, de présenter la vision d'une
Autorité Organisatrice de Transports interur-
bains, a travers un état des lieux des transports
régionaux et des objectifs de développement que
s'est fixé la région.

Ces douze derni¢res années ['offre TER a doublé
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et le nombre moyen de voyageurs par train
est resté stable, ce qui traduit donc une forte
augmentation du nombre d'usagers. Un des
problémes qui se posent a la Région est que,
durant la méme période, les charges ont aug-
menté beaucoup plus vite que les recettes,
révélant la fragilit¢ du modele financier des
trains régionaux.

Pour l'avenir, le potentiel de développement de la
clientele des TER est considérable au vu de la part
encore faible des déplacements qu'ils assurent
autour des grandes agglomérations de PACA.
Face a ces enjeux, la région se fixe pour objectif
de renforcer sensiblement les fréquences sur le
péri-urbain (un train tous les quarts d'heure en
période de pointe) et le maillage des liaisons entre
les grandes agglomérations.

Cette stratégie de développement du ferroviaire
sappuie notamment sur la remise en état et la
modernisation du réseau, ainsi que sur l'amélio-
ration des systemes d'échange intermodaux et
les rabattements.

L'exposé se termine avec une présentation
de la procédure de révision du SRIT (Schéma
Régional des Infrastructures et des transports)'
que la Région concoit comme "un outil de ges-
tion durable des mobilités et de report modal".
Cette démarche fera I'objet d'une phase de
concertation fin 2012 - début 2013, suivie du
choix d'un scénario volontariste pour aboutir
ala déclinaison des orientations du schéma et
I'¢laboration d'un guide d'actions.

Laurence Hemerit - Directrice de la Mobilité et

des Déplacements de la Communauté Urbaine
Marseille Provence Métropole- présente ensuite
I'¢tat d'avancement du Plan de Déplacement
Urbain (PDU) de MPM, actuellement en phase
de concertation et qui doit étre soumis a enquéte
publique entre décembre 2012 et juin 2013%
Ce PDU doit a la fois répondre a des objectifs
réglementaires (réduire la circulation automo-
bile et les impacts environnementaux liés aux
transports, mieux partager l'espace public, etc.),
et des objectifs politiques qui doivent étre com-
patibles avec ceux du SCoT. Cela se traduit
notamment par un objectif, faire évoluer sensi-
blement la répartition modale des déplacements
de 51% a 43% pour les voitures et deux roues
motorisés, de 12% a 17% pour les transports
collectifs et de 37% a 40% pour les modes doux.

Deux axes stratégiques d'organisation a I'échelle
de MPM devraient étre mis en oeuvre: I'un agira
sur les déplacements radiaux qui saturent les axes
routiers et le centre ville, l'autre sur les déplace-
ments périphériques. Ces deux stratégies seront
déclinées dans les domaines suivants:

- environnement, avec notamment la mise en
oeuvre du Plan de Protection de [Atmosphere;
- logistique urbaine;

- schéma de voirie (prenant en compte le schéma
routier départemental du Conseil Général);

- stationnement;

- mesures favorables aux modes doux;

- développement des transports collectifs, en
particulier en site propre (métro, tramway, BHNS).



Concernant la Cote d'’Azur, Christine Cesari-
Geiger - Directrice de Agence de Déplacements
et d'’Aménagement des Alpes-Maritimes
(ADAAM) - présente le point de vue d'une agence
d'urbanisme. Un tel organisme, en appor-
tant son expertise, peut contribuer a intégrer
les projets et objectifs des différents acteurs
et favoriser I'tmergence d'un projet global.
Travaillant en partenariat avec les autorités orga-
nisatrices et membres de I'agence, 'ADAAM a
produit un Shéma Multimodal des Transports
et Déplacements susceptible de représenter un
cadre de référence mais dont le statut demande
a étre précisé.

Le programme aborde ensuite un des themes
majeurs de la journée: la coordination des AOT.
Gilles Chomat, du CERTU, présente d'abord
les principales modalités de coopération -
complémentarité des offres, information des
usagers, billetique et tarification - ainsi que
divers types de coopération : coopération
informelle, relations conventionnelles, formes
institutionnalisées, dont les différents types de
Syndicats Mixtes.

La forme la plus aboutie est le syndicat mixte
SRU? dont deux existent dans notre région,
I'un dans les Alpes-Maritimes, I'autre dans les
Bouches-du-Rhéne. Plusieurs questions se posent
aujourd'hui sur le role des Régions dans les syndi-
cats mixtes SRU et quant a leur complémentarité
avec les poles métropolitains auxquels la loi de
décembre 2010 donne la possibilité d'exercer des
compétences équivalentes.

A titre d'illustration, le département de I'Oise
est un exemple de réussite avec la-création en
2006 d'un syndicat mixte SRU (Syndicat Mixte
des Transports Collectifs de I'Oise) associant
I'ensemble des AOT du département, y com-
pris la Région. Chaque autorité organisatrice
reste compétente pour l'organisation de ses

transports, le syndicat mixte apporte les "plus”:
coordination, information multimodale, bille-
tique et aide financiere pour 'amélioration ou
la création de nouveaux services. Pour cela il
a été institué, comme la loi SRU en donne la
possibilité, un Versement Transport additionnel
(VTa). La principale réalisation du syndicat a été
la création d'une centrale de mobilité, le SISMO
(Systeéme Intégré de Services & la Mobilité dans
I'Oise), alimenté par toutes les AOT membres.

La matinée se termine avec Robert Bourdarel,
Directeur des Transports et des Ports au Conseil
Général des Bouches-du-Rhone, qui présente
le Syndicat Mixte des Transports des Bouches-
du-Rhone, créé en juin 2009. Il est a l'origine de
nombreux projets, parmi lesquels on peut citer
la création du «Pass Provence» pour Marseille
2013, des améliorations sur le site Le Pilote, le
développement d'un modele de déplacementsa
[échelle du département qui pourra notamment
étre utilisé par tous les membres du syndicat
pour des études de création de zones d'activités
ou d'habitat, un travail sur la mise en accessibi-
lité pour les PMR, la mutualisation des systéemes
d'information, le financement et la réalisation de
pdles d'échange, etc.

L'apres midi est consacré a une table ronde autour
des themes de la coordination des réseaux de
transport, 'aménagement et la gestion des poles
multimodaux et la gouvernance des transports.
Elle a réuni les intervenants de la matinée aux-
quels se sont joints Laurent Benvenuti (FNTV),
Jean-Yves Petit (Conseil Régional), Nathalie
Castan (Communauté dAgglomération du Pays
dAubagne et de ['Etoile), Claude Jullien (FNAUT),
Damien Lathuile (Gares et Connexions) et Louis
Costeplane (Grand Avignon).

ransports du

1.Le SRIT constitue
Ld'Amér

Schéma R

gementetde

ement Durable du Territoire)

oints de cette présentation - repris dans
ontencore en attente devalidation et ne
figurerontdonc pas forcément a l'identique dans Le PDU
définitif,

3. Forme de coopération inter ADT créée dans le cadre de
La Loi Solidarité Renouvellement Urbain
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Le Syndicat Mixte des Transports de 'Est de IEtang
de Berre (SMITEEB) est un syndicat mixte de type
SRU'. Ses adhérents sont le Département des
Bouches-du-Rhone, la Communauté Urbaine de
Marseille et les Communautés dAgglomération
du Pays dAix et Salon-Etang de Berre-Durance.
Le périmetre sur lequel les transports urbains ont
été délégués au SMITEEB englobe les communes
de Berre 'Etang, Rognac, Velaux, Gignac la Nerthe,
Marignane, Saint-Victoret, les Pennes Mirabeau
etVitrolles.

Avantsa création, le 31-12-2001, un syndicat inter-
communal, le SITEEB, agissait en tant quAQTU sur le
périmetre de ces huit communes. La mise en place
des intercommunalités autour de Marseille, Aix et
Salon entraine sa transformation en un syndicat
mixte qui conserve le méme réseau. En effet celui-
ci correspond bien aux besoins des habitants du
bassin de vie. Mais, n‘étant plus AOTU, le syndicat
mixte ne peut plus percevoir de versement trans-
port. Il n'est donc financé que par les cotisations
de ses membres et, le cas échéant, par des subven-
tions de diverses collectivités.

Les principales missions du SMITEEB sont la ges-
tion du réseau qui dessert les huit communes de
'est de I'Etang de Berre et la coordination avec les
autres services de TC, notamment ceux du dépar-
tement. Ce réseau compte 12 lignes urbaines et
des services de transport a la demande. Il dessert
140000 habitants et ses 110 véhicules transportent
plus de 2 millions de voyageurs par an.

Le SMITEEB porte aujourd'hui un projet de Bus a
Haut Niveau de Service (BHNS) entre Marignane et
les Pennes Mirabeau en passant par Saint-Victoret
et Vitrolles, qui a obtenu une subvention de [Ftat
au titre du deuxieme appel a projet TCSP dans le
cadre du Grenelle de I'Environnement. Ce projet
de 17,5 km de longueur comptera 36 stations et
empruntera le trajet de lactuelle ligne 24, prolongée
jusqu'aux Pennes Mirabeau. Il sera complété par
plusieurs poles déchange permettant des corres-
pondances avec les lignes départementales et les
TER a la gare de Vitrolles-aéroport.

La ligne ne sera véritablement en site propre que
sur 6,5 km, au niveau des points noirs de [itiné-
raire, et disposera d'installations donnant priorité
aux bus aux croisements. Ce parti d'aménagement
vise a minimiser le co0t d'investissement, qui se
monte & 16,9 M€ (hors matériel roulant) soit un
peu moins de 1 M€ au kilometre.

Parallelement, le réseau sera réorganisé avec un
développement progressif des rabattements vers
le BHNS. La fréquentation attendue est de 9030
Voyageurs par ana 3 anssansapport de voyageurs
en provenance ou a destination des aggloméra-
tions voisines et 14130 a 5 ans avec l'apport des
voyageurs en lien avec les autres réseaux de ['aire
métropolitaine.

Pour ce qui est du financement, du fait que le
SMITEEB n'est pas autorité organisatrice et n'in-
tervient pas sur un périmetre de transport urbain,
il ne peut avoir recours au versement transport.
Le financement du projet est donc pris en charge,
en plus de la subvention de Etat, par le SMITEEB
et les collectivités (Département, Communes et
structures intercommunales, Région).

La mise en service du
BHNS est prévue pour
Janvier 2016, les travaux
devant débuter en 2013°

oté procédures, le projet a fait [objet d'une enquéte
publique "Bouchardeau” (non suivie dune déclara-
tion d'utilité publique) et d'une étude dimpact. Une
concertation préalable a également été organisée
en février 2012. La délégation de service public, qui
esten cours de renouvellement, intégrera évidem-
ment [exploitation du futur BHNS.

Parmi les autres actions en cours et qui devraient
favoriser le développement des transports col-
lectifs, il convient de citer la mise en place en
novembre prochain d'une billétique interopérable
avec l'ensemble des réseaux du Département et
la participation a la nouvelle carte Ticketreize que
sappréte a lancer le Conseil Général. Des jan-
vier 2013, dans le cadre de «Marseille-Provence
2013 Capitale Européenne de la Culture»,
le SMITEEB sera partie prenante a la mise
en place du «Pass Transport MP 2013»
titre intermodal permettant d'utiliser
I'ensemble des lignes des réseaux de
transport collectif du Département.
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Les chiffres clés

3b stations

175 km de longueur dont b,5 km aménagés
45 minutes de temps de trajet

Fréquence de7minutes en heure de pointe
4 communes traversées

Colt: 22 millions d'euros

Le financement
169 ME

INFRASTRUCTURES:

Communes/communautés:  12% - 2ME
SMITEER: 35%-bME
Département: 35%-bME
Etat: 11%-1,8 M€
Région: b%-1,1ME
MATERIEL ROULANT: 44 M€

Les dates

2010: premiéres études

OcTogRe 2011: début de 'AMO
Décemgre 2011: validation du projet
FEVRIER 2012: concertation, DCE, MDE
Juin 2012: désignation du maitre d'euvre

1. Type de structure intercommunale mis en place par La
LoiSolidarité et Renouvellement Urbain

2. Enfait, des travaux de réfection de voirie
actuellement en cours a Vitrolles, comportent des
aménagements destinés au BHNS. Les travaux ont
donc, d'une certaine maniére, déja commencé.

3. Cette carte donnera acces au réseau Cartreize et aux
principaux réseaux de transport urbain, dont celuidu
SMITEER.




