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INTRODUCTION

Le 25 septembre 1992, 1'Allemagne inaugurait sa premiére ligne de tram-train entre
Karlsruhe et Bretten, en Bade-Wurtemberg. A 'époque, la France redécouvrait les vertus du
tramway : les villes pionniéres de Nantes et Grenoble avaient déja lancé leur réseau de tram
dans les années 1980, et les villes de Rouen et Strasbourg commencaient a recevoir les
rames de leurs nouveaux réseaux, tous deux mis en service en 1994. En mai 2006, apres
I'ouverture d'une dizaine de trams urbains, Mulhouse est la premiére ville francaise a mettre

en service un réseau dénommé « tram-train ».

Comment en est-on arrivé a ce stade d'¢laboration de nos transports collectifs ? Il
convient de revenir sur I'évolution des transports en commun en France avant de pouvoir

bien définir ce qu'est le tram-train.

Les transports en commun frangais, des « bains de mer » a la périurbanisation

Apres la premicre ligne de chemin de fer pour passagers ouverte en 1825 en
Angleterre, la France ouvre le 30 juin 1827 sa premicre ligne, qui sera affectée au transport
de la houille entre Saint-Etienne et Andrézieux (Loire). Le 11 juin 1842, la loi relative a
I'établissement des grandes lignes de chemin de fer, qui s'appuie notamment sur le plan
Legrand de 1838, pose les jalons du grand réseau national en étoile autour de Paris que 1'on
connait aujourd'hui. A la fin du XIXe siécle, le tourisme est un important facteur de
développement du rail, ce dernier reliant de nombreuses villes balnéaires ou thermales,
comme Deauville ou Royan, au réseau principal ; c'est I'époque des « bains de mer », aussi
appelée la belle époque. Le tourisme s'ajoutant a la volonté de I'Etat de relier tout le
territoire a Paris et  un climat d'adversité face a une Allemagne de plus en plus menagante,
les intéréts économiques privés rejoignent l'intérét général, les concessions étant le
principal mode de développement du réseau. A la veille de la premiére guerre mondiale, la
France dispose de pres de 40 000 kilometres de voies ferrées ; elle ne dépassera jamais ce
chiffre (il est aujourd'hui de moins de 32 000 km). La desserte du territoire s'effectue donc

avec un maillage relativement serré n'oubliant que peu de gros bourgs'.

" Voir le document Il en partie annexe



Au cours des années 1960, la SNCF décide de se doter d'un nouveau type de train
inspiré du Shinkansen japonais (dont l'assemblage débuta en 1959), qui lui permettrait de
regagner des parts de marché face a I'automobile et a 1'avion ; il s'agit bien entendu de ce
qui deviendra le TGV. Le premier projet concret est lancé en 1976 (la ligne Paris-Lyon) et
est enticrement financé par la SNCF. Cinq ans apres, le 27 septembre 1981, le premier
TGV circule entre Paris et Lyon. En dehors de cette initiative majeure mais encore isolée, la
tendance reste au tout routier, et des centaines de kilométres de voies ferrées secondaires
seront fermés, alors que les autoroutes et les voies rapides urbaines et interurbaines sont en

plein essor. C'est aussi I'époque ou le réseau breton de voies express gratuites est lancé.

La premicre autoroute frangaise a été ouverte entre Saint-Cloud et Orgeval en 1946
(il s'agit aujourd'hui de 1'A13), mais la premicre autoroute de portée véritablement nationale,
reliant Lille a Marseille via Paris et Lyon (A1, A6, A7, A8), n'a été achevée qu'en 1970.
Son inauguration donna lieu a un célebre discours du Président de la République Georges
Pompidou', qui résume assez bien I'état d'esprit de I'époque : « Certes, I'automobile (...) est
un instrument de travail, mais qui ne voit qu'elle est aussi l'automobile individuelle, un
instrument de libération, la possibilit¢ pour ['homme d'échapper aux contraintes
nécessaires trop souvent du transport en commun, la possibilité de partir quand on veut,
pour ou l'on veut, en s'arrétant ou l'on veut et de trouver grdce a notre superbe réseau
routier la possibilité de se rapprocher de la nature, de retrouver la géographie de notre
pays (...) et méme notre histoire en allant de ville en ville et de clocher en clocher. » Ainsi,
I'automobile, c'est la liberté, et 'autoroute permet a cette liberté d'étre utilisée au mieux. La
France compte aujourd'hui plus de 10 000km d'autoroutes, soit 100km par département en

moyenne.

Le développement spectaculaire de notre réseau routier et la démocratisation de la
voiture ont conduit les autorités a considérer la plupart des transports en commun comme
désuets. Les bus ont survécu, notamment pour remplacer les lignes de tramway fermées par
dizaines. En 1914, une centaine de réseaux de tramways étaient en service. Ainsi,
Strasbourg, Mulhouse et méme Colmar disposaient chacune de leur réseau, construit par les

autorités allemandes. Celui de Strasbourg?, qui s'étendait de Breuschwickersheim a Kehl,

1 Discours de Savigny-lés-Beaune (29 octobre 1970)
2 Voir le document Ill en partie annexe



comptait 12 lignes totalisant plus de 200km ; en 1943, il permettra 71,5 millions de trajets
par an (contre 60 millions pour la CTS toute entiére aujourd'hui). On peut donc considérer
que l'age d'or du tramway est derriere nous, mais il faut tenir compte de la grande
différence entre les tramways de I'époque, courts et lents, et les rames actuelles, plus
longues, plus siires et beaucoup plus rapides, du fait de leur supériorité technique mais
également en raison de leur circulation en site propre. C'est I'un des seuls points positifs de

la vague de démantelement des années 1950-60 qui va suivre.

Aprées la guerre, de nombreuses villes choisissent de se « débarrasser » de leur
tramway qui, mal entretenus, sont devenus vétustes et n'en paraissent que plus inadaptés au
monde moderne et a ses déplacements automobiles nettement plus rapides. A la trentaine de
villes qui avaient déja abandonné leur tram dans les années 30 vient alors s'ajouter une
autre trentaine d'agglomérations (dont Besangon, Grenoble, Nancy, Bordeaux, Rouen,
Toulouse...). En Alsace, Mulhouse démantelera son réseau en 1956, suivie par Colmar et
Strasbourg quatre ans plus tard. En 1960, on peut donc parler de fin du tramway en France,
méme si quelques réseaux subsistent encore.

L'ile de la Réunion!, devenu Département d'Outre-Mer en 1946, disposait quant a
elle d'une ligne de chemin de fer s'étendant sur presque tout le littoral urbanisé¢ de I'ile.
Ouverte en 1882, la voie métrique’? mesurait 126 kilométres et desservait la plupart des
villes, de Saint-Benoit a Saint-Pierre via Saint-Denis et Le Port (voir carte en annexe), ce
qui correspond trés exactement au tracé du tram-train envisagé aujourd'hui. La encore, les
infrastructures routiéres ont beaucoup progress¢ des les années 1950, et le lancement en
1956 de la construction de la « route en corniche »°, ruban a quatre voies reliant Saint-
Denis a La Possession en défiant mer et montagne, sonna le glas du chemin de fer

réunionnais. Il sera fermé par trongons entre 1957 et 1976,

Deux exceptions sont néanmoins venues nuancer ce déclin manifeste du tramway :
d'une part, la conservation de trois réseaux de tramway (Roubaix-Tourcoing, Marseille et
Saint-Etienne), et d'autre part, la construction des métros de Lyon, Marseille et Lille,
ouverts entre 1977 et 1983. Cette derniére peut s'expliquer par la nécessité de développer

les TCSP (transports en commun en site propre) dans ces agglomérations qui sont les trois

"Voir document V-2 en annexe (carte de I'lle)

2 Voie de chemin de fer dont I'écartement est de 1m (contrairement a 1,435m, dimension francaise standard)
3 Voir document IV-1 en annexe (photo)

41957 : Saint-Pierre - Le Port ; 1963 : Saint-Denis - Saint-Benoit ; 1976 : Saint-Denis - La Possession



plus importantes de France aprés Paris, mais également par une question d'image : en effet,
contrairement au tramway jugé has been et qui avait été a la portée de toutes les villes, le
métro apparait comme une maniere de s'affirmer comme une grande métropole. Cette
question d'image a sans aucun doute également influencé les autorités rennaises dans leur

choix récent de doter la capitale bretonne d'un métro automatique (ouvert en 2002).

A partir des années 1980, le nombre croissant de périodes de ralentissements et de
congestion et les difficultés de stationnement, entre autres, avec les pertes de temps que
cela occasionne, viennent ternir 1'image jusqu'alors idyllique de l'automobile. Paris, Lyon et
Bordeaux sont particuliérement touchées, mais l'idée du tram comme solution alternative
au métro, et non plus comme charge obsol¢ete, verra le jour en 1979 a Nantes. La premicre
ligne fut lancée en janvier et février 1985, marquant le retour du tramway en France.
« Lorsque le 25 janvier 1958, l'ancien réseau des tramways nantais était supprimé, qui
pouvait supposer que 27 ans plus tard, Nantes serait pionniere du renouveau du tramway
en France : il en fut pourtant ainsi ! »' Aujourd'hui, l'infrastructure de la métropole
nantaise constitue le plus long réseau de tram de France, avec 3 lignes dépassant les 42 km
(que le prolongement en cours du réseau strasbourgeois, de 25 a 38,5 km, ne suffira pas a
atteindre malgré 'ampleur du chantier). Cependant, Saint-Etienne, ou le tram n'avait jamais
cess¢ de fonctionner, a prolongé sa ligne vers le sud en 1983, aprés trois décennies de
léthargie générale en France. Aprés Nantes, la ville de Grenoble mettra sa premicre ligne en
service en 1987. Il faudra ensuite attendre 1994 pour que circule le premier tram moderne

de Strasbourg, mis en place la méme année que celui de Rouen.

En Allemagne, au début des années 1990, une soixantaine d'agglomérations
disposaient d'un réseau de tramway, dont 13 étaient également dotées d'un métro (U-Bahn)
souvent couplé a un systeme de S-Bahn — (Stadt)schnellbahn — équivalant plus ou moins au
RER francilien. Cette desserte urbaine s'ajoute a une desserte ferroviaire des zones
périurbaines et rurales plutdt avancée en comparaison du systéme frangais, en raison de la
plus forte densité du territoire allemand et des orientations différentes choisies par les
autorités. C'est dans ce contexte que Karlsruhe, agglomération de 265 000 habitants
(285 000 aujourd'hui), lance en 1992 la premicre ligne d'un réseau de tram-train qui

deviendra une référence dans le monde entier en raison de son développement rapide et de

1 Extrait du « Renouveau des tramways en France », Musée des Transports (www.amtuir.org)



grande ampleur, encouragé par la multiplication par 4 en quatre ans de la fréquentation de
la premiére ligne équipée. Du coté francais, c'est tout prés, en Alsace, que les premiers

projets du genre sont évoqués a partir de 2000.

Qu'est-ce précisément qu'un tram-train ?

Au vu de la dénomination de tram-train attribuée au réseau de tramway de
Mulhouse, on serait tenté de rattacher le terme a un simple concept d'intermodalité entre le
réseau ferroviaire et les différents réseaux de tramway. Il ne s'agit en effet pour l'instant a
Mulhouse que de cette formule, consistant a faciliter au mieux les connexions entre les
deux réseaux. Cependant, 2010 devrait voir la mise en service d'une réelle ligne de tram-
train reliant la deuxiéme ville d'Alsace a la vallée de la Thur toute proche, dans laquelle
circule dé¢ja le TER Mulhouse—Kruth. En quoi consiste cette technique de tram-train, encore
appelé tramway d’interconnexion, tramway mixte ou tramway périurbain ?

Comme le définit la CTS (Compagnie des Transports Strasbourgeois) a propos du
projet Strasbourg - Piémont des Vosges, le tram-train « consiste a faire circuler un matériel
roulant hybride, mi-train et mi-tram, pour partie sur les voies de Réseau Ferré de France et
pour partie sur celles du réseau Tram existant, en créant une section de connexion entre les
deux réseaux. Les voyageurs passent donc de la campagne a la ville sans devoir changer de
véhicule, gagnant ainsi en temps de trajet, en confort et en facilité d'utilisation ». On 1'a bien
compris, les exigences techniques majeures résident d'une part dans le caractére « hybride »

des rames et d'autre part dans la réalisation du point d'interconnexion.

Le tram-train n'est donc ni un tram, ni un train. Il est, comme son nom frangais
l'indique finalement assez bien, une combinaison des deux modes de transports permettant
de supprimer la rupture de charge inévitable dans un systéme intermodal traditionnel. Il
se rapproche du train-tram, qui consiste toutefois a faire entrer un train interurbain au coeur
de la ville, en utilisant les voies de tram, alors que l'idée du tram-train est plutdt de faire
sortir le tramway de son réseau urbain afin de desservir l'espace régional. Sur un plan
technique, il n'a pour point commun avec le RER francilien que de circuler sur une voie
ferroviaire, car le Réseau Express Régional est en partie souterrain, il fait circuler des trains
(et non des trams adaptés), il ne comporte pas de points de connexion entre deux réseaux

techniquement différents (la distinction n'est que juridique), etc. D'un point de vue



fonctionnel, les deux systémes sont en revanche trés proches puisqu'ils se caractérisent par
la faculté de relier sans correspondance le cceur de la ville a des villes et villages pouvant
s'en trouver a des dizaines de kilométres.

Alors, le tram-train est-il davantage un concept qui vient compléter des systémes
déja existants ou une technique vraiment nouvelle ? Tout dépend des projets. A la Réunion,
il s'agit de (re)créer une ligne de toute pieces, ce qui ¢loigne un peu de la conception
classique du tram-train mais reste identique dans les objectifs, alors qu'a Mulhouse, aucune
ligne nouvelle réservée au tram-train ne sera créée mais le réseau de tramway a été construit
avec la perspective de la troisieme ligne que constituera le tram-train proprement dit. S'il
peut avoir différentes formes, le tram-train n'est pas pour autant un concept « fourre-tout ».
Il ne saurait en effet désigner un projet qui ne comporte pas a la fois de section urbaine et
interurbaine, avec des vitesses adéquates, conduisant tout usager a le considérer en ville
comme un tramway (qui permet des déplacements entre des lieux de la méme
agglomération) mais, dés qu'il quitte la ville, comme un train lui permettant de se rendre
dans une autre agglomération, voire dans une autre zone d'emploi’.

La définition technique du tram-train ou tramway d'interconnexion, capable de
passer d'un réseau a l'autre (Karlsruhe, Mulhouse, Strasbourg), ne doit pas occulter la
définition fonctionnelle que nous avons tenté de dégager, qui y ajoute les RER et les
« tramways régionaux » qui eux roulent seulement sur les voies ferrées existantes (Aulnay -
Bondy, La Réunion...). C'est pourquoi il parait judicieux de s'intéresser a tous les projets
désignés comme « trams-trains », quitte a en critiquer l'aspect purement conceptuel dans

certains cas, mais sans oublier que la fonction de tous ces équipements est la méme.

La question qui peut se poser est celle de l'impact du tram-train, sachant que les
gares se trouvent en général en ville. Si les gares sont généralement « en ville », elles ne
sont pas pour autant dans l'hypercentre. Si Strasbourg ou Mulhouse ont des gares
relativement proches de leur centre historique (entre 10 et 15 minutes a pied, ce qui rend
déja le tram-train pertinent), d'autres villes comme Karlsruhe, Luxembourg, Bordeaux ou
Grenoble disposent de gares se trouvant a plus de 20 minutes a pied des lieux stratégiques
du centre-ville, ce qui peut constituer un frein au tourisme et a des migrations pendulaires
efficaces. Par ailleurs, I'hypercentre n'est pas le seul point essentiel d'une ville. Les grandes

agglomérations comportent toutes un pdle universitaire, généralement a I'écart du centre.

1 « Espace géographique a l'intérieur duquel la plupart des actifs résident et travaillent » (définition INSEE).
Par exemple, I'Alsace se décompose en 12 zones d'emploi, autour des principales villes.



Enfin, d'autres lieux comme les institutions, les centres commerciaux, les gares routiéres et
les aéroports demandent une attention particuliere. C'est pour cette raison que le tram-train
strasbourgeois qui devrait voir le jour avant 2010 doit permettre de relier le quartier des
institutions européennes et le quartier universitaire de I'Esplanade a la gare centrale et a

'aéroport.

A premiére vue, la mise en place d'un tram-train ne nécessite pas un financement
particuliérement lourd. Pourtant, ce dernier doit atteindre un certain niveau pour assurer la
viabilité du projet et surtout, le défi principal est de parvenir a faire coopérer un grand
nombre d'acteurs qui doivent non plus seulement s'entendre sur des horaires, mais aboutir a
la réalisation d'infrastructures communes et a la commande d'un matériel roulant commun,
en dégageant des fonds spécifiques au projet. La France débutant en la matiere, il est
difficile de certifier que les autorités compétentes auront la méme volonté et le méme
savoir-faire qu'en Allemagne, pays ou la coopération a toujours été indispensable du fait du
nombre trés important d'acteurs imbriqués dans les transports publics de chaque

agglomération et de chaque Land.



Le présent exposé a donc pour objet d'analyser le mieux possible les principaux
projets en la matiere, en adoptant une approche la plus interdisciplinaire possible, en
gardant a l'esprit que tous les niveaux de collectivités locales sont systématiquement
impliqués dans de telles réalisations, du fait en particulier de la double dimension (intra- et
interurbaine) de 1'idée de tram-train, mais également, comme dans tout projet de transport
public, afin d'assurer une intermodalité¢ optimale. La démarche suivie a Karlsruhe sera donc
utilisée comme éclairage pour mieux comprendre ensuite celle de Strasbourg, de Mulhouse

et de La Réunion, en particulier.

Alors se pose cette question primordiale : le tram-train a une diffusion encore
restreinte en France, méme sous forme de prospective. Sera-t-il cantonné dans des
expériences localisées, comme les voitures électriques de La Rochelle ou le tram souterrain
de Rouen, ou a-t-il les atouts pour devenir un moyen de transport appelé a s'étendre
dans plusieurs villes du pays ? Quels sont les ¢léments nécessaires a sa mise en place ou
pouvant la faciliter ?

Cette interrogation, que 1'on peut résumer par « Quel avenir pour le tram-train » en
appelle une seconde : a l'instar de notre voisine allemande, les collectivités territoriales

francaises sauront-elles se donner les moyens d'assurer le succeés de cette technologie ?
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Chapitre 1. Un intérét pour le tram-train suscité par des besoins croissants
de la population

Le tram-train, dans sa conception technique comme dans sa conception
fonctionnelle, répond a des besoins en partie nouveaux. Dans un grand nombre de cas, il
comporte des avantages irréfutables, mais qui peuvent devenir des inconvénients dans

certaines circonstances.

Le tram-train est en effet la combinaison des deux techniques de transport en
commun les plus classiques : le tramway qui, on I'a vu, a connu son age d'or au début du
XX¢ siecle, et le train, a l'origine encore plus ancienne. Cependant, les deux moyens de
transport se sont modernisés chacun de leur co6té. Le train est devenu (en grande partie)
¢lectrique, le tram est revenu, mais en site propre et sur des voies a écartement identique a
celui des trains ; ces évolutions facilitent considérablement l'interconnexion des deux types

de réseaux.

Section 1. Des besoins appelant 4 une meilleure desserte du territoire par les transports publics

Périurbanisation et rurbanisation

La premicere des évolutions ayant alerté les pouvoirs publics est la périurbanisation.
En effet, cette derniére entraine mécaniquement pour la plupart des nouveaux habitants des
communes périurbaines un plus grand éloignement entre le domicile et le lieu de travail.
Jusqu'aux années 1990, on a cru que l'automobile, secondée par les bus pour les gens qui
n'avaient pas acces a l'automobile, suffirait a couvrir amplement les déplacements
pendulaires qui constituent une trés grande partie du trafic urbain et périurbain. Cette
transformation, également désignée comme « étalement urbain », « desserrement urbain »
ou « métropolisation », répondait a une recherche de logements moins chers et plus grands,
le temps nécessaire pour aller travailler n'augmentant pas car les trajets se faisaient
relativement vite, les routes n'étant alors pas encore saturées. De plus, les activités de

production s'installaient déja de plus en plus en périphérie des villes, et la grande
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distribution était repoussée des centres notamment par la loi Royer!. Au-dela des quartiers
populaires construits dans les années 1950-1960, des communes périphériques formant une
premicre couronne ont donc gagné de nombreux habitants. La période de périurbanisation
la plus forte s'est située entre 1975 et 1982, ces communes gagnant pres de 3 % de
population par an alors que les villes-centres en perdaient 0,64 %. Entre 1982 et 1990, la

méme tendance s'est maintenue mais de maniére nettement moins forte.

A partir des années 1990, un autre mouvement a progressivement tendu a remplacer
la périurbanisation. Connu sous le nom de « rurbanisation », il consiste dans une
augmentation de la population rurale due a l'arrivée de ménages travaillant en ville.
Concernant essentiellement les communes rurales les plus proches des villes ou des grands
axes routiers (mettant ces communes a moins d'une demi-heure de la ville), la rurbanisation
répond a un « désir de campagne » et, comme la périurbanisation, a la recherche de surfaces
intéressantes au moindre colt. Les actifs assimilant de plus en plus les zones périurbaines a
la ville, ils cherchent a habiter a la campagne, tout en conservant leur mode de vie urbain
grace le plus souvent a la voiture. Cela a l'avantage de redynamiser les espaces ruraux, mais
intensifie les migrations pendulaires. Ces dernieres sont alors non seulement plus fortes,
mais surtout, perceptibles de plus en plus loin des villes. La ou on se limitait jusque dans
les années 1980 a l'aire urbaine, la zone d'emploi toute entiere est désormais sujette aux
déplacements de travail quotidiens. Le probléme pour la desserte de ces zones par les
transports collectifs réside dans le fait que la périurbanisation, puis la rurbanisation, se font,
selon le GART, « en tache d'huile » autour de bourgs anciens a proximité des villes, « en
doigts de gant » le long des grands axes routiers ou par « mitage » (émiettement diffus et
non maitrisé¢ de 1'habitat) de l'espace rural, ce qui a pour conséquence « un accroissement du
nombre de personnes résidant dans des zones (encore) urbaines mais a treés faible densité
(par exemple 75 habitants/km2 dans les couronnes de Bordeaux, Nantes et Toulouse), tres

difficiles a desservir par les transports collectifs ».

Par exemple, un apercu de 1'évolution démographique des communes alsaciennes
montre clairement que les bassins de Strasbourg, Colmar, Mulhouse et Haguenau ont vu
leur population diminuer entre 1990 et 1999, alors que les zones se situant entre 15 et 30

minutes de ces centres-villes, en particulier autour de Strasbourg, comme les villages autour

1 Loi d'orientation du commerce et de l'artisanat du 27 décembre 1973 dite « Loi Royer », réglementant
notamment la création et l'installation des grandes surfaces.
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de Molsheim ou d'Obernai, ont vu leur population croitre!. Pour Strasbourg, des extensions
du réseau router sont envisagées, comme le GCO (Grand Contournement Ouest), mais une
extension du tramway actuel reviendrait trop cher au vu de la population a desservir. Quant
au train, il a toujours l'inconvénient de la rupture de charge qui, méme avec une fréquence
¢levée et une bonne organisation personnelle, continuerait a impliquer un temps pouvant
atteindre 45 minutes pour se rendre de 1'Esplanade a Entzheim, par exemple. Le tram-train
se place donc comme la réponse volontaire et logique a ce phénoméne de rurbanisation,
puisque face a des actifs urbains vivant a la campagne, le tram urbain se voit également

attribuer une vocation a desservir l'espace rural.

Les difficultés liées a l'utilisation de l'automobile

La voiture pourrait répondre a ce phénoméeéne de desserrement urbain, et elle y
parvient plutot efficacement dans des agglomérations de taille modeste, mais dans la
plupart des capitales régionales et des aires urbaines de plus de 100 000 habitants,
'automobile pose des problémes qui conduisent de plus en plus d'actifs a se tourner vers les
transports en commun. On observe d'une part, la saturation de plus en plus d'axes routiers,
et ce de plus en plus loin des centres-villes, et d'autre part, I'augmentation des cofits

d'utilisation de I'automobile en grande partie due a la hausse du prix du pétrole.

Concernant la saturation des grands axes, Strasbourg et Mulhouse n'y font pas
exception, et la plupart des axes routiers de I'lle de la Réunion sont également saturés, en
raison de la faiblesse des transports publics et des contraintes physiques. En France, 64 %
des personnes interrogées jugent la circulation automobile en ville, peu (40 %) voire pas du
tout (24 %) supportable?. De plus, du fait de la rurbanisation, les zones de congestion
s'étendent de plus en plus loin du centre. Ainsi, dans l'agglomération strasbourgeoise, méme
a une dizaine de kilometres de la Porte de Schirmeck (échangeur central), les feux de
Fegersheim®, sur la N83, ou la fameuse portion a deux voies d'Innenheim/Blaesheim, sur
I'A35, sont devenues emblématiques des migrations pendulaires. Par ailleurs, peu a peu, de
petites agglomérations comme Marlenheim ou Benfeld, a plus de vingt kilométres de

Strasbourg, subissent aussi de plus en plus ces derniéres. Dans le Sud de I'Alsace, ces

" Voir le document V en annexe sur ce point
2 Chiffres donnés par le GART (Groupement des Autorités Régulatrices de Transports) — 2002
3 Voir la carte en annexe (document VI-1)
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phénomeénes sont encore plus difficilement prévisibles du fait du polycentrisme de cette
grande aire trinationale (Bale, Mulhouse, Lorrach, voire Colmar et Freiburg), contrairement
au Bas-Rhin presque complétement dans l'aire d'influence de Strasbourg, de Schirmeck a
Lauterbourg et de Sarre-Union a Marckolsheim. Ainsi, des difficultés auparavant limitées
aux grandes agglomérations concernent désormais de plus en plus de villes subissant ces
mouvements pendulaires et, dans un tel contexte, la moindre période de travaux ou le
moindre accident peuvent faire perdre beaucoup de temps aux usagers de la route, et nuire a

l'attractivité de toute une région.

Au sujet des cotits d'utilisation de 1'automobile, il semble maintenant acquis que la
hausse du prix du carburant entraine toujours une baisse (certes limitée, mais perceptible et
rapide) de la consommation de carburant. Les trajets nécessaires sont toujours effectués,
mais les automobilistes limitent davantage leurs déplacements, ce qui pourrait nuire par
exemple au tourisme. Le tram-train comme les autres transports publics peut tenter de
capter les déplacements liés au tourisme, notamment en reliant de facon optimale les
aéroports au centre des villes, mais il répond avant tout a une demande quotidienne.
Toutefois, bien que les automobilistes ne soient évidemment pas préts a renoncer a leurs
déplacements de travail, un nombre considérable d'entre eux accepteraient de changer de
moyen de transport si le temps de parcours et le colit de ce qui leur était proposé était
équivalent ou inférieur. La saturation rendant les trajets en voiture plus lents et le colt du
carburant étant presque toujours orient¢ a la hausse, les transports en commun sont,
mécaniquement, de plus en plus pertinents et le tram-train, dont l'atout majeur est de faire
gagner du temps en réduisant ou en supprimant les correspondances, peut étre au cceur d'un
dispositif ambitieux visant a faire passer un nombre massif d'actifs de la voiture au

transports publics.

Une prise en compte croissante de la dimension environnementale

Au-dela de la question du pétrole, l'environnement est devenu une préoccupation
plus importante au sein des populations comme chez les décideurs politiques. Il y a une
quinzaine d'années, lancer un projet de TCSP (tram ou métro) paraissait encore tres
ambitieux, voire mégalomane selon les groupes d'opposition. En 2006, cela parait

nettement plus ordinaire (pour les trams, du moins), et le colt des opérations et d'autant
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mieux accepté que les TCSP sont présentés comme un des meilleurs moyens de contenir,
voire de réduire, la circulation automobile et toutes les nuisances qui en découlent (outre la
saturation des routes, la pollution atmosphérique). Les tramways sont présentés comme des
solutions écologiques pour remodeler et redécouvrir la ville, en particulier face aux bus,
bruyants et polluants. Méme si les TCSP ne résolvent pas tous les problémes par rapport au
tout automobile (le métro peut faire des vibrations, le tramway fait tout de méme du bruit,
etc.), I'environnement apparait comme un des principaux appuis a ces technologies, ce qui

n'était pas si systématique avant les années 1990.

Les TCSP deviennent donc d'autant plus facilement un argument politique que la
voiture a perdu son aura et que la plupart des électeurs aujourd'hui voient les TCSP
davantage comme des services que comme une géne a l'automobile. L'image des tramways
a été redorée en quelques années, celle du train est en passe de suivre le méme chemin,
grace aux efforts de la SNCF mais aussi des régions devenues autorités organisatrices des
transports régionaux de voyageurs. Dans ces circonstances, le tram-train a tous les atouts

pour étre bien accepté de ses usagers potentiels.

Section 2. Doit-on systématiquement préférer le tram-train a un autre TCSP ?

Concernant 1'évaluation des différentes solutions envisagées, le rapport de Rob van
der Bijl et Axel Kiihn' précise que « les méthodes varient fortement d'un pays a l'autre, tout
comme le contenu des analyses colits/avantages.». Le tram-train n'est donc et ne sera pas
¢valué¢ de la méme manicre en France qu'en Allemagne. Dans l'ensemble, les solutions
tram-train sont plus colteuses que l'intermodalité simple, mais nettement moins que
I'extension des lignes de tramway ordinaires (de 2 a 3 fois moins cher par kilométre) ou
surtout que le systéeme RER a la francilienne (jusqu'a 20 fois moins cher au kilométre qu'un
nouveau RER) . Le concurrent le plus sérieux du tram-train sur le plan des cofits de mise en
place et d'exploitation est donc l'intermodalité optimale de type métro + RER a Paris
(cadencement aux 10 minutes ou au quart d'heure, stations communes, matériel rapide et
sans doublons de desserte?, le métro et le RER étant ici a remplacer par le tram et le TER).

Ce type d'organisation est d'ailleurs celui qui précede la plupart des réseaux de tram-train ;

" Accessible sur http://www.lightrail.nl/TramTrain/tramtrainFR.htm
2 || s'agit d'éloigner suffisamment les stations de train entre elles pour qu'elles aient un net avantage en temps
de parcours par rapport au métro ou de leur faire desservir des endroits auxquels le métro n'accede pas.
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il est prévu pour Strasbourg - Molsheim et en cours de mise en place pour Mulhouse -

Thann.

Des avantages manifestes

La plupart des avantages du tram-train ont déja été évoqués. Par rapport au RER
parisien ou a un métro, outre un cofit bien moindre, il a les avantages d'un tram :
permettre un remodelage de la ville et une desserte urbaine plus fine. Par rapport au tram
classique, il a bien entendu l'atout d'offrir une desserte beaucoup plus large. Enfin, par
rapport a une simple intermodalité tram + train, le tram-train a I'avantage de ce qui fait sa
spécificité, c'est-a-dire l'interconnexion entre les deux réseaux. Cette derniere permet de
supprimer la rupture de charge (correspondance), avec a la clé au moins dix minutes de
gagnées, et surtout la fin du « stress de la correspondance », présent en particulier lorsqu'il
s'agit de se rendre a l'aéroport. Il ne faudrait pas toutefois en conclure que le tram-train n'a
que des avantages. Il comporte des inconvénients liés a sa nature de tramway lorsqu'il

circule en ville, et d'autres qui découlent du concept de tram-train proprement dit.

Des inconvénients liés au fait qu'il est avant tout un tramway

Par rapport a un bus (ou au trolleybus), il est trop coliteux en investissements pour
que les petites agglomérations puissent y accéder, d'autant plus que les lignes de bus
peuvent aussi étre congues en site propre.

Par rapport au métro, s'il est nettement moins cher qu'un métro classique, il induit
des coiits d'exploitation plus ¢élevé que les métros légers automatiques (type VAL), ces
derniers n'ayant pour conducteurs que quelques agents du poste de surveillance. Les
tramways sont également plus lents et moins fiables que les métros (surtout automatiques) ;
ils ont donc un débit inférieur, de I'ordre de 7 000 passagers par heure contre 12 000 pour le
métro (selon le GART).

En mati¢re d'urbanisme, il est également reproché au tramway, avec ses rails creux,
de pouvoir étre dangereux pour les cyclistes, si des dispositions ne sont pas prises pour
sécuriser les rails. Il a surtout l'inconvénient de prendre beaucoup de place au « niveau

zEéro », c'est a dire au sol. Pour certaines villes, cela est presque impossible ; c'est une des
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raisons qui avait poussé Rennes, ville trés compacte, a préférer le VAL. Cependant, comme
cela a été¢ évoqué, c'est également l'occasion de restructurer la ville en réduisant l'espace
disponible pour les voitures. Ainsi, toutes les villes qui se sont dotées du tramway ces
derniéres années en ont toutes profité pour multiplier les rues piétonnes, ce qui n'a pas été le

cas a Rennes ou a Toulouse.

Des inconveénients liés a l'interconnexion

Au-dela des désavantages classiques du tram, le tram-train peut trouver ses limites
dans son succes. Le point d'interconnexion lui-méme, ou bien un axe en particulier, peut
étre trop sollicité. Ainsi, a Karlsruhe, la Kaiserstrafse, rue centrale réservée aux trams, aux
cyclistes et aux piétons, devient de plus en plus difficile a traverser.

Outre les problémes techniques de compatibilité entre les deux différents réseaux,
qui semblent dans l'ensemble surmontables (méme si, par exemple, les différences de
hauteurs de quai posent des problémes, en particulier pour les personnes handicapées), il se
produit également des cas ou les trams-trains sont trop lents par rapport aux trains
ordinaires et surchargent la ligne de train. Cela peut donc compliquer le time-sharing entre

le train ordinaire et le tram-train.
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Chapitre 2. Le tram-train, une technique bien éprouvée, notamment a
Karlsruhe

Contrairement aux villes allemandes qui ont ét¢ pionniéres en la matiere, les
collectivités territoriales frangaises ont la chance de pouvoir s'appuyer sur l'expérience de
ces villes, qui leur permet d'en tirer un certain nombre de conclusions quant a la marche a

suivre adéquate et aux écueils a éviter dans la conduite de leurs projets.

Section 1. L'Allemagne, un terreau favorable au développement des transports en commun

La tradition germanique et slave d'une desserte poussée

L'Allemagne, mais aussi la Suisse ou les Pays-Bas, aidés en cela par une forte
densité de population, ont fait depuis longtemps de la desserte de tout point du pays par
les transports collectifs un impératif. En Suisse, par exemple, plus de 3 millions d'habitants
(sur 7,2 millions) possédent un abonnement de train, et 33% des Suisses alémaniques
utilisent le train pour aller travailler, ce qui est néanmoins considéré comme insuffisant! au
vu des chiffres antérieurs (on note une stagnation de l'utilisation du train). Le réseau
helvétique étant plutét dense, peu de villages (sauf en montagne) se trouvent a plus d'un
quart d'heure en voiture d'une gare. La Suisse, comme 1'Allemagne, est également tres
avancée en maticre d'intermodalité, et la plupart des abonnements de train peuvent
comprendre un abonnement journalier pour une ou plusieurs communautés tarifaires,
permettant d'accéder a tous les transports (tram et bus) de ces zones. Appliqué par exemple
a Paris, un tel systéme consisterait a avoir la possibilité d'acheter a Strasbourg ou a
Marseille un billet de train qui comprendrait une carte Mobilis (équivalent journalier de la
Carte orange).

Dans les pays slaves, en particulier en Russie et en République Tcheque, la
conjonction d'une influence allemande variable et d'un idéal « collectif » qui a longtemps
animé les responsables politiques, ont conduit les autorités a créer puis a conserver. Ainsi,
la Russie dispose de plus de 100 réseaux de tramway. Enfin, dans tous ces pays comme

dans les pays germaniques, la plupart des grands réseaux de tramway ont été¢ conservés, ce

" « Nouvel horaire des CFF: une réponse a la Suisse nomade », Le Temps, 11 décembre 2004
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qui permet aujourd'hui a des villes équivalentes ou plus petites que Strasbourg (Brno,
Freiburg, Bale...) de disposer de réseaux bien plus étendus.

Parmi les spécificités germaniques, il est utile de mentionner le S-Bahn, trés
intéressant dans notre étude car il est d'un point de vue fonctionnel trés proche du tram-train.
Existant dans la plupart des grandes villes d'Outre-rhin, les réseaux de S-Bahn viennent
compléter les lignes de métro. Se comportant dans le centre soit comme ces derniéres, soit
comme des trains régionaux (mais desservant toutes les gares de l'agglomération se
trouvant sur leur ligne), les lignes de S-Bahn sont souvent comparables au RER parisien, en
particulier a sa ligne B, qui a vocation a remplacer le métro entre St-Michel et la Cité
universitaire ! . Quoi qu'il en soit, ces réalisations ne peuvent pas se faire sans une
coopération parfaitement huilée entre les différentes collectivités et les sociétés de
transport, dont elles sont souvent actionnaires. C'est sans doute le principal enjeu de
l'adoption du tram-train par des villes frangaises, qui ne sont peut-étre pas habituées a des

coopérations aussi étroites.

Comment la coopération institutionnelle est-elle organisée dans les agglomérations

allemandes ?

En Allemagne, la coopération économique et institutionnelle en matiere de
transports est fondée sur les autorités organisatrices appelées Verkehrsverbiinde (unions
des transports), généralement installées dans les principales villes du Land. Les
Verkehrsverbiinde (VV) sont des entreprises de droit privées, chargées de développer et de
coordonner le transport public. Elles ont pour objectif de concurrencer au maximum
I'automobile en offrant le service le plus adéquat possible par rapport a la demande de
I'usager ("Der Fahrgast steht im Mittelpunkt” — 1'usager est notre principal souci, nous
énonce le KVV, union des transports de Karlsruhe). Elles doivent donc non seulement
offrir une prestation, mais d'avoir au-dela du service stricto sensu une capacité d'innovation,
tant sur le plan technique que commercial. Les VV sont constituées par des fonds publics
provenant des villes et Kreise concernés. Ils ont a leur tour la mission de coordonner et
d'organiser les prestations de toutes les entreprises (opérateurs) avec qui ils concluent des
contrats d'exploitation. Le principe est simple : «systéme unique, tarif unique,

correspondances multiples pour passer sans attente et dans l'ensemble de la région, d'un

1 Un exemple de ligne de S-Bahn est donné dans le document VI-2 en annexe (Berlin)
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mode a l'autre (bus, métro, tramway, train...), d'une ville ou d'une commune a l'autre ». Un
des plus gros VV d'Allemagne est le VRS (Verkehrsverbund Rhein Sieg), qui recouvre plus

de 3 millions d'habitants, dont Cologne, Bonn et Leverkusen.

Sous forme minimale, on retrouve également la communauté tarifaire
(Tarifverbund), comme la TGO a Offenburg'. Elle fédére le méme type d'entreprises et elle
est constituée par les mémes acteurs publics, mais elle refléte une intégration moins forte...
et néanmoins plus poussée qu'en France. Les deux types de sociétés ont cependant le méme
objectif d'intégration, les VV ayant pour grand avantage de pouvoir fixer les horaires eux-

mémes, sous le controle des villes et Kreise membres.

Concernant les flux financiers, les VV ne percoivent en principe rien d'autre qu'une
subvention du Land pour leur fonctionnement. Ils sont néanmoins chargés de déterminer les
compensations pour les dépenses non couvertes par les recettes (autour de 50 % du chiffre
d'affaires), versées directement entre acteurs concernés : pour le chemin de fer interurbain,
des Lander a la DB (SNCF allemande) et pour les transports urbains et interurbains routiers,
ce sont les villes et Kreise qui versent les compensations aux multiples opérateurs. Il est a
mentionner que le transport ferroviaire de proximité (Schienenpersonennahverkehr —
SPNV) est de la compétence des Lander depuis le 1 janvier 1996, suite a une loi de
régionalisation complétant la loi entrée en vigueur en 1994 faisant de la Deutsche Bahn une

SA.

Section 2. Des réalisations ambitieuses : le cas de Karlsruhe

Un concept lancé de maniere expérimentale en 1992

Karlsruhe est une agglomération de pres de 300 000 habitants, qui a souhaité des la
fin des années 1980 mettre en place une desserte des communes périurbaines et ce sans
rupture de charge pour atteindre directement la Kaiserstrafse, principale rue commergante
de la ville. En 1992, la premiére ligne de tram-train (Regionalstadtbahn, ou encore
RegioTram, RegioStadtbahn) reliant la ville a Bretten? est lancée. Parallélement, les

autorités locales ont mis en place une communauté tarifaire qui, comme on l'a vu, permet

"Voir le document VIII-2 sur les compétences de la TGO.
2 Voir les documents VIII-1, IX-2 et X (réseau de tram-train de la région de Karlsruhe)
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l'utilisation de tous les transports avec le méme titre. Le KVV ' (Karlsruher
Verkerhrsverbund) fut alors fondé, en 1994, pour donner une impulsion supplémentaire aux
autres projets en ce sens, ce qui fut suivi des meilleurs effets, puisque ce systéme,
désormais appelé¢ « modéle de Karlsruhe », est devenu le plus étendu et le plus fréquenté
en Europe. Les trams-trains desservent aujourd'hui des villes aussi éloignées que
Freudenstadt ou Heilbronn (chacune a plus de 70 km de la Kaiserstraf3e), voire Ohringen
(95 km), grace a 15 lignes totalisant plus de 400 km.

A titre de comparaison, dans une configuration similaire, le tram-train de Mulhouse
desservirait sans probléme Thann et Kruth, mais aussi Colmar, Freiburg, Bale, Olten,
Lorrach, Belfort... pendant que celui de Strasbourg atteindrait Wissembourg, Baden-Baden,
Offenburg, Sélestat, Schirmeck et Saverne... et sans doute Colmar. Et pourquoi pas un

tram-train commun reliant Homme-de-Fer? a la Kaiserstrafie ?

Dé¢s l'ouverture de la premicre ligne, la fréquentation a quadruplé, ce qui montre
I'avantage de la suppression de la correspondance lorsqu'on cherche a « emmener les gens
au train et non l'inverse » (selon les propos du président du KVV). Pour concurrencer la
voiture, dont le principal avantage est, outre le choix des horaires, de permettre a son
utilisateur de se rendre d'un point éloigné au cceur de la ville sans aucun temps mort (sauf
en cas de saturation), un tramway bimodal, capable de circuler en ville, sur des voies
normalement réservées au tramway, mais également sur des infrastructures ferroviaires
régionales, semblait en effet étre la solution la plus adaptée. L'initiative de Dieter Ludwig
paraissait difficile a réaliser, au vu des nombreux obstacles techniques qui se posaient
(courant, divers gabarits, fragilité du matériel roulant...), mais elle a réussi a s'imposer grace
aux résultats encourageants obtenus a la suite de l'ouverture de Karlsruhe - Bretten. Ce
succes a conduit de nombreuses collectivités allemandes, comme Kassel, jumelée avec
Mulhouse, a lancer des réseaux du méme type. Pour des collectivités moyennes, cela
permet de valoriser le réseau régional tout en se dotant d'un réseau bien desservi en ville, y

compris dans des cas ou le tramway avait disparu.

Il ne faut cependant pas non plus négliger tout l'aspect commercial parallelement
aux avancées techniques. Il suffit de consulter un plan des transports® gérés par le KVV,

disponible partout en ville, pour se rendre compte a quel point I'intégration est poussée. En

" Voir documents VII-1 et VII-2 sur I'organisation du KVV
2 Principale station de tramway de Strasbourg
3 Voir le plan du KVV en annexe (document X)
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effet, le plan, tout comme les titres de transport, ne fait de distinction ni entre les réseaux ni
entre les opérateurs, et le réseau apparait ainsi comme complétement unifi¢ aux yeux des
usagers. Il s'agit donc d'un systéme relativement proche de I'Ile-de-France, sauf que celui-ci
conserve des mystéres pour le grand public (comme l'impossibilit¢ de faire une
correspondance entre bus ou entre bus et métro avec un seul ticket) et qu'il s'agit a
Karlsruhe d'une agglomération bien plus petite !

L'ADTC (Association pour le Développement des Transports en Commun), basée a
Grenoble, donne avec enthousiasme quelques exemples des mesures efficaces que
Karlsruhe a prises pour encourager l'usage des transports en commun : « La deuxi¢me
voiture. La politique tarifaire de Karlsruhe est basée sur une compétitivité face a la voiture
individuelle, principale concurrente des TC : Vous pouvez préter votre voiture a un ami ?
L'abonnement TC n'est pas nominatif. Votre voiture permet de transporter plus d'une
personne ? En dehors des heures de pointe, un seul abonnement permet de faire voyager
deux adultes et deux enfants ! Vous voulez aller au théatre ? Le ticket TC est compris dans
le prix du spectacle ! Vous n'aimez pas faire la queue pour prendre votre abonnement le ler
du mois ? Les abonnements vont de date a date, et courent jusqu'au lendemain de la date
d'expiration. Par exemple du 22 mars au 22 avril inclus (et non au 21) ! ». Il ne s'agit 1a que
de quelques exemples marquant une politique volontaire de développement des transports
en commun. Outre le cadre institutionnel et l'aspect technique, il ne faut donc pas négliger

l'aspect commercial.

Le tram-train de Karlsruhe victime de son succes ?

D'une part, un probléme n'a pas pu étre résolu des le début : lors de la création d'une
ligne de tram-train, les autorités ont a trancher sur la hauteur de plancher. Les quais des
gares sont hauts, pour faciliter 1'accés aux trains, tandis que les stations de centre-ville ne
disposent pas de quai ou d'un quai relativement bas. A Karlsruhe, les tramways sont a
plancher haut ou moyen. On a donc donné une certaine prépondérance a l'aspect « train ». Il
ne s'agirait que d'une question de confort si un certain nombre d'usagers potentiels n'étaient
pas handicapés ou « a mobilité réduite », mais la majorité des stations ne sont pas adaptées
aux personnes handicapées sans aide extérieure. Dans de nombreux réseaux de tramway
allemands ou suisses, utilisant en partie du matériel roulant ancien, le probléme est le méme,

mais les autorités le résolvent souvent en faisant du plancher bas un impératif lors de 'achat
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de nouveau matériel. Avec un tram-train, cela est difficile, car le plancher bas complique la
vie des usagers, comme on peut déja le voir avec I'OSB (Ortenau S-Bahn) entre Strasbourg

et Offenburg.

D'autre part, une nouvelle difficulté est survenue s'est accentuée a mesure que le
réseau s'est étendu : la saturation non pas des axes périurbains, mais de la rue piétonne
traversée par la plupart des lignes de tram-train. Si bien qu'un projet de tunnel est envisagé
sous cette rue. Ce n'est pas un obstacle insurmontable, mais cette géne montre que lors du
lancement d'un tram-train, il faut envisager tous les scénarios, donc si un relatif échec est
possible, un grand succes également. Auquel cas, le tram-train peut se révéler plus efficace,

mais presque aussi coliteux qu'un métro !

On reproche également au réseau de Karlsruhe de perdre de sa lisibilité en
s'étendant trop, concurrencant ainsi des réseaux régionaux comme Mannheim ou Stuttgart,
et méme des trains régionaux gérés par le Land. Si la politique tarifaire au sein du KVV est
relativement simple, elle parait plus compliquée quand ces tarifs sont mis en concurrence
avec ceux d'autres autorités organisatrices.

Enfin, des justifications moins objectives s'opposent a l'extension du réseau de
Karlsruhe dans le Nord de 1'Alsace (Lauterbourg bien siir, mais aussi Wissembourg) : on
craint une inflation immobiliére due a l'arrivée en nombre de personnes travaillant a
Karlsruhe. Pourtant, ces raisons ont de moins en moins lieu d'étre lorsqu'on constate que,
désormais, I'immobilier est devenu plus cher en Alsace qu'en pays de Bade ; et ce sans le
tram-train et ses avantages pour les actifs du Nord de 1'Alsace, dont une partie travaille

justement a Karlsruhe.

Malgré ces limites, le tram-train de Karlsruhe reste la référence en la matiere, et les
¢lus alsaciens et réunionnais, entre autres, n'ont donc pas manqué de s'y intéresser. Un
certain nombre de conditions, tirées notamment du modéle de Karlsruhe, sont néanmoins a

observer pour étre en mesure de lancer un réseau avec succes.
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Chapitre 3. Les collectivités territoriales francaises, en tirant les
enseignements du modéle de Karlsruhe, ont les moyens de se doter du tram-
train

Nous avons vu l'importance de la coopération entre les autorités locales et les
entreprises de transport. Or, cette derniére ne peut fonctionner qu'avec un financement
suffisant et surtout, fiable, et avec des incitatifs suffisants pour « convertir» les

automobilistes au tram-train.

Section 1. Les succes et les limites du tram-train de Karlsruhe jalonnent la voie a suivre

a) Un processus de coopération impliquant un grand nombre d'acteurs publics et privés

Comme le grand nombre de communautés tarifaires mis en place en Allemagne ou
en Suisse le montre, les efforts prioritaires ne sont en général pas a porter sur des lignes
nouvelles mais sur la « mise en synergie » des lignes exploitées par des acteurs différents.
Si cette synergie est souhaitable dans toute agglomération pourvue de transports en
commun, elle est indispensable deés lors qu'on envisage l'implantation d'un tram
d'interconnexion. Du fait d'une possible différence de mentalités coopératives entre les
responsables frangais et allemands, des décideurs frangais pourraient étre rétifs a adopter le
tram-train, en étant découragés par l'enchevétrement des taches. En effet, les projets de
tram-train sont en général plus complexes que les autres types de TCSP ; ils exigent donc
une organisation plus poussée, impliquant plusieurs institutions locales ainsi que le soutien

politique national.

= L'organisation du projet de tram-train proprement dit

Le fait que les collectivités locales aient un pouvoir de décision est donc un élément
favorisant fortement I'essor du tram-train. Qu'elles soient elles-mémes autorités
organisatrices ou qu'elles déléguent cette compétence a une société comme en Allemagne,
il est indispensable qu'elles se donnent des objectifs précis, auxquels une planification

rigoureuse doit répondre. Les réalisations de tram-train :
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o doivent étre mises en place en parfaite complémentarité avec les transports en commun déja
existants ;

o doivent étre en tout moment bien supervisées par les autorités publiques, qui disposent de
pouvoirs suffisants pour assurer ce controle ;

o nécessitent un va-et-vient permanent avec les plans d'urbanisme et d'occupation des sols (on
peut méme parler d'intégration) ;

o peuvent étre phasées, c'est-a-dire étalées dans le temps par trongon, par équipement, etc.

o doivent offrir un niveau de sécurit¢ maximal, d'ou une coopération qui doit étre

parfaitement huilée.

Sur ce dernier point, le rapport de R. van der Bijl et Axel Kiihn, qui dégage les
impératifs précédents, précise que « l'emploi de tram-train pose davantage de problemes
liés a la sécurité du fait de la mixité de circulations entre des véhicules tramways et des
véhicules ferroviaires lourds. La résolution de ces problémes nécessite autant des solutions
techniques que des interventions adaptées de la part de l'institution responsable du controle

de la sécurité. Des interventions purement formelles ou trop lourdes nuisent aux projets ».

Comme le mentionne 1'étude précédemment mentionnée, « dans beaucoup de pays,
la société nationale de chemin de fer dispose d'un grand pouvoir. Le succes et la réalisation
d'un projet tram-train dépendent donc en grande partie de l'implication des autorités ou des
organisations nationales a un niveau local et régional ». Puisque tout projet de tram-train
suppose l'utilisation des infrastructures ferroviaires, I'échelon national est donc
généralement impliqué dans la mise en place du systéme. Le propriétaire et gestionnaire des
infrastructures, en France, RFF (Réseau Ferré de France, établissement public industriel et
commercial national'), mais dans d'autres pays, la société qui exploite les lignes, doit donc
permettre ces réalisations. Quant a la réglementation applicable, elle est en principe fixée au
niveau national, ce qui rend le dialogue avec I'Etat d'autant plus indispensable, méme s'il

n'apporte aucun financement.
= La politique d'accompagnement
Outre l'urbanisme et 1'occupation des sols, la réalisation d'un tram-train ne peut pas

s'effectuer sans organiser l'intermodalité de maniere optimale, en prévoyant des possibilités

multiples de laisser son vélo ou sa voiture pour pouvoir prendre le tram-train, en

"institué par la loi du 13 février 1997 - www.rff.fr
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accroissant ainsi l'aire d'attraction des gares. Certains organismes, comme le GART,
conseillent également de « réduire substantiellement I'offre de stationnement automobile
dans les villes centres. Non seulement en limitant le nombre de places pour les immeubles
de bureaux a construire (au niveau des POS), mais aussi en réduisant le stationnement

public sur voirie (par 'aménagement) ».

Ce type de politique parait certes cohérent, mais il faut étre certain que
l'intermodalité en périphérie de la ville est parfaitement organisée ; sinon, la ville en est
rendue moins attractive. Ainsi, a Paris, la politique de la majorité est controversée par un
grand nombre de Franciliens résidant en banlieue, car l'intermodalité hors de Paris est loin
d'étre optimale, et Paris intra-muros devient de plus en plus impraticable pour les
automobilistes. Avec une politique généralisée de parkings relais (P+R), les aménagements
« anti-voitures » de Paris passeraient certainement beaucoup plus facilement, car il
existerait une réelle alternative, mais ces parcs de stationnement se trouveraient pour la
plupart en banlieue, pour laquelle le Conseil de Paris n'a aucune compétence. La

coopération est une fois de plus indispensable.

b) Une coopération qui doit étre financée de facon suffisante et stable

= Assurer I'équilibre entre les financeurs

Le financement du projet initial et des projets d'extension d'une part, et celui de
I'exploitation, d'autre part, peuvent relever d'un seul méme acteur mais cette configuration
est trés rare. En effet, les sources sont généralement multiples. Le tram-train étant un mode
de transport a la fois local (urbain) et régional (interurbain), le financement des projets
provient généralement au moins de deux autorités, l'une étant locale et 1'autre régionale. Il
devrait étre réparti de maniere €équilibrée. Quant aux aides et subventions nationales,
certains observateurs les voient d'un ceil plutot méfiant, car elles sont rarement stables, et
une trop forte dépendance a leur égard empéche donc de se lancer dans de grands projets. A
moins d'intégrer ce risque en considérant que les aides en question peuvent se retirer a tout
moment. Les ¢lus alsaciens, habitués aux fréquents retraits de 'Etat, sont tout a fait
susceptibles d'adopter cette optique, qui freine néanmoins les projets car le financement

considéré comme fiable est alors inférieur.
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En Allemagne, la loi sur l'aide financiére de la fédération pour lI'amélioration des
transports communaux (GVFG') du 18 mars 1971 prévoit que 1'Etat fédéral apporte des
financements aux autorités locales, notamment pour la construction des routes communales
et des chemins de fer non possédés par 1'Etat, a hauteur maximum de 1 667 M€. Comme le
montre le document IX-1, présentant le financement de la ligne Karlsruhe—Heilbronn, des

apports importants peuvent étre obtenus au titre de cette loi.

» Maximiser la pertinence économique et financiére du projet

Comme le mentionnait le GART dans une étude de 1997, outre l'intégration tarifaire,
qui constitue d'autant plus une nécessité qu'elle existe déja dans d'autres pays depuis plus de
vingt ans et qu'elle fonctionne avec succes, la pertinence économique et financiere du
concept est liée au niveau des trafics prévisibles et au schémas institutionnels et
d'exploitation adoptés. La fréquentation d'un tram-train se situerait plutot entre 50 000 et
400 000 voyageurs par kilomeétre par an, alors que celle d'un tram urbain peut atteindre les
2 millions, ce qui devrait générer des produits d'exploitation de méme ordre de grandeur
que ceux du tramway urbain et du TER. Concernant les charges, le colt unitaire par
véhicule-km (hors amortissements, frais financiers, impdts et taxes) est comparable a celui
du tram urbain, soit un peu plus de 5€.

En matiére d'investissement, le colit estimé d'une rame de tram-train est dans I'étude
de 2,5 M€, contre 1,5 M€ pour le tramway urbain (en 2007-2010, le tram-train de
Mulhouse — modéle Avanto — coltera a la région Alsace 4,4 M€ par rame). La mise en
place d'une ligne de tram-train devrait alors se situer entre 3 et 5,5 M€/km. En actualisant
ces chiffres, on parvient a un colit maximal de 10 M€/km pour la mise en place d'une ligne,
ce qui est 3 a 5 fois moins cher que le colit de création d'une ligne de type urbain. L'étude
estime également que le versement que les exploitants doivent verser & RFF n'est pas a
considérer comme un colt supplémentaire mais comme une sorte de sous-traitance de

I'investissement et de la maintenance de la structure.

Ainsi, avec une organisation appropriée et des financements associés et échelonnés,
il semble tout a fait possible pour toutes les agglomérations qui se sont déja dotées d'un

tramway de réaliser un tram-train.

" Gesetz liber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse der Gemeinden
(Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz - GVFG)
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» Définir une politique commerciale a la hauteur

La plupart des associations militant en faveur du développement des transports en

commun ont élaboré¢ des argumentaires adaptés a leur ville. S'ajoutant aux politiques telles

que celles qui ont été décrite concernant Karlsruhe, on reléve des demandes telles que celles

qui suivent, a Grenoble (ADTC) ou a Nantes, notamment :

O

Une information facilement accessible sur I'ensemble de la desserte RER/tram-train et TC
urbains, avec notamment une mise a jour en temps réel en cas d’incidents, anticipée en cas
de gréve

Faciliter I'intermodalité : un méme ticket pour le car, le bus, le tram, le train, sur le mod¢le
de la Carte Orange d’fle-de-France, des offres combinées avec le stationnement - P+R vélo
ou voiture

Des facilités de paiement : prélévement automatique, tarif familial dégressif, abonnements
annuels, envoi du coupon a domicile, etc.

Un réseau hiérarchisé : les bus assurent une desserte fine, et drainent les usagers vers les
lignes principales tram, tram-train et TER, au lieu de converger vers le centre de
l'agglomération (modéle de plus en plus fréquent comme a Strasbourg), ce qui permet une
plus grande fréquence de passage avec le méme nombre de bus, des horaires plus fiables car
les bus ne circulent plus dans les zones embouteillées, un parcours plus rapide, méme avec
une correspondance...

Une desserte efficace des principaux pdles de 1I’agglomération (donc pas limitée au centre-
ville) ;

Une desserte cadencée : un tram-train tous les 10 a 20 minutes, ce qui permet d'éviter 'effet
dissuasif de I'attente, et de meilleures correspondances sans avoir a planifier son voyage ;
Un service toute la journée (6h-Oh) et toute l'année (si les usagers sont captifs de leur
voiture une partie de l'année, ils abandonneront les transports en commun) ;

Des véhicules confortables, climatisés, peu bruyants (question de confort mais aussi
d'image des transports en commun)

Une accessibilité qui profite a tous : 1'accessibilité pour les handicapés est également utile

pour les usagers avec poussettes, valises, etc. et permet de réduire le temps d'embarquement.

Ces demandes peuvent paraitre trop pointilleuses, mais elles ne sont pas que le reflet

d'exigences des usagers. Elles sont la condition d'une « conversion » au tram-train réussie

de la part d'automobilistes qui se disent excédés par la difficulté croissante d'utilisation de

la voiture en ville tout en ne souhaitant pas franchir le pas du transport en commun, car ils
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n'y trouvent pas encore assez d'avantages et surtout, ils n'ont pas eu 1'occasion de s'habituer
aux transports en commun, qui revétent une logique particuliere qui ne s'acquiert pas en un
jour. Ainsi, plusieurs villes moyennes comme Saintes (Poitou-Charentes) ont profit¢ de
I'ouverture de leur nouveau réseau de bus pour adresser un ticket de bus gratuit a tous les
administrés. Cette initiative est transposable a tous les réseaux, et pourrait méme étre plus

large en incluant des abonnements (abonnements d'essai).

Section 2. En respectant ces conditions, une application aux villes francaises est tout a fait

envisageable, a condition de procéder a certaines adaptations

Pour l'instant, la France n'a aucune ligne de tram-train. Mulhouse devrait étre la
premicre ville a introduire ce systéme en 2009-2010. Cependant, la France est une « voisine
desservie » par deux réseaux : Sarrebruck et Genéve. Le tram-train de Sarrebruck pénétre
en effet en France pour desservir Sarreguemines, pendant que le RER (Rhone Express
Régional) genevois circule jusqu'a Bellegarde, dans 1'Ain, sur I'axe Lyon - Geneve.
Cependant, les collectivités francaises sont trés peu impliquées dans ces projets précis.
Pourtant, le cadre juridique francais, amélioré par la régionalisation ferroviaire de 2002,
n'est pas plus défavorable au tram-train que celui des autres pays européens, d'autant plus
que les diverses réglementations européennes ont tendance a rapprocher les systémes les

uns des autres.

a) Le cadre juridique francais

= Le cadre de coopération

Pour organiser les transports en commun, la plupart des pays ont conféré a des
autorités publiques le soin de gérer les différents modes de locomotion, en donnant aux
transports collectifs un caractere de service public. En France, le cadre est organisé¢ d'abord
par la LOTI (Loi d'Orientation pour les Transports Intérieurs) du 30 décembre 1982, qui
confie aux communes ou a leurs regroupements la responsabilité d'organiser les transports
publics urbains. Cette loi, qui réaffirme la mission de service public des transports
collectifs urbains, pose également le principe du droit au transport pour tous et celui du

libre choix de l'usager entre les différents modes de transport. Le développement de
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l'intercommunalité aidant, la plupart des AO (autorités organisatrices) des transports
urbains sont désormais des communautés urbaines, de communes ou d'agglomération
(aujourd'hui, moins de 20% des AO sont des communes).

Concernant le transport express régional de voyageurs, il a ét¢ confi¢ de la méme
manicre aux régions, devenues autorités organisatrices en 2002 (sauf 5 d'entre elles qui
'¢taient déja a titre expérimental depuis 1997). C'est la loi solidarité et renouvellement
urbains (SRU) du 13 décembre 2000 qui a fixé au ler janvier 2002 le transfert aux régions

de la responsabilité d'organiser ces transports (les TER).

Les autorités organisatrices ont des compétences particulierement importantes,
puisqu'elles peuvent fixer les tarifs du transport (dans certaines limites fixées notamment
par I'Etat) et définir les grandes orientations des politiques de déplacement et de transport ;
elles décident également des investissements, comme par exemple pour la construction
d'une ligne de métro ou de tramway, ou encore pour l'achat de matériel roulant. Quant a
l'exploitation des réseaux de transport public urbain, celle-ci est généralement confiée a des
entreprises privées, ce qui donne ainsi lieu a une délégation de service public pour pres de
90 % des AO. Sinon, les réseaux sont exploités directement par les collectivités sous le
régime de la régie directe, le plus souvent dans les petites villes, ainsi qu'a Marseille (d'ou
le récent conflit lorsque la communauté urbaine MPM — Marseille Provence Métropole — a
voulu déléguer la gestion du nouveau tramway, ce mode de gestion apparaissant a un
certain nombre d'employés comme totalement nouveau).

La délégation de service public (DSP) permet aux opérateurs, entreprises de droit
privé, d'étre rémunérés pour une prestation de service, tout en étant souvent intéressées aux
résultats ; dans une autre configuration, ce sont elles supportent le risque commercial,
l'autorité organisatrice versant une contribution forfaitaire. Dans tous les cas, les AO
négocient les contrats de concession et veillent a leur bonne exécution. Elles ont donc di se
doter d'une capacité d'expertise qui leur permette a la fois de prendre des décisions et de
controler les aspects financiers, techniques et commerciaux de la délégation de service
public. Trois types de convention de délégation de service public se distinguent en fonction
de la nature du risque industriel et commercial pris par l'entreprise : la gérance (I'AO
assume ces deux risques méme si l'entreprise peut €tre intéressée aux résultats) ; la gestion
a prix forfaitaire (I'entreprise assume 1'essentiel des risques industriels, le risque commercial
¢tant assumé par I'AO) ; la compensation financiere forfaitaire (les deux types de risques

sont essentiellement assumés par 1'entreprise a réseau constant, ainsi que dans la limite du
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service défini et des tarifs fixés par 'AO). Cette derni¢re verse une compensation forfaitaire
a l'entreprise sur la durée du contrat selon ces conditions, pour assurer 1'équilibre

prévisionnel d'exploitation.

Ainsi, le droit frangais induit que pour l'installation d'un tram-train, les deux
principaux acteurs sont les deux AO, soit la région et la communauté
urbaine/d'agglomération. C'est effectivement ce qui se produit concernant les projets lancés
dans les agglomérations francaises. Le cadre juridique semble donc relativement bien
acquis, et les plus importantes négociations se font plutdt sur le financement, qui donne lieu
a une convention de financement entre les AO et avec les autres acteurs impliqués (Etat,

département, communes, entreprises...)

= |.e cadre de financement

Parall¢lement aux conventions de financement, les projets de tram-train peuvent étre
compris dans les CPER (contrats de projet Etat-région).

Quant aux sources, elles proviennent de lignes spécifiques dans les budgets des
collectivités concernées, mais il est utile de mentionner l'existence d'un imp6t bien
spécifique, qui a déja démontré son efficacité en dépit de critiques de la part de ses
contribuables, il s'agit du versement transport. Les collectivités territoriales ou leurs
groupements ont la possibilité de prévoir cette participation des employeurs destinée au
financement des transports en commun. Cette contribution patronale est régie par le Code
général des collectivités territoriales. Les personnes employant plus de 9 salariés et
assimilés dans le périmetre d’une autorité organisatrice de transports urbains ayant institué
le versement transport sont redevables de cette contribution. Rapportant aux AO plus de 4
milliards d'euros (dont plus de 2 milliards en ile-de-France), le versement transport est la
premicre ressource des collectivités pour financer leurs réseaux. Selon le Ministére des
transports (2002), « le compte emploi-ressources des réseaux de province des transports
urbains s’établit a 3,51 milliards d’euros, ventilés en 2,82 Md€ de charges d’exploitation et
0,69 Md€ de charges d’investissement. Les ressources sont ventilées, en recettes
commerciales percues sur les usagers (23,7%), en versement de transport (46%), en
contributions publiques locales (19%), en participation de I’Etat (4,2 %) et en emprunt

(7,1%). La part de financement apportée par 1’'usager baisse réguliérement. Cette situation
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peut avoir a terme des conséquences juridiques sur la nature des contrats passé€s avec les

entreprises (marchés publics ou délégation de service public). »

b) Des problemes parfois spécifiquement francais

Notre pays dispose d'un cadre juridique et de possibilités de financement suffisantes
pour étre en mesure de réaliser des projets de tram-train. Cependant, un certain nombre de
problémes plus ou moins spécifiques a la France risquent, non pas d'empécher la création
d'un tram-train, mais de la compliquer considérablement, ce qui oblige les décideurs locaux

et nationaux a étre particulierement attentifs sur ces points.

= Des obstacles techniques

La question récurrente en termes de compatibilité de réseaux est celle du courant
électrique utilisé. D'une part, la moiti¢ du réseau ferroviaire francais n'est pas ¢€lectrifiée, et
d'autre part, les tramways urbain