Théme du mois

Comment transporter les personnes de Aa B
le plus efficacement possible?

L'intermodalité n'est
actuellement qu’un réve. Elle
permettrait a un utilisateur

de combiner différents modes de
transport pour se rendre d'un
point A a un point B sans perdre
de temps, grace a un horaire
harmonisé et a un billet intégré.
Ce concept est trés éloigné de

la réalité quotidienne, dans
laquelle les propriétaires des
différents modes de transport
poursuivent des stratégies parfois

incompatibles. Est-il réalisable?

Pr Matthias Finger
Titulaire de la chaire La
Poste en management des
industries de réseau, di-
recteur de l'Institut de
technologie et politiques
publiques, Ecole poly-
technique fédérale de
Lausanne (EPFL)

Dans les villes suisses, la situation actuelle du trafic évoque plus la coexistence de différents modes de transport qu'un
systéme intermodal intégré.

Lintermodalité — on parle aussi de multi-
modalité — est une notion empruntée au
transport des marchandises et signifie qu'une
cargaison est convoyée par plusieurs modes
de transport. Elle est née dans les années
soixante avec l'arrivée des conteneurs stan-
dardisés, qui étaient transbordés du bateau
sur le train, avant d’étre finalement livrés par
camion.

Les voyageurs ne sont évidemment pas
des conteneurs standardisés, mais ils re-
courent quand méme de plus en plus a I'in-
termodalité pour se déplacer, surtout en ville.
Comme les conteneurs, les citadins veulent
eux aussi parvenir sans heurts de A a B en
empruntant plusieurs modes de transport.
Ils peuvent par exemple se rendre en voiture
jusqua I'arrét du bus le plus proche, aller a la
gare en bus, prendre le train, puis utiliser le
tram, un vélo de location ou un taxi pour
arriver a leur destination finale. Tout cela de
facon aussi efficace, coordonnée (horaires) et
intégrée (billets) que possible.

Importance croissante de la mobilité
Le transport intermodal des personnes

ne fait que refléter la demande croissante de
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mobilité. Celle-ci résulte de 'expansion des
agglomérations et de la distance grandis-
sante qui sépare le domicile du lieu de tra-
vail. Ce dernier point provient, a son tour,
de Paugmentation de la mobilité profes-
sionnelle et de la diminution de la sécurité
de Pemploi. Il n’est donc pas étonnant
quen Suisse, la mobilité par la route et le
rail croisse deux fois plus vite que le produit
national brut ou la démographie. Cela si-
gnifie également que les gens passent de
plus en plus de temps dans les déplace-
ments et que leurs frais de transport sont
aussi disproportionnés'. Enfin, les villes et
les agglomérations deviennent toujours
plus grandes et tendent a fusionner. Bien
que la notion d’intermodalité soit neutre
par rapport aux modes de transport, elle a
tout de méme quelque chose a voir — du
moins indirectement — avec ce quon ap-
pelle le transfert modal. Si 'on pouvait en
effet se rendre sans difficulté en voiture de
chez soi au bureau et vice versa, et trouver
encore une place de parc (a un prix abor-
dable), on n’aurait pas besoin de transport
intermodal.

Le transport intermodal est congu, non
pas par la politique ou les entreprises de
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transport, mais dans 'optique de 'usager ou
du client: comment me rendre de A a B le
plus rapidement, le plus simplement et le
plus efficacement possible? A premiere vue,
I'intermodalité n’a donc rien a voir avec la
tarification de la mobilité, le pilotage des flux
ou un transfert modal volontariste. Le terme
est purement descriptif, et non normatif. Les
grandes différences que 'on observe empiri-
quement remontent néanmoins, en derniére
analyse, a des décisions politiques. Ainsi,
58% des déplacements effectués dans l'ag-
glomération d’Amsterdam sont le fait de la
mobilité dite douce (piétons, cyclistes), alors
que la part des transports publics n’y est que
de 8%, le reste allant au trafic motorisé. A
Bruxelles, en revanche, la mobilité douce ne
couvre que 13,6% des déplacements, contre
26,5% pour les transports publics?.

D’abord planifier, puis mettre en ceuvre

En d’autres termes, pour que la demande
en mobilité intermodale puisse étre satisfaite,
il faut commencer par prendre des décisions
(politiques). O construire des routes, des
métros, des parkings? Une partie de la route
sera-t-elle réservée aux bus? Le couloir des
bus sera-t-il séparé physiquement ou seule-
ment signalé? Y aura-t-il une piste cyclable?
Si oui, sera-t-elle continue ou les cyclistes
devront-ils traverser la route a leurs risques
et périls? Comment faciliter le passage du
bus au rail? Comme dans tout réseau, les
noeuds — donc les gares ou les parcs-relais
(P+R) — importent plus que les lignes. Ils
doivent, évidemment, tous étre construits au
«bon» endroit et étre congus de facon a ce
que les transbordements soient optimaux. 11
faut en particulier prévoir de la place pour
parquer les voitures, sans quoi les gens n’uti-
liseront pas les transports publics. Une fois
réalisées, ces infrastructures ne sont guere
réversibles (effet dit de verrouillage), méme
s’il est naturellement toujours possible d’y
apporter des améliorations.

Ces infrastructures devront, ensuite, étre
exploitées au mieux, dans un esprit d’inter-
modalité conviviale. Celle-ci a deux facettes:
Poffre intégrée (généralement un horaire in-
tégré) et la billetterie intégrée. LUhoraire inté-
gré signifie que l'usager recoit d’une seule
source (site Internet, application pour télé-
phones portables, etc.) toutes les informa-
tions sur la maniére de se rendre de A a B en
combinant au mieux les divers modes de
transport. Il se voit peut-étre méme proposer
différentes solutions. Cela ne signifie pas que
tous les modes de transport doivent étre gé-
rés par un unique prestataire, mais seule-
ment que loffre est coordonnée de fagon
optimale entre eux.
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La billetterie intégrée est l'autre face de
lintermodalité moderne: dans lidéal, un
seul billet couvre tous les modes de trans-
port, donc également la location d’une bicy-
clette ou la place de parc. Le mieux serait que
l'usager puisse effectuer toutes ces opéra-
tions avec une seule carte a puce permettant
aussi les encaissements. Sur le plan opéra-
tionnel, billetterie, horaire et exploitation des
différents modes de transport peuvent étre
gérés séparément sans difficulté; la seule
chose qui importe pour la clientele est que
tout soit disponible a une seule source.

Les technologies de 'information et de la
communication (TIC) jouent un rdle abso-
lument crucial non seulement pour la billet-
terie, mais aussi pour ’horaire. Elles ouvrent
en outre plusieurs possibilités de piloter la
mobilité, qui vont bien au-dela de la satisfac-
tion des besoins: ainsi, des informations non
seulement sur 'horaire, mais encore sur les
goulets d’étranglement, permettent de cana-
liser le trafic. Le pilotage peut aussi passer
par le systeme des prix, par exemple si ces
derniers sont variables et s’adaptent aux gou-
lets d’étranglement et aux modes de trans-
port. Bien que lintermodalité n’ait pas eu
comme objectif initial de piloter, mais de ré-
pondre simplement a la demande croissante
en mobilité, les TIC augmentent évidem-
ment la tentation du pilotage, dans une pers-
pective non seulement politique, mais aussi
entrepreneuriale. Avant que cela ne devienne
régulierement le cas, je suis d’avis de tester
d’abord ces mécanismes de pilotage et d’en
faire systématiquement I’évaluation.

Les chances de l'intermodalité en Suisse

La Suisse est le pays de la mobilité par ex-
cellence; il n’y en a guere d’autres ot 'on fait
autant la navette, et la tendance croit. Inver-
sement, la plupart des modes de transport y
sont organisés a treés petite échelle: cantonale
certes, mais surtout locale. La demande de la
population en mobilité se trouve donc en
contradiction croissante avec la conception
organisationnelle et institutionnelle des
transports. La Suisse devrait en fait étre
congue comme un systéme unique de trans-
port intermodal (train, bus, voiture, tram,
taxi, bicyclette), donc comme une seule
grande agglomération. Bien entendu, la pla-
nification et 'exploitation intégrées d’un tel
systtme de transport ne sont pas réalistes,
politiquement parlant. I devrait toutefois
étre possible de les imaginer, du moins vir-
tuellement®. Il faudrait d’abord les tester
dans un cadre expérimental restreint. Pour-
quoi pas dans un canton relativement fermé,
comme le Valais? 1



