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INTRODUCTION

La mobilité des villes milliardaires


En 2014, l’Organisation des Nations unies confirmait que la majorité de la population mondiale vivait désormais en milieu urbain. Avec près de 37 millions d’habitants, l’agglomération de Tokyo (Japon) est la zone urbaine la plus importante du monde, suivie par de nombreuses villes géantes. D’ici 2050, ce sont même 6 milliards de personnes qui vivront en ville, sur les 9 ou 10 milliards que comptera l’humanité. Des dizaines d’agglomérations abriteront chacune autant de population qu’autrefois des États ou des empires entiers.

Ce changement n’est pas seulement quantitatif. C’est un basculement historique, irréversible. C’est un bouleversement de notre imaginaire et de nos sociétés, liées depuis les origines aux richesses agricoles et foncières d’une terre rurale. C’est également un bouleversement de nos modes de vie. Un citadin a accès à une offre de services d’emplois et d’éducation sans équivalent avec le monde rural. Et il ne vit pas dans son immeuble comme un fermier traditionnel dans sa ferme. Il se déplace, multiplie les contacts et les opportunités, va d’un quartier, d’une ville ou même d’un pays à l’autre. Parmi les multiples promesses de la ville, la possibilité de se déplacer facilement et librement est majeure. Tout autant que le logement, les transports sont cruciaux. L’accroissement du nombre d’humains en zones urbaines n’est pas qu’une augmentation statique, elle crée du mouvement de façon exponentielle. Une ville de 30 millions d’habitants impressionne par sa taille, mais aussi parce qu’y ont lieu chaque année plusieurs milliards de voyages.

Les déplacements dans ces villes-mondes qui nous attendent ont été imaginés dans la littérature ou le cinéma de science-fiction : on y voit des voitures volantes, des trains magnétiques, des fusées transcontinentales, voire de la téléportation… Même dans l’imaginaire, ce qui caractérise ces zones, c’est aussi bien la densité en habitants que la densité en déplacements, car chaque habitant est plusieurs fois par jour un voyageur. Et si l’on n’y prend garde, à la concentration dans les logements correspond inéluctablement la concentration dans les transports, individuels ou collectifs. Avec les embouteillages gigantesques, les trains ou les bus bondés que nous connaissons.

Les villes millionnaires en femmes et en hommes sont milliardaires en déplacements. Jamais de telles concentrations humaines n’avaient été atteintes auparavant. 43 000 habitants au kilomètre carré à Manille, 40 000 au Caire, 23 000 à Mumbai et… 21 000 à Paris intra-muros, qui du point de vue de la densité démographique dépasse Tokyo, Delhi ou Lagos ! En termes de mobilité, on compte par exemple 3 milliards de voyageurs en transports en commun par an en Ile-de-France, et 6 milliards en voiture. À Tokyo, pour le seul réseau ferré, on atteint 14,5 milliards !

Dans le siècle qui commence, c’est aux ingénieurs, aux urbanistes, aux politiques de prendre la suite des artistes et de construire ce qui jusqu’ici n’a été que rêvé. De sortir des images futuristes pour parvenir à un service irréprochable rendu à chacun. Cette tâche est immense, elle requiert une grande imagination, au service du réel.


La mobilité, un droit fondamental

Avec de telles migrations quotidiennes, nous changeons d’époque. Même dans les pays émergents, les citadins du XXIe siècle ne ressembleront pas à leurs homologues du siècle précédent. Ils concevront la vie en ville comme un droit naturel, puisque l’urbain est devenu la norme. Ils seront éduqués, informés et mobilisés par les réseaux sociaux. Ils peuvent déjà et pourront de plus en plus comparer entre eux les modes de transport de leur ville. Ils seront capables de comparer les systèmes de transport de différentes villes, car bien souvent on sera né dans telle agglomération, on aura étudié dans telle autre pour partir travailler dans une troisième. La mondialisation a déjà fait de ces villes-mondes un immense archipel où les modes de vie s’uniformisent, où règnent à la fois concurrence et coopération. On ne comprendra plus qu’à l’heure d’Internet et de la 5G, un mode de déplacement qui fonctionne là-bas ne soit pas appliqué ici.

D’un bout à l’autre de la planète, riches ou pauvres, les nouveaux citadins seront toujours plus sensibles à la pollution de l’air, au bruit, à la qualité de vie, à l’empreinte écologique de leur ville, qui n’est déjà plus une question d’opinion, mais de survie. L’inquiétude, voire la colère causée par une vague de pollution, n’a pas de parti, elle s’exprime quel que soit le régime politique. Les citadins ne voudront plus subir, mais coconstruire et avoir leur mot à dire sur un système de mobilité qui représente de colossaux investissements collectifs, qu’ils soient privés ou publics. Mais aussi parce que le transport a un impact déterminant sur le quotidien, le vécu, le confort de vie de chacun. À un tel niveau de densité et de risques écologiques, aucun passe-droit réservé à une élite, ni aucune injustice dans le droit à la mobilité ne seront tolérés ni même vraiment possibles. La voiture la plus coûteuse n’avancera pas plus vite que les autres, et les éventuelles flottes de drones taxis ne seront qu’un complément à la mobilité collective. Les transports devront se démocratiser et offrir le « luxe urbain » pour tous, la meilleure façon d’aller d’un point à un autre. Les contraintes urbanistiques impliquent d’ores et déjà un impératif politique d’équité sociale et de santé environnementale.

Les citadins à venir voudront des quartiers apaisés, des déplacements plus doux, plus propres, plus sécurisés, plus individualisés. Ils deviendront bien plus exigeants, car les technologies du transport ne cesseront de se perfectionner, par les automatismes, l’intelligence artificielle, le numérique. Ils s’attendront à un niveau de qualité sans précédent, car dans des villes milliardaires en déplacements, dans ces agglomérations inouïes, le poids des infrastructures du passé, le fardeau des normes ne pourront plus longtemps être une excuse.

Plus le temps passe, et moins il y aura une place pour l’erreur, l’ajustement à la marge ou l’attentisme. Le mass transit, autrement dit le transport collectif en zone dense, se doit d’atteindre une qualité de prestation, un niveau d’excellence qui nous apparaissent aujourd’hui encore inaccessibles. Le défi est mondial. Toutes les grandes villes sont ou seront confrontées aux mêmes problèmes. Dans ce domaine, toute innovation vertueuse, qu’elle soit technique ou sociale, tombera dans le pot commun et pourra être rapidement adoptée à l’autre bout de la planète. Elle aura une valeur universelle et sera porteuse d’une exigence d’excellence.

Bien sûr, le besoin et donc le droit au transport, ferré ou non, concerne tout autant les habitants qui vivent dans le monde rural, zone d’habitat diffus, que les habitants des villes, qu’elles soient petites, moyennes ou grandes. La réflexion sera néanmoins focalisée dans cet ouvrage sur ces zones denses, qui concentrent des enjeux spécifiques, et plus particulièrement sur l’Ile-de-France.




Viser de nouveaux standards du transport ferroviaire

Avec les trafics des villes-mondes, et grâce aux progrès technologiques, c’est le système de transports qui doit coopérer avec l’usager, s’adapter, proposer une solution globale. Cette rupture est nécessaire car quels que soient les progrès déjà réalisés, un vrai besoin de transformation s’exprime chez les voyageurs. D’après une enquête récente, un Francilien sur deux souhaite quitter l’Ile-de-France, et le réseau de transports y est pour beaucoup1. Le citadin, le citoyen supporte de moins en moins que le temps de transport soit du temps d’incertitude, du temps perdu, du temps subi. Il souhaite et bientôt exigera un temps intelligent, un temps utile, un temps où chacun est relié à la ville et non prisonnier d’un choix hasardeux ou d’un aléa du réseau.

Cette excellence n’est pas un supplément d’âme, elle est la condition sine qua non pour que des millions d’habitants, des milliards de voyageurs, se sentent faire partie d’un même espace-temps. Il y a urgence, car les volumes ne cessent de grossir, avec des exigences bien supérieures à celles d’une époque où le train était à lui seul un événement. Il va aujourd’hui de soi, et on en attend bien plus.

Face à la croissance et la complexité des flux et des systèmes de mobilité, une solution s’impose : la simplification.

Pour y parvenir, je propose plusieurs ruptures fortes.

Nous devons réaffirmer le caractère central et irremplaçable du train en zone dense, à rebours de l’hégémonie de l’automobile, même intelligente. Avec les avancées technologiques de l’automatisation, le ferroviaire restera le seul à concilier capacité, vitesse, sécurité et confort. Il faut s’en convaincre pour ne pas se contenter de demi-mesures, ne pas continuer à sous-investir dans les infrastructures nécessaires.

Il est essentiel aussi de simplifier toutes les composantes de la mobilité.

D’abord, il est primordial de remarquer que dans les pays où le mass transit est le plus performant, la gestion de l’infrastructure d’une ligne et la gestion des trains ne sont jamais dissociées. Nous devons nous en inspirer en simplifiant le rôle et les missions des différents acteurs du ferroviaire en zone dense.

Ensuite, le management des personnels en zone dense doit également être simplifié pour créer des communautés de destin, plus agiles, et réactives, car le ferroviaire reste un métier d’équipes soudées et polyvalentes, de femmes et d’hommes experts d’un système de très haute technicité.

Concernant le tracé même des lignes, partout où cela est possible, il est capital de cesser d’ajouter de la complexité aux multiples strates héritées de l’histoire. En zone dense, les lignes doivent être robustes, lisibles et fluides, pour faciliter le déplacement du voyageur tout comme l’exploitation par l’opérateur.

Enfin, donnons le pouvoir au voyageur d’être acteur à part entière de sa mobilité. Tous les outils d’information physique et digitale, tous les espaces sont à mobiliser pour qu’il ne subisse plus un réseau opaque et imprévisible.

Il y a urgence parce que dans les zones denses, nous sommes encore prisonniers de choix souvent centenaires, et qu’un système de transports ne s’infléchit pas en moins de vingt ou trente ans, pour un impact sur les cinquante ou cent prochaines années. Il y a urgence pour que le droit à la ville soit effectif à une échelle sans précédent, pour que nous tous retrouvions le plaisir d’y circuler.
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1. Forum vies mobiles, Obsoco.




CHAPITRE I

Cinq voyages aux heures de pointe


Une matinée dans les trains franciliens

Regardons le réseau ferré d’une métropole : ce sont ces milliers de tonnes d’acier qui composent les rails, ces caténaires, ces potences, ces systèmes de signalisation, ces gares immenses, ces centres techniques d’entretien et de réparation, ces tunnels, ces passerelles, ces câbles, cette électronique qu’on devine partout présente, ces milliers de trains chaque jour, ces millions de voyageurs… Ce gigantisme est inimaginable, mais pourtant réel !

Lorsqu’il s’agit de penser la transformation à long terme de ces réseaux de mass transit, dont l’Ile-de-France est l’un des tout premiers au monde, n’oublions pas néanmoins de repartir de l’essentiel : non pas l’infrastructure, non pas l’exploitation des trains, non pas la foule, mais la gestion des flux avec en leur sein autant de voyageurs singuliers. L’offre de service qui leur est faite, leur satisfaction globale, leur expérience concrète, leur vécu au quotidien. Cela doit nous servir de fil conducteur. C’est cela en définitive notre seule boussole. C’est le sens de notre métier. C’est pourquoi je vous propose, avant de nous plonger dans les arcanes du système, de vous raconter la matinée quotidienne de cinq voyageurs. Cinq voyageurs qui montrent la fiabilité d’un système, mais aussi ses limites.

C’est un jeudi d’automne en Ile-de-France. Des centaines de milliers d’étudiants, d’employés, de demandeurs d’emploi, d’intérimaires, de lycéens, d’écoliers, de parents, de touristes vont monter dans un manège qui fait tourner plus de 3 millions de personnes par jour sur 1 505 kilomètres de lignes.

Lucile vient de déposer ses enfants à l’école en voiture et cherche une place pas trop loin de la gare de Melun, pour prendre la ligne R du Transilien qui l’emmène à la gare de Lyon. Elle prendra ensuite la ligne D du RER pour gagner Saint-Denis, où elle travaille comme assistante de direction. Ce matin, aucun retard de prévu. Pour autant, elle n’a pas trouvé de place assise. Pas surprenant : le train dans lequel elle vient de monter est le plus chargé de France. Au moment où retentit le signal, ils sont jusqu’à 3 000 à partir ! Mais justement, les portes ne se ferment pas, quelqu’un a dû bloquer la fermeture automatique avec un parapluie, ou attend qu’un copain le rejoigne. Cela ne fait qu’une minute qu’elle attend, mais tout semble long quand on doit arriver à l’heure au travail.

Bouna a 26 ans, il vient d’obtenir son diplôme de comptable et passe des entretiens d’embauche. Ce matin, c’est une entreprise basée à Épinay-sur-Orge. Le poste a l’air intéressant, d’autant qu’Épinay-sur-Orge est sur la même ligne de RER, la C, qu’Étampes où il habite. Il est attendu à 9 h 45, mais pour ne courir aucun risque, il part avec une demi-heure d’avance. La première chose qu’il voit en entrant dans la gare d’Étampes l’inquiète. C’est un regroupement de vigiles de la SNCF, tout en bleu marine. Ce sont de véritables cheminots, formés au port d’armes, au droit, collaborant avec la police ou la gendarmerie, selon les cas : la Suge (surveillance générale), autrement dit la police ferroviaire. Ils sont 800 sur tout le réseau francilien à patrouiller vingt-quatre heures sur vingt-quatre dans les trains et les gares. Généralement, Bouna apprécie leur présence rassurante, mais ce matin il craint l’incident qui le mettra en retard : effectivement, un colis suspect est signalé depuis quelques minutes, et les agents bloquent les accès, tandis que le personnel de la gare répond aux multiples questions des voyageurs inquiets. Sans se l’avouer, certains pensent à un nouvel attentat, mais Bouna a surtout peur de rater cet entretien d’embauche.

Jacqueline doit monter à Paris pour aller chercher sa petite-fille Chloé, 4 ans. Sa fille Émilie la lui amène dans un café près de Châtelet. Jacqueline et son mari sont à la retraite et habitent dans leur pavillon du Plessis-Chenet. Peu de gens connaissent cet arrêt du RER D, tout au sud de la ligne. Certes, c’est juste un arrêt, pas une gare. Dans la classification SNCF, on appelle cela un « PANG » : un « point d’arrêt non géré », sans guichet ni employé, souvent pas très éloigné de la pleine campagne. Il est vrai que la fréquentation du Plessis-Chenet n’est que de 117 personnes par jour en moyenne… Et pourtant, il est relié directement à la gare de Paris-Nord, la cinquième gare du monde en trafic de voyageurs. En tout, le réseau Transilien gère 391 gares ou points d’arrêt, et pas moins de 59 sur la ligne D du RER. Sur le quai où ils sont une petite dizaine, Jacqueline attend patiemment son train, à la fois un peu inquiète et fascinée par les foules qui s’annoncent en remontant vers Paris.

Théo est parti plus tôt que la plupart des voyageurs, vers 6 heures, pour prendre son poste d’infirmier dans une clinique de Sevran, sur la ligne B. Depuis chez lui, Groslay, sur la ligne H, il faut compter trois quarts d’heure minimum, quand tout va bien. Il change à la gare du Nord, où il attend le RER B, direction Mitry-Claye. Ce matin, gros problème : suite à un grave « accident de personne » en gare du Blanc-Mesnil, un retard important est annoncé. Il l’a vu à la télé l’année dernière, cela signifie le plus souvent un suicide sur les voies, ou une tentative.

Gérard a ses habitudes. Il part de la gare de Garches tous les matins à 7 h 38. Cela fait plus de vingt ans qu’il prend ce train, ou du moins un train qui part à peu près à cette heure. En 1990, le trajet jusqu’à Saint-Lazare durait seize minutes. Aujourd’hui, il en faut vingt-deux. Gérard a participé à une réunion publique avec des responsables de la ligne L et leur a posé la question : le monde accélère, se modernise et pourtant son temps de parcours est rallongé. On lui a expliqué que c’est inévitable : les communes entre Garches et Paris ont gagné des dizaines de milliers d’habitants et il a donc fallu augmenter le nombre d’arrêts sur les gares intermédiaires. Les trains s’arrêtent plus et donc le temps de parcours augmente.

À Melun, Lucile est soulagée. Le train le plus bondé de France va démarrer avec à peine trois minutes de retard. Le conducteur avait fait plusieurs appels, il a été entendu. Sans doute des jeunes gens qui s’amusent, ou un distrait. Mais si l’on multiplie ce genre de plaisanterie par les 6 000 trains qui circulent chaque jour sur le réseau, on peut imaginer le temps perdu ! En moins de trente minutes, le train arrive en gare de Lyon, ce qui est extraordinaire quand on compare avec le temps qu’il aurait fallu à Lucile sur l’autoroute A6, toujours embouteillée. Il est environ 8 h 20, elle descend les escalators pour s’enfoncer sous terre. Elle a le choix, soit la ligne A du RER, puis la B à Châtelet. Soit directement la ligne D, pour l’autre gare de Saint-Denis, mais celle-ci est un peu plus loin de son bureau. Elle va passer sans le savoir d’un record à l’autre, des trains les plus remplis de France à la ligne la plus chargée d’Europe, le RER A, avec plus de 1 million de voyageurs par jour. Elle n’a que trois arrêts, mais c’est assez sportif. À chaque arrêt, le train se vide à moitié pour se remplir d’autant. Ce ballet ne se fait pas toujours dans la fluidité et la facilité espérées. Les jeunes gens en gilets verts font ce qu’ils peuvent : « Avancez le plus possible dans les couloirs ! », « Merci de laisser descendre avant de monter ! ». Lucile est informée par une annonce sonore que des personnes sont sur les voies près de Nanterre et que les trains sont ralentis sur la A, pour une durée qui n’est pas précisée. Elle choisit donc la D.

Bouna en est quitte pour une belle frayeur. Dans la gare d’Étampes, sur le RER C, le colis suspect n’est plus qu’un mauvais souvenir. Une ado avait oublié son sac de gymnastique fluo sous un siège. La vidéo l’avait filmée, l’annonce dans la gare l’a sortie de sa torpeur, elle a présenté toutes ses excuses à la Suge et aux contrôleurs. Heureux d’être parti en avance, Bouna compte les gares qui le séparent de son possible futur employeur : il y en a neuf. Né à Étampes, il s’est habitué à sa ligne qui n’a pas bonne réputation. Elle détient en effet la palme de l’infrastructure la plus ancienne : les caténaires ont près d’un siècle…

Au Plessis-Chenet, Jacqueline commence à s’inquiéter. Le train de 9 h 17, un des seuls directs pour Paris, devrait être arrivé depuis trois minutes. Elle se dit qu’elle aurait dû choisir un autre moment pour monter à Paris. Son temps libre lui permettrait de voyager quand elle veut. Car elle le sait, les trois quarts des usagers voyagent entre 6 et 10 heures, puis entre 16 et 20 heures. Même si elle constate depuis plusieurs années que même en « heures creuses », les trains sont de plus en plus pleins. Voilà le train qui arrive enfin. Reconnaissons qu'il y a des explications : la ligne transporte plus de 615 000 voyageurs par jour, soit deux fois plus de voyageurs quotidiens qu’Air France, et cela vingt-deux heures sur vingt-quatre. Chaque jour, ses trains parcourent 42 000 kilomètres, autrement dit plus que le tour de la Terre, et de façon plus compliquée, sur les 7 branches que compte la ligne. Sur tout le réseau Transilien, le trafic augmente de 2 à 3 % par an depuis vingt ans, synonyme d’une baisse mécanique de la régularité.

Gare du Nord, le cauchemar de Théo continue. On l’attend à 7 heures et il est presque sept heures moins le quart. L’infirmier n’a pas de chance. Tous les deux jours en moyenne, il se produit un suicide sur les voies du réseau francilien. On ne s’y habitue pas. C’est le genre d’information qui remonte dès que possible vers les cinq tours de contrôle du Transilien, à Montparnasse, gare de Lyon, gare du Nord, de l’Est ou Saint-Lazare, et enfin chez le directeur opérationnel du Transilien. Avec ces suicides tristement récurrents sans jamais être prévisibles, les gestionnaires du réseau savent que chaque semaine, ils ont plusieurs fois à gérer au minimum deux heures de paralysie sur une ligne. Il faut évacuer les voyageurs car ce drame humain ne doit pas devenir un calvaire collectif. Le conducteur a fait un arrêt d’urgence. Il est tout de suite remplacé, certains ne s’en remettent jamais complètement. Arrivent l’officier de police judiciaire, pour l’enquête, puis les pompes funèbres. Même sur place, Théo l’infirmier n’aurait pas pu faire grand-chose.

Grâce à l’appli SNCF, Gérard a été alerté, avant même d’arriver en gare, que son train serait retardé. Il y a un problème d’aiguillage près de Saint-Cloud et tous les trains sont ralentis. Ça aussi, on le lui a expliqué au cours de la réunion publique. Le réseau est plus que vieillissant. Il y a eu plus de trente ans de sous-investissement dans sa maintenance.

Venue de Melun, Lucile arrive sans encombre au nouveau siège de son entreprise, à la Plaine Saint-Denis. Ce matin, elle a été conduite par 2 des 3 000 conducteurs en activité en Ile-de-France. Et ce n’est bien sûr qu’un des six grands métiers de la SNCF : ajoutez-y les contrôleurs, les agents en gare, les aiguilleurs, les agents de maintenance des trains, ceux des voies et vous obtenez plusieurs centaines de spécialités différentes. L’air de rien, le Transilien qu’a pris Lucile ce matin était planifié depuis au minimum dix-huit mois. Il a emprunté une ligne (un « sillon ») intégrée dans un plan de transport déterminé à dix secondes près, tout simplement parce que les obsessions des cheminots sont la sécurité et la régularité. Un accident de train, ce sont les vies de centaines ou de milliers de personnes mises en danger. Or le train a les défauts de ses qualités : sa force, c’est le contact minimal de la roue sur le rail, de l’ordre d’un timbre-poste : avec cela, très peu de frottements, et vous déplacez des masses énormes avec une traction minimale. Mais c’est aussi sa faiblesse : pour freiner, un train, avec toute sa masse, a besoin de bien plus de distance qu’une voiture sur pneus, capable de dévier brutalement pour éviter un obstacle. De plus, dans un réseau aussi immense, on imagine bien que tout n’est pas raccord. Les postes d’aiguillage les plus modernes, comme ceux de la gare de Lyon ou celle du Nord, cohabitent avec des installations qui ont plus de patine, dans un chevauchement et un empilement de technologies. Mais quand tout va bien, cela passe inaperçu.

Bouna espère qu’il sera bientôt comptable à Épinay-sur-Orge. Son entretien s’est bien passé. Il s’y croit déjà et se voit faire le trajet deux fois par jour. Il comprend que la SNCF va dorénavant faire partie de son quotidien. Il décide de consulter son site internet. Il découvre que la SNCF, ce sont 270 000 personnes dans le monde, au sein de milliers de filiales. En Ile-de-France, 26 000 personnes travaillent pour que le quotidien de Bouna soit le plus fluide possible. Surpris, il apprend que la SNCF ne décide pas des plans de transport qui sont de la compétence des conseils régionaux. Ceux-ci font le choix des dessertes, des fréquences ; la SNCF met le tout en œuvre, dans le cadre d’une délégation de service public. S’il avait su, Bouna aurait voté aux dernières élections régionales, mais personne ne lui avait dit qu’Ile-de-France Mobilités (autrefois nommé le STIF, Syndicat des transports d’Ile-de-France) avait la haute main sur l’organisation des transports.

Le RER D de Jacqueline est arrivé à Juvisy, elle n’en a plus que pour une demi-heure avant Paris. Elle sait qu’elle peut changer de train dans cette gare, ce qui lui offre plusieurs possibilités. Elle a raison, c’est la gare la plus fréquentée après les cinq grandes parisiennes et avant l’aéroport d’Orly ! La plus grande en nombre de voies (treize), avec le croisement des lignes de RER C et D et bientôt du tramway. En plus, elle est en chantier depuis 2014, pour devenir un « grand pôle intermodal » en Ile-de-France. Dès aujourd’hui, le site voit passer chaque jour 1 000 trains, 1 300 bus et compte 60 000 voyageurs montants. Il n’y a pas que Paris ! Huit déplacements sur dix se font à l’intérieur du même département, et beaucoup d’un département non-parisien à l’autre. Et pourtant, presque tous les trains passent encore par Paris !

Coincé à la gare du Nord par « l’accident de personne », Théo a prévenu sa clinique qu’il serait en retard. Déformation professionnelle de celui qui toute la journée voit des gens malades, Théo ne peut s’empêcher de se demander comment il ne se produit pas plus d’incidents de ce type chaque jour : une personne âgée qui fait un malaise, un malade sortant de l’hôpital, un enfant qui n’a pas eu le temps de prendre son petit déjeuner… C’est d’autant plus vrai que les cheminots n’ont pas le droit de faire sortir de la rame un voyageur souffrant, pour reprendre au plus vite le trajet. Seuls les pompiers sont habilités à le faire ; il est nécessaire donc d’attendre qu’ils arrivent, même pour un simple coup de chaleur. Cette règle s’applique à tous les trains, heureusement elle va bientôt changer. Sur la ligne B5 vers Mitry, la reprise du trafic est prévue dans près d’une heure et demie. Théo va devoir prendre son mal en patience.

Gérard est arrivé à Saint-Lazare avec une demi-heure de retard, et en plus dans un vieux train, sans climatisation, avec un chauffage défaillant. Mais au moins, dans quelques mois, il circulera dans de bonnes conditions de confort, à bord de nouveaux trains. Ils circulent déjà sur Paris-Nord, sur Paris-Est et sur quelques lignes de Saint-Lazare. Il se dit que les voyageurs doivent être ravis du confort et de l’atmosphère dégagée par ces nouvelles rames et qu’il a hâte de les prendre à son tour.

Bouna a décroché son premier emploi dans l’entreprise d’Épinay-sur-Orge. Il a été formé à la comptabilité des PME : une entreprise doit être rentable. On le surprendrait bien en lui disant que le modèle économique de l’entreprise qui va l’amener à son travail chaque matin est très différent. Les infrastructures ferroviaires coûtent cher, comme les infrastructures routières. Et il est illusoire de penser que les péages dont s’acquittent tous les trains puissent financer les rails sur lesquels ils roulent. Ce serait un peu comme si on demandait au secteur du transport routier de s’autofinancer. Les péages payés sur l’autoroute ne suffisent pas non plus à financer toutes les routes de France. Le niveau d’endettement actuel de la SNCF, 47 milliards d’euros, n’est pas synonyme de mauvaise gestion globale, mais d’une suite de choix politiques. C’est surtout une forme d’investissement collectif dans une cause nationale. Ce n’est pas une exception française de plus, c’est le cas dans la quasi-totalité des pays du monde. Le prix d’un billet de train ne couvre pas, et de loin, les coûts du transport, surtout en Ile-de-France. En réalité, tout le monde paie les transports en commun soit en tant qu’usager, soit en tant que contribuable : et donc ceux qui ne prennent pas le train mais leur voiture paient aussi. La France est même un des pays qui subventionne le plus les transports publics. En Ile-de-France, Bouna ne paie qu’un quart des coûts de fonctionnement réels de son trajet !

Jacqueline est enfin arrivée à Châtelet-Les Halles, avec le RER D. Heureusement qu’elle était assise, car le train était bondé. Sur le quai en sortant, un ingénieur allemand lui demande en anglais comment se rendre au Génopole d’Évry. Pressée, elle ne peut que lui montrer la station sur la carte : Le Bras-de-Fer, sur une des sept branches de la ligne D. C’est complexe à expliquer et à exploiter, parce que les incidents additionnent les impacts. Il serait bien plus efficace de redessiner le réseau, car une ligne devrait compter au maximum une seule et unique bifurcation. Ces branches devraient ne pas être trop longues, alors que la ligne D fait 194 kilomètres en tout ! Jacqueline arrive à peine en retard et peut prendre la main de sa petite fille Chloé pour l’emmener au cinéma…
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