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note a I’'attention de

Monsieur le Ministre de 'équipement, des transports,
du logement, du tourisme et de la mer

i lattention de
Monsieur le Directeur des transports terrestres

La Défense, le 2?_ OCT 2003

Référence : Affaire n° 2003-0103-01

Par note du 27 mars 2003, vous avez demandé au Conseil général des ponts et
chaussées de diligenter une mission d’évaluation de la rénovation du « POMA »,
systéme de transport en commun en site propre de la ville de Laon.

Je vous I.Jl'ic de bien vouloir trouver ci-joint le rapport établi par
M. Jacques LOMBARD, ingénieur général des ponts et chaussées.

Ce rapport est non encore communicable aux termes de la loi n°78-753 du

17 juillet 1978 modifice.
QQ‘J*M
/ Y

Claude MARTINAND




Diffusion du rapport n° 2003-0103-01

- le directeur du Cabinet du ministre de 'équipement, des transports,
du logement, du tourisme et de la mer
- le directeur du Cabinet du secrétaire d’Etat aux transports et 3 la mer

- le préfet de I'Aisne

- le trésorier payeur général de |'Aisne

- le directeur départemental de 'équipement de ['Aisne

- le directeur du centre d'études sur les réseaux, les transports, 'urbanisme
et les constructions publiques (CERTU)

- le directeur du service technique des remontées mécaniques

et des transports guidés (STRMTG)

- le coordonnateur de la MIGT n° 01
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RESUME DU RAPPORT

Un dossier de demande de subvention pour la pérennisation du POMA de LAON a été dépose par le
SITUL(Syndicat Intercommuna des Trangports Urbains Laonnois). Le présent rapport examine le dossier
pour les 4 génies civil, mécanique, éectrique-automatisme et spécifique au céble et conclut favorablement
pour lafiabilité et digoonibilité sous 2 réserves (génie civil et pinces) en fixant le montant de la pérennisation
a9 600 000 € HT.

L'arrét du POMA aurait des conséquences néfastes pour la ville haute, médiévale envahie par I'automobile
et la dégradation urbaine aurait des conséguences redoutables. Le rapport propose de subordonner I'octroi
des subventions a I'é&ablissement d'un plan de déplacements urbains, de développement touristique et
dactions culturelles.

Il propose de modifier laloi sur le versement transport pour porter le taux limite gpplicable aLAON de
0,55 a0,75 %.

MOTSCLES
Théme . Transport
Domaine : Trangport urbain

Descripteurs :  Transport par céble
Conduite automatique — Génie Gvil
Trangport guidé — Trangport hectométrique
Maitrise d'ouvrage publique
Versement transport - Fréquentation
Matérid roulant — Navette — Tenue en fatigue
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ANALY SE DU RAPPORT

Le SITUL, syndicat intercommunal des trangports urbains laonnois a déposé une demande de subvention
au ministére chargé des transports pour la pérennisation du POMA de LAON.

Ce systéme de transport tracté par céble et piloté automatiquement a &€ mis en service en 1989, avec des
équipements fabriqués de 1985 41987 et frappés d'obsolescence.

Le dossier de pérennisation prévoit notamment la mise en place des portes paiéres, la réfection des bétis
de caisse des véhicules et le remplacement des automatismes de pilotage, de contréle, et de supervision.
Le montant actudiseé des investissements est évalué dans le dosser a8 244 000 € HT.

La misson confiée a Jacques LOMBARD, IGPC consste en une expertise technique sur le niveau
standard de fiabilité et de digponihbilité, une expertise du montant des investissements, une évauation des
avantages socio-économiques et des gains pour la collectivité de I'opération projetée, un avis sur les
conséguences en matiere d'organisation de la maitrise d'ouvrage de la nouvelle réglementation technique et
de securite.

Le rapport congtate que le POMA fonctionne avec un haut niveau de ponctualité supérieur a99 % et que
chacune des 4 navettes a parcouru plus de 800 000 km sans accident corporel grave ; vis-avis de latenue
en fatigue, le renforcement des véhicules est judtifié et I'impossbilité de remplacer les pieces obsoletes
nécessite d'engager les investissements prévus.

Ces investissements sont acompléter en génie civil pour renforcer la structure des murs de soutenement (+
200 000 € HT) et la réfection des appuis bétons de voie (+300.000 € HT) ; le remplacement des pinces
(850 000 € HT) est recommandable pour une rénovation complete des véhicules.

Le montant des investissements aprévoir y compris le changement des pieces et I'actudisation est évaué
dans le rapport a9 600 000 € HT.

L'arrét du POMA nécessiterait que la ville de LAON qui finance seule le SITUL engage des dépenses
supplémentaires dinvestissement évauées a3 114 000 € HT.

Le principd impact de I'arré du POMA serait damplifier les congestions urbaines actuelement fréquentes
en diminuant 'attractivité du plateau dgagravement fragilise ; la dégradation urbaine, |la fuite des habitants
et labaisse des activités privées et publiques seraient indluctables.

Le rapport propose de subordonner l'octroi des subventions pour la pérennisation du POMA a
I'établissement d'un plan de déplacements urbains, de dével oppement touristique et d'actions culturelles.

L'organisation de la maitrise d'ouvrage, pour la modification substantielle de ce systeme de transport
relevant de l'article 44 de laloi montagne du 9 janvier 1985 et soumis au titre |1 du décret du 9 mai 2003
relatif ala securité des transports guidés, nécessite de faire gppel ades experts ou organismes quaifiés
agréés (EOQA) pour toutes les procédures de sécurité :

- Dosser de définition de sécurité,

- Dosser prdiminaire de Scurité,

- Dosser de séeurité et mise en exploitation commerciae.
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Le rgpport recommande de confier une mission de coordination al'un des EOQA ¢ il suggére fortement
que le maitre douvrage renforce ses services et fasse gppel a un maitre d'osre pour I'estimation, la
dévolution et la direction des travaux.

Le maitre d'aere doit assurer la gestion des inter faces, veller ala coordination de tous les intervenants
pour le respect des délais et de la securité destravailleurs.

L'andyse du contexte montre que la ville de Laon avec un potentid fiscal inférieur ala moyenne nationde
des villes de sa catégorie a des charges lourdes liées ade colteux monuments historiques, aune butte

indable (fondation des monuments et contreforts qui glissent) et a son implantation en 3 villes (2 villes
basses au nord et au sud de la hutte, e la ville haute médiévae), ce qui adourdit les dépenses
dinvestissement et de fonctionnement y compris des transports urbains. Le rapport propose de solvabiliser
les trangports urbains collectifs de Laon en modifiant laloi sur le versement transport et de porter a0,75 %
la limite pour les agglomérations de 10 000 a 100 000 habitants ayant décidé de condruire une
infrastructure de transport collectif de plus de 1 km de long.
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. ORIGINE ET OBJET DELA MISSION

Par note du 27 mars 2003, le ministre de I'équipement, des transports, du logement, du tourisme et de la
mer (direction des transports terrestres) a demandé au conseil général des ponts et chaussées de diligenter
une misson dévauation de la rénovation du POMA systéme de trangport en commun en site propre de la
ville de LAON; cette mission a éé confiée par note du 11avril 2003 du secrétaire générd du consail des
ponts et chaussées aM .Jacques Lombard, ingénieur généra des ponts et chaussées.

Le dosser de pé&ennisstion du POMA, mini-méro automaique, a &é conditué par le syndicat
intercommuna des trangports laonnois (SITUL) en vue de solliciter une subvention dinvestissement du
ministere chargé des transports.

Lalettre de mission définit aing l'objet delamisson :
expertiser les investissements aréaliser en vue de permettre au POMA d'atteindre un niveau
standard de fiabilité et de disponibilité et d'assurer sa pérennité;

expertiser les montants de ces investissements

apporter ds ééments d'éclairage sur les avantages socio-économiques et les gains pour la
collectivité de I'opération projetée;

établir les conséquences en matiére d'organisation de la maitrise d'ouvrage pour le STUL,
autorité organisatrice des transports, compte tenu de la nouvelle réglementation technique de
securité, issue delaloi n° 2002-3 du 3 janvier

L'adminigtration centrale afait procéder aune ingtruction adminidirative dans le cadre du dossier de priseen
congdération (DPC); I'adminigtration centrae dispose égdement d'une expertise juridique et financiere
demandée par le Préfet au trésorier générd de la région Picardie; le présent rapport ne reprendra pas les
ééments qui sont d§aen possession de la direction des trangports terrestres dans le cadre de I'expertise
préecitée; le présent rapport sattachera aexaminer specialement |es aspects techniques.

[I. DEROULEMENT DELA MISSION

Premier contact ala direction des trangports terrestres le 23 avril 2003 qui m'a communigué le fond de
dossier;

Réunion au STRMTG le 30 avril 2003 avec lesingénieurs qui assurent le contréle annud du POMA de
LAON;

Déplacement aLAON les 26 et 27 juin 2003;

Réunion avec POMA OTIS aVOREPPE (20 km al'ouest de GRENOBLE) le 22 juillet 2003 et viste
du centre d'essais, les navettes éant en fonctionnement;

Vidte al'aéroport de ZURICH le 29 juillet 2003 des navettes POMA OTIS en cours dessais de
réglage (dans le cadre d'un déplacement privé aCongance).

Par alleurs la proximité des séges du CERTU et delaMIGT 10 aLYON afacilité I'acces aux documents
du CERTU.
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[11. RAPPEL SUCCINCT DU CONTEXTE

Le POMA 2000 de LAON a éé mis en service en février 1989 (déclaration d'utilité publique du 16 mars
1981 sous maitrise d'ouvrage ville de LAON) en réutilisant le tracé d'un tramway désaffecté; pour ce mini-
métro automatique de 1,5 km de long, I'NRETS (indtitut national de recherche et d'éudes sur les
trangports et leur séeurité) a gpporté son concours ala commisson de séeurité qui a donné son avis avant
I'autorisation adminigtrative de mise en exploitation. La mise au point avec démondration de sécurité fut
laborieuse et I'adaptation du SACEM (systéme d'aide au contrdle, exploitation, e maintenance) onéreuse.

Pour ce systéme de trangport acéble innovant, la ville de LAON obtint une subvention de la région et du
département sgoutant ala subvention de I'Etat (84,5% sans compter le colt de I'intervention prolongeée de
I'INRETS).

La plupart des piéces ont é&é congruites entre 1983 et 1987 (par exemple les véhicules en 1985 par
CREUSOT LOIRE ou encore deux transformateurs en 1983 et le troiséme en 1984) et I'exploitant ne
parvient pas atrouver les piéces nécessaires pour la maintenance, car une technologie vieille de plus de 16
ans est frappée d'obsolescence, et le défaut de remplacement de piéces essentidlles pour les automatismes
de contrdle commande peut conduire a une pogtion de Seurité, I'arrét définitif du systeme; de plus,
chacune des 4 navettes a parcouru plus de 800.000 km et leur béti de caisse doit étre changé.

Ce s0nt les raisons pour lesquelles le SITUL a congtitué un dossier de pérennisation du POMA prévoyant
les investissements suivants (francs 1999) :

Pour mémoire, éudes de génie civil 390.000 F.HT (59.500 € HT, vaeur arrondie par la suite 260.000 €
HT), prestations dgaréaisées et non incluses dans I'addition;

Béti support de Pince........cceveverveceeseeseeee s 10.961.000 F.HT
POMES PAi€reS......coeceeeececeee e 2.263.000 F.HT
AV (T (= TS 1.500.000 F.HT
V0 T 800.000 F.HT
INFIESITUCIUNE ... e 4.200.000 F.HT
AUOMEES.......oveeiceiie e 19.626.000 F.HT
R 1500007 (S U G 205.000 F.HT
ONAUIBUIS.......eveiee ettt 330.000 F.HT
TOTAL e 39.885.000 F.HT
Maitrise d'aere et assistance maitre d’ ouvrage (12%) ........... 4.786.000 F.HT
TOTAL (francs1999) ......ccoveirieieciecece e 44.671.000 F.HT

Ou encore 6.809.603.HT (en euros 1999) et le dossier pour tenir compte de I' é&alement des travaux dans
le temps porte le montant globa a8.244.000 € (euros 2002).

A souligner que cetotal ninclut pas la réfection des appuis bétons évauée a492.128 € (dernier dinéa page
13 du dossier technique de pérennisation).

V. QUELQUESELEMENTSDE LA TECHNOLOGIE DU POMA DE LAON

IV.1. Geénéadlités
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Le systeme de transport urbain automatique POMA de LAON mérite une description technol ogique assez
détaillée pour andyser les divers travaux envisagés pour assurer sa pérennité et juger de leur pertinence
pour atteindre cet objectif.
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Ce type de transport de 1500 m de long est du type transport hectométrique automatique (automated
people mover APM) — qui connait depuis 15 ans un engouement mondia (cf. Vie du Rall du 7 avril 1999).

Le systeme POMA de LAON dispose de navettes de capacité maximale 36 personnes (dont 24 debout)
sur 4 roues pneumeatiques et tractées par cable ; un céble alaforme d'une boucle composée de deux brins
qui se déplacent en sens inverse e les extrémités de la boucle sont tendues sur des poulies de diametre
assez grand avec un contact linéaire du céble. La particularité de ce systeme est d'étre congtitué de deux
boucles de cables et que les navettes équipées dattaches découplables appelées communément pinces
déebrayables (en américain detachable grip) changent en station de brin de céble, le véhicule et les cables
éant al'arré, ce qui est une caractéristique de cette technologie.

La pince déborayable est un dispositif complexe breveté qui caractérise la technologie d'un congtructeur
d'appareil de remontée mécanique. La pince débrayable est au coe de latechnologie, comme ele et au
cae de la séeurité du systeme de transport par céble. 11 est commode pour saisir les particularités d’ une
technologie de la comparer avec une technologie voisne qui est ici e funiculaire traditionnel

IV.2. Rappe delatechnologie d'un funiculairetraditionnel avec deux véhicules sur roues
métalliques

Le mouvement du cable peut étre continu, c'est-adire que chague brin de céble se déplace toujours dans
le méme sens ou le mouvement du céble est en va et vient, et chague brin de céble se déplace tantot dans
un sens tantot dans l'autre. ; tel est le cas d'un funiculaire traditionnd ou la boucle a un mouvement de va et
vient Les véhicules sont liés au céble par des attaches fixes, 9 le trget est asez long, il y a générdement
une voie unique aux deux extrémités et deux voies au centre dans la zone d'évitement : au départ les deux
véhicules sont dans les stations d'extrémité, puis quand un véhicule monte, |'autre descend et les 2 véhicules
Se croisent exactement au milieu du parcours. Les véhicules sont guidés par le rall extérieur gréce au profil
spécia des roues, les roues extérieures directrices ont un profil en U, les roues intérieures ont une forme
cylindrique et sont assez larges pour enjamber les aiguillages fixes. Un véhicule se déplace en permanence
sur la méme voie (soit cdle de droite, soit cdle de gauche en montant et les roues directrices sur un
véhicule sont Situées du méme coté soit adroite soit agauche).

Les dispositifs de securité d un systeéme de transport avec une seule boucle de cable et des véhicules fixés
par des attaches fixes au céble sont relativement smples ; les véhicules sont munis dun frein de voie (sur les
rails) et les digpogtifs de sécurité se rgpprochent de ceux d'un ascenseur : ralentir et arréter les véhicules en
gation, ne démarrer que s les portes sont fermées et sarréter en cas d'ouverture inopinée des portes,

empécher le dévirage(inverson intempestive du sens de marche du céble), freiner le véhicule en cas de
survitesse, de dépassement de la zone d'arrét voire de défaut de tension de céble.

IV.3. Technologiedu POMA deLAON
IV.3.1. Changement d'attachesen station
Le tracé actud reprend ceui d'une voie de tramway ancienne avec une dation intermédiaire qui n'est pas
au milieu du tracé un funiculaire classque ne convenait pas et la solution audacieuse a €é de prévoir un
changement de céble en gation intermédiaire avec deux boucles digtinctes de céble maisil est clar que

cette opération pourrait se poursuivre S nécessaire en quittant la deuxieme boucle pour se fixer sur une
troiséme boucle, puis se fixer sur une quatrieme boucle etc...
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Le changement de cable d'une tél écabine débrayable adeux trongons est classique avec une cabine qui est
débrayée, trainée par une chaine de trainage puis embrayée sur un nouveau cable sans arrét du céble.

Ici le véhicule sarréte en Station, les portes souvrent, les passagers embarquent et débarquent, tandis que
le véhicule et maintenu al’ arrét par un dispositif spécid, un céble est découplé et sefface, un autre céble
et positionné et les mors de pince se resserrent dessus. On dit que I'opération seffectue en temps masqué
(30 secondes).

Le POMA de LAON se caractérise par deux boucles de céble qui tournent en continu dans le méme sens
mais sarrétent quand le véhicule est en gation. Depuis la gare, la voie de gauche est réservée ala montée
et lavoie de droite ala descente. ; en gation, les véhicules peuvent se trouver en 4 positions : une position
unique en chacune des deux gares d'extrémité et deux pogtions en gare intermédiaire.

Dans chacune de ces 4 positions il y a deux brins de céble; aux dations d'extrémité, il y a un brin montant
et un brin descendant de la méme boucle ; ala gation intermédiaire, achacune des 2 positions du véhicule
chague brin va dans le méme sens mais gppartient aune boucle différente.

IV.3.2. Deux bouclestractrices

Le syseme ne présente point doriginaité pour les boucles tractrices: motewr dectrique tournant
rapidement, réducteur couplé ala poulie dentrainement tournant plus lentement, dispositifs de freinage.
L 'ensemble condtitue un treuil, chacune des gares d'extrémité contient un treuil qui actionne une boucle, et
la gtation intermédiaire contient les poulies de renvoi des deux boucles.

Toute la séeurité du systéme repose sur la fiabilité des attaches et I'intégrité des boucles de céble qui font
I'objet de multiples dispositifs de sicurité avec des dispositifs permanents de survelllance magnétoscopique
des cables pour détecter toute rupture éventuelle defil.

Il doit &re possible darréter atout moment les cébles par un double systéme de freinage, soit frein de
sarvice, soit frein d'urgence attaquant directement une piste de freinage solidaire de la poulie de traction.

1V.3.3. Aiguillage mobile et inversion de sens de par cour s des véhicules

Le dispositif daiguillage mohile inverse le sens de parcours (voie montante, voie descendante) pendant que
le véhicule est aquai. Lavoie du POMA de LAON et aing équipée dun aiguillage aproximité des deux
gares d'extrémite.

POMA OTIS qudifie ce dispositif de tiroir, les parties en gras sur le schéma éant mobiles (POMA-OTIS
systemes de transport, extrait de la plaquette de présentation septembre 2000).

- quai

q_ vénicule DI

= quai

aiguillage
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IV.3.4. Unesécurité complexe

L "absence de frein embarqué ou frein de voie sur les véhicules du POMA nécessite que :

1°-  Lafixation sur les attaches soit de securité

2° - Laboucle de céble soit de sécurité (absence totale de rupture et I'étude de sécurité correspondante
conduit ades specifications nombreuses)

3°-  Le mouvement du céble soit maitrise (détection et rattrapages des déraillements, anti-retours,
détection de la survitesse et des surtensions, sécurisation de la chaine contréle commande du freinage)

L "absence d'attache fixe nécessite que :
I'immobilisation des véhicules soit séeurisée au moment du découplage des ataches,
la reprise du mouvement soit précédée du contréle du bon fonctionnement (géométrique et mécanique)
du couplage des attaches,
larénitiaisation du systeme soit contrélée en cas de mise hors service inopinée du systeme de controle.

Les portes font I'objet de regles classques, dles doivent étre fermées verrouillées avant le démarrage des
véhicules, mais en cas de nécessité leur ouverture doit permettre |'évacuation des passagers.

La technologie du céble sest développée depuis un secle; diverses particularités sont bien connues : la
longueur d'un céble varie en fonction de sa tension, de la température, et de I'ége du céble.... Il est donc
nécessaire d'assurer latension du céble (vérin de tension) pour assurer une adhérence suffisante du céble
sur la poulie motrice et de controler en permanence la vitesse, puis la position des véhicules se présentant
en sation.

Les constructeurs confirmés gpportent les solutions éprouvées qui facilitent I'exploitation et respectent une
réglementation technique trés sophistiquée juste esquissée ci-dessus. POMA est un pionnier des véhicules
débrayables, il est égdement 'un des congtructeurs les plus expé&imentés au monde pour les véhicules
lourds sans frein de voie dans le cadre des éudes effectuées et autorisations délivrées par les autorités de
contrble francaises mais il n'et plus le sul congtructeur abénéficier des autorisations nécessaires pour

rédiser detels systemes. A ma connaissance, il n'existe au monde que deux systémes de transport acdble
automatique avec changement de boucle tractrice en station en temps masgué, le POMA de LAON et les
navettes POMA OTIS de I'agroport de ZURICH.

V. APPRECIATION DE LA NATURE DESINVESTISSEMENTS PREVUSOU A PREVOIR
DANSLES4 GENIES
"L'expertise des investissements en vue de permettre au POMA d'atteindre un niveau standard de
fiabilité, de disponibilité et d'assurer sa pérennit€' est effectuée ci-dessous en distinguant 4 domaines
ou plutét les 4 génies amaitriser dans la rédisation de toute remontée mécanique : Génie Civil, Génie
Mécanique, Génie Electrique e Automatisme, Génie Spécifique du céble.
V.1. GénieCivil

Il'y alieu de digtinguer béton et magonnerie, structures médliques, voie ferrée.
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V.1.1. Béon et magonnerie

Certains ouvrages ont éeé refaits apres la guerre de 14-18 (par exemple viaduc en pierre) et ont un aspect
satisfaisant.

La*“ montagne couronnée”, nom traditionnel de la ville haute de LAON, est une butte perchée en cdcaire
grosser mais dont les pentes des contreforts des couches inférieures sont raides et relativement ingtables.
La partie supérieure du tracé du POMA 2000 est bordée de murs en pierre — peu élevés en dessous dela
voie — mais asez hauts a-dessus de lavoie.

Le long de la route d'acces, les murs de soutenement (en dessous de la voie) sont bien drainés avec de
nombreuses barbacanes (tache permanente dhumidité visble sur la route) et renforces par des tirants
méaliques.

Les murs adessus de la voie (1600m? suivant le devis) sont md drainés :  rares barbacanes et de
nombreuses pelades (perte de pierres du parement par décollements ou éclatements superficiels) seraient
attribuées principaement au gd.

Cependant ala date de ma vigte sur place aLAON, en deux endroits ala base du mur, il ne sagit plus de
pelades mais de niches d'effondrement. Des moyens d'éaiements trés sommaires en bois ont &€ mis en
place pour quelques semaines encore, la réparation, trés urgente, est prévue en ao(t lors de la prochaine
révison du POMA.

Sur le sommet des murs dominant la voie est aménagée une agréable promenade piétonne. Jai observé le
défaut dentretien de la promenade vis avis des précautions aprendre pour empécher les infiltrations : lefil
de I'eaus de la petite cunette d'évacuation des eaux superficidles est encombré de multiples atterrissements
et le sol bitumé est trés générdement fissuré. Curer régulierement la cunette (une demi-journée tous les 15
jours) e faire un revé&tement bicouche al'émulsion semblent un minimum (suivi dans le temps du rebouchege
systématique des fissures avant réfection générale du revétement). La DDE, service de contrOle, adertéle
maitre d'ouvrage qui est conscient de la nécessité d' une prochaine intervention.

Jai égaement obsarvé du haut de la promenade le 1% jour, un bloc d'une vingtaine de centimétres de long;
ce bloc de couleur blanche venait de se détacher et gisait entre les voies bien surdevées sur plots béton; le
lendemain ce bloc ny &ait plus, I'exploitant I'avait enlevé.

Le systéme POMA integre deux sécurités (cables et véhicules) aertant, le cas échéant, de la présence de

pierres ou de blocs de pierres sur lavoie:

- le contrble du défaut disolement dectrique des cables (freinage durgence § modification du
positionnement de ces derniers sur lavoie) ;

- le dispostif chasse corps (papeurs Stués devant les véhicules) entrainant un freinage d'urgence en cas
de détection d'un corps éranger sur lavoie.

En outre, un contrdle visud quotidien de la voie e effectué le matin, au moment de I'ouverture de ligne
(tour d'essa avitesse nominde).

D’gpres mon expérience de I’entretien routier de quelques dizaines de kilométres de murs de pierres
seches, il et fréquent que les désordres les plus graves soient précédeés de signes précurseurs (gonflement
suspect, murs en faux gplomb); aLAON un examen visud atentif mais rapide e sans instrument ne ma
pas permis de déceer de déformations annonciatrices d’ événements graves. Les murs ont un [éger fruit
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postif sans gonflement sgnificatif. Le nombre de barbacanes exigantes et tres insuffisant et leur
répartition irréguliere; manifestement ces murs sont ma drainés.
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La facture annexée au dossier de pérennisation prévoit la création de 130 barbacanes et un traitement
cosmétique des murs (nettoyage a100% et rejointoiement a80%).

Le dosser indique que le maitre d'ouvrage a lanceé des éudes dinvestigation en 3 phases :
1% phase : stabilité ponctuelle des pierres
2°™ phase: sLivi topo métrique en 3 dimensions
3°™ phase : examen de la stabilité des murs en vue d'éablir un projet de consolidation.

Le dossier précise que les prestations d'études sont d§jaréaisées ahauteur de 60.000 € HT maisjena pu
consulter ces éudes au cours de ma bréve visite sur place.

[l me semble indispensable de formuler quelques observations de bon sens.

Le rgointoiement a pour effet direct de rendre les murs &anches en limitant les écoulements d'eau atravers
les joints, en I'absence de barbacanes bien réparties et en nombre suffisant, il suffit d'un seul événement
exceptionnd amenant de fortes quantités d'eau (infiltrations dues aux orages, ruptures de candisations)
pour que le niveau de I'eau monte derriere le mur qui n'éant pas congu comme un barrage serenverse. La
réparation par rgjointoiement, quoique satisfaisante al'de sest transformée en assassinat du mur. Les murs

des travaux publics (routes et chemin de fer) sont toujours congus avec un drainage systématique et
surabondant.

Je préconise avant rejointoiement le forage de 260 barbacanes (1 pour 6 m?) sur I'ouvrage fini avec un
epacement systémetique moindre ala base qu'au sommet.

Seul le projet de consolidation pourra déerminer les dispodtions condructives a retenir pour le
renforcement des Structures; a priori la mise en aere de tirants avec consolidation par injections et la

solution la plus dlassique — non prévue dans le devis annexé au dosser, cette solution a éé mise en aere

pour les murs de souténement en ava de la voie — pourtant dune hauteur trés inférieure acdle des murs a
consolider aLrdessus de lavoie.

En concluson, il est prémauré de prendre position sur un projet de consolidation qui ne m'a pas é&é
présenté mais j'estime que le quantitatif annexé au dosser (devis dressé par une entreprise laonnoise
qudifiée : pierre de talle, resauration de patrimoine ancien) est insuffisant pour le renforcement des
structures du mur ; des travaux complémentaires seront vraisemblablement nécessaires.

Un premier examen me conduit arecommeander dans|immédiat :
les travaux de réparation d'urgence, comme prévu, pour supprimer les niches d'effondrement étayées
sommairement et inclure des drains dans les zones réparées.
Etancher les zones fissurées en couronnement des murs (grimpette piétonne)
Renforcer e drainage des murs surtout ala base
Rescdller les pierres branlantes

A moyen terme la démarche du maitre d'ouvrage de lancer des éudes doit ére conduite ason terme en
vue de dresser un projet de consolidation.

V.1.2. Structuresméalliques
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Le dosser prévoit la réfection des accrochages voies-piles et fat référence aun rapport de la CDOA
(cdlule départementde des ouvrages d art de la DDE de I’AISNE) de 1997. Je n'a pas d'dément
nouveau autre que de prévoir la réfection périodique des peintures.
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V.1.3. Voie

Le dosser note le réaultat postif dinvestigations gpprofondies (contréle magnétoscopique — rapport
APAVE assez récent 1999).

Deux postes de travaux sont prévus : réfection de peinture et réfection des appuis béton de lavoie.

Le POMA 2000 a é&té mis en service en 1989, il et normal de prévoir des travaux de peinture sur ouvrage
métalique.

La détérioration des appuis bétons d’ une voie méalique est un phénomeéne trés classque di ala dilatation
thermique de la voie; le recours ades fixations souples sur des traverses posées dans le balast permet
déviter de tels désordres. 1| est méme éonnant que la premiére réparation ait eu lieu seulement en 2002
(13 ans gores); j'attribue cette durée inhabituelle al'exposition en face nord et surtout au fait que les joints
sont rapprochés. La réfection exhaugtive des appuis ne sera peut- étre pas nécessaire dans certaines zones
moins ensolelllées (tunnd, au pied de murs asez hauts). Queques véificaions complémentaires
simpaosent avant de prévoir laréfection de latotdité des 404 appuis.

Un troiséme poste n'gpparait pas : amédioration des aiguillages. Lesvéhicules, al'origine de I'exploitation,
avalent subi de graves désordres dans leurs roues et des impacts de chocs avaient éé observés sur les
aguillages ; ces derniers font I'objet de verifications particulieres lors de la viste annuelle de contréle. 11
n'est pas exclu que la campagne de mesures sur un nouveau béti support de pinces révéle un passage
difficile des aguillages et que la solution retenue concerne non seulement le véhicule mais égdement les
aguillages; al’ évidence, lavoie et le véhicule doivent ére adaptés |’ un al’ autre, et cette adaptation doit ére
snignée au droit des aiguillages.

V.1.4. Portespalieres

Le niveau de securité requis sur un systeme automatique, ol les cables sont en mouvement rapide au pied
des quais conduit aujourdhui amettre en place des portes paliéres de quai, méme S aucun accident grave
n'est survenu apartir des quais. Cet équipement compléte et améliore heureusement la sécurité du systéme
de transport.

V.2. Génie mécanique— L esvéhicules
V.2.1. Tenueen fatigue

Il faut d'abord noter que dans le mariage POMA-OTIS, latechnologie apportée par OTIS est d’ abord un
trangport sur coussin dair; les véhicules les plus récents utilisés par POMA-OTIS ne sont pas sur

pneumatiques et le centre d' essais de POMA-OTIS aVOREPPE vient d ére éguipé d une importante

piste d essai's pour véhicules sur coussin d'air et sur roues métaliques, la piste n'est pas équipée avec une
voie destinée aux véhicules sur roues apneumatiques; larénovation des

véhicules du POMA 2000 de LAON neécessitera un dével oppement complet avec une double campagne
de mesures; la premiére sur le véhicule actud et la deuxiéme sur le véhicule modifié. La 1% campagne de
mesures servira aéaborer |a conception et la 2°™ campagne sera utile dans le cadre de la vaidation de la
conception notamment vis-avis de lafatigue.
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En effet, on considere que la fatigue est responsable d’au moins 90% de toutes les ruptures en
service dues ades causes mécaniques, d gpres H.P.LIEURADE introduction de "La rupture par fatigue
des aciers' collection IRSID et OTUA.
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Le phénomeéne de rupture par fatigue se manifeste en permanence dans la vie courante avec I'initiation de
fissures provoquées par des cycles répétés d efforts (variations en sensinverse) ; plier unefeuille de papier
dans un sens et dans |’ autre permet d’amorcer en fatigue la fissuration des fibres des feuilles de papier.

Dans un véhicule en mouvement sur une voie, lesimpulsions? recues sont la source d efforts sur la structure
et de variations de contraintes dont le nombre est multiplié par les vibrations ; amortir les vibrations,
aténuer les impulsions, diminuer les coefficients d amplifications des contraintes? caractérisent |'art de
congruire des véhicules e des infrastructures en site propre; une part importante du budget de
développement de la modification des véhicules consste en ingénierie pour concevoir des véhicules
présentant des caractéristiques suffisantes vis-avis de latenue en faigue.

Sur les véhicules mis initidement en service sur le POMA 2000 des endommagements par fatigue des
jantes des roues et du béti de caisse ont été assez rapidement observés (1994) ; les jantes ont éé changées
et le béti de caisse réparé.  Depuis lors, les zones les plus exposées en fatigue font |'objet d'une
surveillance plus fréquente par des essais non destructifs (magnétoscopiques) qui permettent de déceler les
amorces de fissuration ; les réparations par soudure sont aing possibles en temps utile avant que la fissure
ne se soit développée sur toute |’ épaisseur de la piece.

Cependant la rédisation de soudures nécessite de chauffer fortement les aciers avec deux conséquences
facheuses ; d'une part laqualité et les caractéristiques des aciers sont modifiées par les hautes températures
dans la zone affectée thermiquement (Z.A.T.), d’ autre part le refroidissement assez rapide entraine des
efforts internes (rétractation des aciers ), sources de contraintes résidudlles qui S goutent aux contraintes
d exploitation ; il s ensuit que les assemblages par soudure sont des Sites privilégiés d'initiation de fissures
defatigue.

Les réparations par soudure ne peuvent ére indéfiniment répéées dans les mémes zones ; la décison de
changer le béti de caisse est logique apres plus de quinze ans d’ exploitation.

Le POMA de LAON fonctionne 13 heures par jour, sauf le dimanche et une semaine par an pour révision;
une edimdion sommare conduit a évduer sa durée annudle de fonctionnement a
13hx300jours=3900heures/an; et depuis la mise en service en ®Bvrier 1989 il sest écoulé 14,6 années,
grosso modo le systeme a fonctionné 57000 heures (3900x14, 6 années).

Dans une journée le POMA fonctionne 13hx6ominutes soit 780 minutes et un départ toutes les 2,5 minutes
en pointe conduirait 2312 parcourgjour et dans une année 936000 parcours alers retours de 3 km, C'est-
adire en 300jours 280.000 km ; en rédlité le POMA a effectué 220.000 km en 2002 soit plus de 750.000
parcours AR et l'intervale moyen entre deux navettes est de trois minutes ; chacune des 4 navettes
parcourt le quart du trgjet total, soit 55.000 km/an. Depuis l'origine, en 14,6années les 4 véhicules du
POMA ont, chacun, dépassé 800.000 kilometres.

Lors dun parcours AR de 3 km, un veéhicule franchit 4 fois un aiguillage puisque chacun des deux
aguillages est franchi une fois en montée et une fois en descente; de méme, il y a un couplage sur le céble a
chacune des 4 postions d' arrét des véhicules, il est donc possble de faire correspondre 4/3 cycles

1oy mpulsion résulte d'un choc provoquant une variation de vitesse.
2 Lacontrainte caractérise I'effort par unité de surface de la piéce alaquelle I'effort est appliqué.
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(variations defforts) aun kilometre; les véhicules du POMA et leurs pinces ont dégpassé 1 million de cycles
et les vibrations peuvent multiplier ce nombre.
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Mon avis et que les véhicules du POMA de LAON ont remarquablement bien réssté mais quil ne faut
pas séonner de la nécessité de changer le béti de caisse; par contre le changement des pinces non prévu
me parait, a priori, une sage précaution vis-avis de la tenue en fatigue; ce changement présente d'autres
avantages pour le respect des exigences réglementaires en matiere d'adhérence.

V.2.2 Adhérence des pinces

Des I'origine la marge de sécurité réglementaire des pinces vis-avis de I'adhérence &ait difficile a
respecter, ce qui a nécessité des traitements spéciaux des aciers au contact du céble afin de les adoucir
les fils extérieurs du céble en acier extrémement dur peuvent imprimer leur empreinte sur I acier moins dur
des mors de I’ atache et cette empreinte contribue notablement aaméiorer I'adhérence ; cependant ala
longue I'acier des mors soumis a de multiples empreintes se durcit progressvement par un phénomene
classique dénommeé écrouissage ce qui entraine une baisse de I’ adhérence.

Le rapport d' activité dela SAEMTUL pour I’ exercice 2002 contient au titre de la visite annudlle (page 10)
I'indication suivante :

Les essais de glissement étaient en dessous du seuil acceptable. Aprés consultation de POMA-OTIS
une opération pour “ casser ” une couche d’ écrouissage sur les mors a été mise en place et donne
entiere satisfaction.

Cette opération a été intégrée aux gammes de maintenance de maniére annuelle.

V.3. Géniedectrique et automatismes
V.3.1 Automatismes

Le systéme a fonctionné de fagon satisfaisante depuis 1989 et |I'on peut se demander pourquoi il est
nécessaire d'en changer et de consacrer des sommes considérables acet investissement ; la réponse
donnée par I'exploitant ext claire: en mdiere de matérid informatique, il se trouve dans I'impossibilité
absolue de trouver |es piéces nécessaires ala maintenance des automeatismes.

L'opération envisagée concerne une rénovation totae: automeates de pilotage autometique, automates de
Securité et deux superviseurs; al'évidence, il importe non seulement de remplacer le matérid mais de mener
abien laprogrammation et les tests des logicids de pilotage, de scurité et de super vision.

Il est manifeste que les cartes utilisées pour des automatismes de scurité doivent étre fabriquées avec les
méthodes dtrictes de I’ assurance qualité ; la fabrication qui date des années 1987 et 1988 est aujourd’ hui
définitivement abandonnée et I exploitant N’ est pas parvenu as en procurer d autres.

La définition d'un logicid de sécurité respecte des régles classiques pour daborer et vérifier la qudité
suivant le programme en V ; les travaux ardus menés al’ origine pour la mise au point des automatismes en
liaison avec POMA ont fait I’ objet de vérifications par une cellule spécidisée de I’ INRETS prédablement a
I" autorisation ministérielle d’ exploitation.

L’ important travail rédise sur le logicie et les fonctionndités du systeme n'est pas perdu ; par contre, il

devra é&re compléé pour y intégrer des fonctionnaités nouveles telles que cdles rdatives au
fonctionnement des portes palieres.
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En matiere d’ automatismes la technologie a changé considérablement ; le mono processeur codé SACEM
(systeme d'aide au controle, I'exploitation, la maintenance), mis en aere par CSEE et utilise par le POMA
2000, avait une verification de securité ddicate et ¢ éait une rédisation quasment sur mesure (proche de
prototype) ; la solution moderne est de congtruire des automates programmables industriels de séeurité (A.
P. 1.) qui bénéficient chacun d'un niveau garanti de securité puis de les associer par trois en pratiquant le
vote mgjoritaire ; cette technologie de tri-automate sécuritaire et de nature aobtenir le niveau de sécurité
requis ; elle a éé utilisée sur diverses remontées mécaniques en France et al’ éranger. Je me suis rendu a
I aéroport de Zurich et j’a emprunté la navette POMA OTIS qui est mise en service public alafin du mois
d'ao(t 2003 ; les automatismes de sécurité sont réalises par trois automates programmables industriels et
cette technologie a obtenu I’ accord de I’ office fédéral des transports de Berne ; ce systéme de transport
doit assurer la quas-totalité des déplacements des passagers al’ arrivée et au départ vers le bétiment

centra implanté au milieu des pigtes (middle air Field) auquel seront reliés les satdlites permettant I acces a
I"avion, ¢’ est dire le niveau de disponibilité requis, asavoir 99,9% garanti par contrat exigeé par I’ exploitant
de I'aéroport. Je suis davis que cette technologie convient pour la pérennisation du POMA de LAON
auss bien sous |’ angle securité que disponibilité.

V.3.2 Génie dectrique

Le génie dectrique figure pour trois postes classés par importance de la dépense: trandformateurs,
onduleurs, variateurs.

Le changement des trandformateurs isolés au pyraéne répond a une exigence réglementaire (dete limite
2010) pour éviter la production de dioxine.

Le changement des onduleurs résute de la volonté de remplacer du matériel obsolescent dont e bon
fonctionnement est nécessaire ala disponibilité du systeme. Lors de ma vidte sur place I'exploitant a
produit une lettre du congtructeur du moteur dectrique mettant en mouvement l'aiguillage : ce type de
moteur n'est plus produit, il ne peut fournir les piéces utiles ala réparation et propose un nouveau moteur
(voir piéce annexe).

Les variateurs représentent un poste important, ce qui est judtifié en expliquant que chaque treuil contient
trois variateurs soit Sx au totd; la securisation de la boucle du céble nécessite de maitriser le mouvement
du céble & les variateurs, quoique N’ intervenant pas dans la mise en s&curité du systéme par freinage et
aré, paticipent ala fiabilite du systéme pour éviter des défauts pouvant entrainer par exemple un
glissement du céble; la disposition retenue de pouvoir réparer un variateur en temps masqué sans arrét de
I'exploitation est bien sOr trés favorable au maintien d'une disponibilité devée.

V.4 Génie spécifique au cable

Le dosser ne contient pas de proposition particuliere sur ce point qui concerne le céble proprement dit, ses
supports (poulies et galetsd), ses dispositifs de traction et de freinage ains que les attaches.

Sdon le dossier tranamis le changement des pinces n'est pas inclus dans la modernisation des véhicules ;
les pinces digposent en générd de structures largement dimensionnées avec la possibilité de remplacer les
ressorts qui sont moins résigants en faigue ; cependant la question du changement éventuel des pinces
méite d' ére posée; ce n'est pas une question anodine dans un systeme de transport a céble car la
modification des pinces doit ére compatible avec la géométrie retenue pour |'appui des cables sur les
gaets (en dation et en ligne).

3Galets: appuis du cable de petit diamétre avec un contact ponctuel.
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Les pinces de nouvelle génération de POMA OTIS avec des ressorts traditionnels congtitués d'un
empilement de ronddles Bdleville seraient les bienvenues pour améiorer le niveau de écurité (marge
upplémentaire vis avis des exigences reglementaires dadhérence) et la pérennité du systeme, mais d'autres
technologies sont possibles.

Pour le reste des pieces relevant du génie specifique, je n'al pas recuelli de renseignements particuliers
judtifiant un remplacement en sus des pieces d'usure.

VI. FIABILITE4

Le systéme de trangport POMA 2000 fonctionne depuis 14 ans sans avoir provoqué d accidents
corporels graves; ce qui est un dément favorable pour apprécier le niveau de sécurité au regard des
kilométres parcourus (3,2 millions de km).

Les déficiences initides des véhicules (notamment |es roues) qui auraient pu avoir de graves consquences
sont réparées et surveillées; le génie civil (mur de soutenement) est dégradé et nécessite des interventions
urgentes.

La pérennisation, telle qu'dle et présentée dans le dosser du SITUL, conditue a I'évidence une
modification substantielle du systéme de transport au sens de I'article 3 du décret n°2003.425 du 9 ma
2003 reatif ala séeurité des transports publics guidés ; ce décret S applique au POMA de LAON situé
dans un périmetre de trangports urbains et la procédure réglementaire devra étre suivie :

dossier de définition de sécurité,

dossier préliminaire de securité,

dosser de Scurité et mise en exploitation commerciae.

Le maitre d ouvrage en est parfaitement conscient qui ainclus dansle dossier :
les colteuses études d’ ingénierie sur la modernisation des bétis supports de pinces,
lavalidation par une commission de Sicurité des éudes sur les automates,
une mgoration des dépenses de 12% pour la maitrise d' oere (et I assstance méitre d ouvrage) et le
respect de la sécurité des passagers.

Il e clar que la vaidaion d'une nouvele génération dautomates nécessitera une nouvelle démongtration
de sécurité le budget d'une part comme le descriptif prévoit les prestations correspondant al'établissement
d'une telle démongtration.

Au terme de |’ analyse du paragraphe précédent et de I’ examen des quatre génies, ma conclusion est que le
dossier de pérennisation tel qu'il et présenté ne me semble pas présenter de lacunes dans le recensement
desinvestissaments arédiser.

L 'appréciation favorable donnée ci-dessus ne pré§uge pas du contenu définitif du poste génie civil, en
particulier des murs de souténement et des gppuis béton de lavoie.

4| afiabilité est I'aptitude aaccomplir une fonction requise pendant une durée déterminée, ont peut I'évaluer par un taux
de défaillance par heure ou par jour.
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VII. DISPONIBILITE

En tout premier lieu il est bon de considérer la Stuation actuelle présentée dans un tableau joint en annexe,
extrait du rapport dactivités de la SAEMTUL exercice 2002 qui contient en premiere page la mention
uivante:

Indicateur qualité POMA
Cet indicateur mesure |e taux de disponibilité du POMA.

En 2002, I'assurance ponctudité du POMA a été de 98,9%, soit une trés Iégere progression par
rapport 22001, et ceci malgré un tres bon résultat en 2001.Ce niveau est un record de disponibilité
depuis la création du POMA.

L'assurance ponctudité visée ci-dessus et I'assurance ponctudité globde englobant les défallances
dexploitation par exemple d'dimentation éectrique; I'assurance ponctuaité technique qui prend en compte
les seules défaillances imputables au systeme est supérieure 299 %.

Tous les responsables de maintenance connaissent la courbe en baignoire rdative aux défallances; la
fréguence des défaillances initidement devée diminue sgnificativement avec lamise au point des dispostifs,
la disponibilité augmente et |e taux des défaillances se maintient aun niveau faible, puis I'obsolescence en fin

de vie conduit & une augmentation de la fréquence des défaillances.

Le résultat en assurance ponctudité supérieure a 99 %, en 2002 au cours de la treizieme dannée

d'exploitation, obtenu par I'exploitant SAEMTUL est étonnant; il est certainement le fruit d'une maintenance
préventive active d'un exploitant motivé e compéent; il ma &é dit que la SAEMTUL béndficiait des
savices dun technicien ayant acquis une expérience professonnelle sur le VAL de LILLE et qui
congdérait que lamaintenance du POMA é&ait auss complexe que cdle du VAL.

Différents courriers joints en annexes montrent les diligences de I'exploitant et les difficultés aréparer des
équipements obsol etes.

Les excdlents résultats obtenus dans ces conditions déemontrent que la conception du systéme est
satifaisante; la pérennisation envisagée respecte la conception initide en la complétant par des portes
paliéres; I'expérience des ascenseurs montre que les défaillances des portes sont un dément maeur de la
disponibilité le systéme comprend cing quais dont deux ala station gare et il conviendrad'exiger des portes
ayant un taux de diponibilité suffisamment deve.

Le principd changement technologique concerne la mise en place de tri-automates programmables
Securitaires; cet équipement moderne ne saurait nuire ala disponibilité.

L'analyse ci-dessus conduit a formuler deux réserves, la premiére rdive au génie civil qui doit étre
complété et la deuxieme relative au changement des pinces qui me semble une heureuse garantie pour
I'avenir.

SLa disponibilité d'un systéme est son aptitude aremplir lafonction requise. Elle peut étre évaluée par la probabilité
d'étre en état de fonctionnement aun instant d éterminé.
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En complétant le dossier pour satisfaire les deux réserves ci-dessus la pérennisation envisagée me parait de
nature aobtenir un taux de disponibilité devée pour une longue durée d'exploitation.

Rapport CGPC n° 2003-0103-01 — Jacques LOMBARD : Pérennisation du POMA de Laon - septembre 2003 30/56



VIIl. EXPERTISE DU MONTANT DU PROJET
VIIIl.1. Absencedemaitred are

A ce stade du rapport, il sagit de déterminer le montant des investissements envisageés, or cette estimation
est lefait dun maitre dasre qui rédise des travaux de méme nature et connit le niveau des prix pratiqués.
Faire établir des devis sans gppd ala concurrence pour des montants élevés apporte une indication
précieuse mais difficile ainterpréter.

L'intervention dun maitre d'aere peut seule sécuriser le maitre d'ouvrage sur le niveau globd de la
dépense.

VIII.2. Absencedeprojet

L 'absence de maitre d'aere entraine ipso facto I'absence de projet; cette abse nce de projet ne me parait
pas dramatique dans la mesure ou, sauf pour le génie civil, il y a lieu de reconduire la conception initide
d'un systeme existant avec des équipements nouveaux en remplacement des anciens

Le plus délicat concerne les automatismes, ol il n'est pas dit que le maitre d'ouvrage dispose de I'important
travail rédise initidement (pécifications fonctionndles, spécification du logicid....) e puisse utilement en
fare benéficier déventuels concurrents pour mettre au point les logiciels des automatismes et produire les
dossers réglementaires de securité. Le montant de la dépense n'est pas le méme suivant que le dossier
initid de démongtration de la sécurité est ou n'est pas disponible.

En génie civil I'absence de projet est facheuse parce quiil sagit de projet nouveau adéfinir.

Pour les portes paliéres, le contenu synthétique du quantitatif des travaux est rgpide aétablir. Sur chacun
descing quas, il y aun linéaire, une surface arendre infranchissable et une ouverture par quai.

Pour les murs, les éudes engagées devraient permettre de préciser le contenu du projet de renforcement
des structures; pour les gppuis bétons de la voie dont un dément a été réparé al'identique, il n'y a pas de
projet géométrique a édblir mais une technologie de renforcement du béon a mettre au point par
I'entrepreneur (est-ce du béton fretté ou renforcé par de lafibre dacier?) et avérifier par le maitre d'aere.

VII1.3. Actualisation desprix

Le dosser est présenté en prix 1999 mais certains devis sont plus anciens (1994) pour un devis
TELEMECANIQUE de 771.000 F HT (armoires éectriques); le principa devis présenté par POMA
OTIS en juin 2002 couvre plus des 4/5 de la dépense; en fait les deux principaux postes de variations sont
les prestations de personne et les produits indudtriels;, I'application des 35 heures conduit a un
renchérissement sensble des prestations en personnd; par contre le niveau des prix industriels est contenu
par le faible niveau généra des investissements, au surplus les produits made in USA bénéficient de la
fablesse du dollar et amédliorent leur compétitivité; ceci concerne les automates Generd Electric (Fanuc)
utilisables pour le principa poste de dépense les automatismes.

L'actudisation doit permettre de fare face a l'gustement des prix depuis leur éablissement jusgquau
reglement des travaux; le dossier a porté I'estimation de 6.808.603 € (1999) a8.244.000 € (2002), ce qui
correspond aune actudisation de 21% ; cette actudisation est généreuse voire excessive pour
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trois ans; cependant le dossier prévait que les travaux sétdent jusgu'en 2010; surtout le dossier lui-méme
doit ére actudisé afin 2003 & je suggere de choisr un coefficient d'actuaisation inférieure a25%, ce qui
conduit aporter e montant du dossier de 8,244M€. HT a8.5M €. HT.

VIIl.4. Effet delaconcurrence

En génie civil ou pour la fourniture de produits indudtriels la mise en concurrence ne souléve pas de
difficulté particuliere, les postes correspondants représentent la totaité de l'investissement moins les deux
postes bétis support de pinces et automates (68% de la dépense du dossier de pérennisation); les postes
ou la concurrence joue normaement représentent 32% et I'on peut atendre un impact limité sur les
produits indudriels et dgnificatif  en génie civil; une économie de 3% de la dépense totde et
vraisemblablement possible.

La possibilité de faire jouer la concurrence sur un appareil connu sous le nom d'un constructeur et muni de
différents digpogtifs brevetés en particulier les pinces ne mapparait pas établie a priori et ce pour des
raisons juridiques, le souvenir des difficultés de mise au point de ce systéme automatique et des dépenses
upplémentaires qui en ont résulté me fait penser qu'il y a un intérét évident afaire gppel aun condructeur
qui maitrise une technologie originde d' autant mieux qu'il vient de développer un systeme andogue garanti
disponible 299 % ; lanégociation sera difficile et je crains que ce soit peu productif.

L 'économie évauée acetitre est en prix actuaisé de 250.000€ HT
VII1.5. Colt desinvestissements additionnels

L'investissement pour les murs de soutenement est djalourd; je propose cependant d'y gjouter 200.000
€.HT pour le renforcement des structures.

Les appuis bétons de la voie ont &é chiffrés a492.128 HT mais non inclus dans le montant totd; il est
judtifié de ne pas omettre ce poste en I'évauant de fagon rédiste par I'effet déterminant de la concurrence
sur des quantités plus grandes(plus de 400 fois); ce poste est évalué en prix actualisé a300.000.HT.

L'investissement de nouvelles pinces porte sur deux pinces par véhicules pour quatre véhicules soit huit
pinces, il faut y gouter |'adgptation de la voie existante ades pinces nouvelles, cest une éude qui doit ére
réalisée pour un type particulier de pinces par le congtructeur de lapince.

Le montant globa des investissements additionnd's actuaisés comprend:

renforcement des murs de SOUtENEMENTS.........ccccveeeeveereereeseennns 200.000 €

remplacement des appuUiS DELON.............cceeceiieiiccc e 300.000 €

remplacement AES PINCES........ccverueeieereereeie e eee e se e e 850.000 €
TOTAL ettt s snenneas 1.350.000 € HT

VII1.6. Evaluation du montant global del'investissement

Le montant du dossier pour 2002 est évalué a8.244.000€. HT; je suisdavis de le modifier aing :

t= o (07 |1 (10 SRRSO 8.500.000 €
effet de la concurrence (en dlégement) -.....250.000 €
colt des investissements additionnes..........cccveeeeecveeveecnens 1.350.000 €
LI 2 1 R 9.600.000 € HT
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IX. AVANTAGESSOCIAUX -ECONOMIQUESET GAINSPOUR LA COLLECTIVITE

Le destin de la ville de Laon reste aujourd'hui encore sous I'influence de son histoire, d'une topographie et
d'une géologie trés caractérigtiques qui seront examinées en premier lieu; puis l'impact actud du POMA
Sera succinctement analysé avant de se pencher sur les options possibles en matiéere de transports urbains.

IX.1. Lavillehaute, villemédiévalefortifiée

De son hisoire LAON garde un patrimoine historique fabuleux : plus de quatre-vingt monuments
historiques dont le plus illustre et la cathédrale Notre Dame aux cing tours gourées, visible ades
kilométres alaronde; dle a contribué adonner alaville haute son nom de "montagne couronnée’.

LAON et laville natale de saint Rémi, célébre pour le baptéme de Clovis et premier évéque de LAON;
LAON est une ancienne capitale carolingienne; Charlemagne assista le 6 décembre 800 ala dédicace de la
cathédrale Saint-Sauveur dans le fief familid de samére Berthe "au grand pied” épouse de Pépin le Bref et
fille du comte de LAON.

A l'abri de ses puissantes murailles (prés de 7km), la ville connut, au Moyen Age, un grand rayonnement
avec de nombreux éablissements rdigieux, un hopitd générd, un Hoétd-Dieu, de multiples hotds
particuliers, et des quartiers d'artisans.

Le centre de lavie urbaine de laville haute est rassemblé dans le bourg (un tiers de la superficie de la butte)
aux rues tres éroites (circulation automobile difficile) avec des cheminements piéonniers biscornus
incroyables donnant acces ala cathédrae.

Larévolution francaise entraina la nationalisation des biens du clergé et LAON perdit son évéché (siege de
I'évégque) mais garda son palais épiscopd; ces deux derniers évenements restent d'une brllante actudité
pour lacommune de LAON.

IX.2. Labutte perchée séparelacommunede LAON en troisvilles

La butte perchée domine la vaste plaine de CHAMPAGNE de 100 metres de haut; la ville haute sest
éendue dans la partie alongée est-ouest relaivement éroite; un prolongement sud aorite 'abbaye
bénédictine Saint Vincent (V F™ siécle, dévastée par les Normands); Saint Vincent est le patron des
vignerons, le coteall est bien exposg, la vue est superbe sur la cuve Saint Vincent mais cette utilisation
chére au coe des moines fut un obstacle al'urbanisation.

Laville basse indudtrielle sest développée au nord de la butte autour de la gare et ce fut le principa centre
de dével oppement avant I'ére automobile; et dés 1899 un tramway et congtruit pour relier la gare alaville
haute; il afonctionné jusqu'en 1971.

Par la quite I'usage genérdise de I'automobile a permis |'extension d'une seconde ville basse en direction du
sud de labutte et en bordure de la RN 144; c'est une ville résidentielle avec des activités de service.

En pratique les deux villes basses se sont réunies en un U qui contourne la butte par I'est; une dénivelée de
100metres condtitue un obstacle considérable aux échanges, cependant depuis I'époque galo-romaine des

"grimpettes’ ont &é aménagées pour permettre la circulation des piétons.
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La formation de la butte perchée résulte de la présence d'un calcaire grossier plus résistant protégeant des
couches plus tendres, ce cdcaire et égdement un matériau de congtruction et diverses carrieres ont &é
creusées.

Les contreforts de la butte sont raides ce qui historiquement a renforcé la vaeur défensve du Site; lestaus
sont d'une stabilité variable, d'oul la nécessité des murs de souténement notamment en partie haute du tracé
du POMA mais al'ava de ces murs, les pentes qui ont glissé assez récemment ont di ére stabilisées et

I'exploitation du POMA en a éé perturbée et I'exploitant m'a confié que la clientéle perdue pendant les
travaux ne revient que progressvemen.

IX.3. Deschargesparticuliéres pour lacommunede LAON

Les particularités exposées ci-dessus fabuleux patrimoine higtorique, ingabilité des pentes et du sous-sal,
disperson des stes urbains sont al‘origine de lourdes charges pour la commune de LAON.

En premier lieu la merveille de LAON, la cathédrde Notre Dame et un monument municipa puisque le
Sége actud de I'évéché, avec cathédrae prise en charge par I'Etat, est alleurs, magré le génie de
I'architecte pour dléger le poids de I'édifice, la mauvaise qudité du sous-sol nécessite des interventions
répétées en sous mere et avant la séparation de I'église et de I'Etat, le minist re chargé des beaux-arts pour
justifier une demande de refus de crédits supplémentaires pour la sauvegarde de la cathédrale rappelait en
1903, quavec plus de cing millions de francs (or) cette cathédrde éait le monument historique le mieux
doté de France en crédits de réparations depuis la création du service des monuments historiques ; lors de
mon passage a LAON ce courrier est affiché dans la cathédrde dans le cadre d'une expostion sur les
travaux nécessaires pour la sauvegarde du monument.

L'évéche est un bétiment départementa qui pourrait ére prochainement réaffecté en Paais de Justice; la
commune soutient le projet pour maintenir une activité dans la ville haute; la commune accepterait de
sengager pour 13 millions de francs, a-je entendu dire, mais avertie du colt des reprises en sous ere ele

se bat pour que sa participation soit forfaitaire et cette négociation se poursuivait dans un climat difficile au
moment de mon passage.

Ces deux exemples sont significatifs des charges que ce patrimoine historique exceptionnel fait peser sur les
finances communaes.

L'ingtabilité du sous-sol accroit le colit de modernisation, de renforcement et d'entretien des monuments
anciens dont les fondations se révélent fragiles (les désordres graves sur la partie tournante du choe de la
nef de la cathédrae transformé en chevet plat au début du X111°™ sécle en sont I'exemple le plusillustre).

L'instabilité des pentes conduit ad'onéreux travaux de stabilisation pour stopper les glissements (importants
travaux réalisés recemment au-dessus de lavoie du POMA) ou encore arédliser et renforcer des ouvrages
de soutenements comme ceux qui protégent la voie haute du POMA aproximité de la sation Hétd de
Ville

Manifestement la charge la plus lourde résulte du découpage de lacommune de LAON en troisvilles: une
ville basse au nord de la butte, la ville haute au centre, une ville basse au sud de la butte et 1a dénivelée de
100 metres conduit avec une pente moyenne de 10% aune distance routiere minimale entre une ville basse
et laville haute de 1000 metres; il y a donc des équipements acongtruire pour trois villes notamment pour
les V.RD. (voiries, réseaux divers tels que réseaux d'eau potable, assainissement ealx usées et eaux
pluvides); aux charges dinvestisssment succédent les charges de fonctionnement; 1'une des conséguences
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immédiates de I'dlongement du réseau viaire e le linéaire substantielement supé&rieur ala moyenne a
dessarvir en transports collectifs urbains.
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IX.4. Organisation destransportsurbains

Le principe de l'organisation est relativement smple, les 4 lignes d'autobus (deux lignes assurent la dessert
des quartiers au nord de la butte, deux lignes assurent la desserte des quartiers au sud de la butte) sont
rabattues vers la gare SNCF d'ou part le POMA vers la ville haute avec des navettes de capacite 36
personnes et de fréguence éevée (toutes les 2,5 minutes en pointe); la desserte interne ala ville haute a
partir de la gation darivée du POMA al'Hbtd de Ville seffectue avec des petits bus de capacité 22
personnes. || S'y goute une ligne detaxi ala demande de Ledilly (limite sud de I’ aggloméretion) ala gare.

Suivant les statistiques CERTU, leslignes ont un linéaire de 67 km'y compris 1,5 km pour le POMA.

Ce digpostif favorise I'acces dans la ville haute par le méme point d'entrée al'h6tel de ville qui est le centre
des activités commercides traditionndlles.

Le réseau vise la certification quaité de la norme N.F. Service pour la fin de I'année 2003 et suit en
permanence différents indicateurs quaité tels la régularité des bus, I'assurance ponctudité du POMA, la
qualité des abribus, la qualité des stations POMA, la quaité du nettoyage des bus, la quaité des véhicules
POMA...les dysfonctionnements déectés font l'objet dinterventions diverses jusgua I'obtention
damdioration, le personne est réguliérement tenu au courant avec prime dintéressement pour la régularité
des bus, suivant le rapport dactivité 2002 toutes ces mesures portent leur fruit avec une améioration
continue des résultats techniques (ponctudité) de 2002 vis avis de 2001.

L'exploitant SAEMTUL a confié aK EOLIS une mission de gestion et d'assstance technique; dans le cadre
de cette misson deux cadres sont mis adispostion dela SAEMTUL qui n'‘apas de personnel cadre mais
dix agents de maitrise et quarante employés(premier tableau annexe du rapport d'activités 2002).

IX.5. Statistiques de fréquentation destransports collectifs

Un extrait des datistiques CERTU et joint en annexe pour les années 1993 21998 et 1996 a2001; ces
satistiques révéent une lente mais permanente dégradation de la fréquentation de 1993 41998 ; le nombre
de voyages décroit de 1,971 a 1,715 millions de voyages ; ce nombre s est réduit 21,619 en 2001 et a
1,577 millions de voyages en 2002.En dix ans le nombre de voyages s est réduit de 20 % dors que I’ offre
kilométrique globale de transport a légerement augmenté de 773.000 km a806.000 km soit 4 %.

L’ exploitant remarque ( voir évolution des voyages en piéce amexe) que depuisjuillet 2002, la variation
des voyages est méme stable ; il goute que I’amorce d une remontée en fin d année se confirme en
début 2003.

La fréquentation du POMA a connu un démarrage brillant; dans les trois premieres années 2,6 millionsde
passagers ont emprunté le POMA, tandis que la fréquentation des bus augmentait de 20 % et 2/3 des
passagers du POMA sont en correspondance sur les bus. Ces chiffres démontrent le tres fort impact du
POMA, seul cordon ombilica de transport collectif desservant la ville haute, sur la fréguentation des
trangports collectifs.

Cependant la Situation sest progressivement détériorée; initialement le POMA avec 860.000 voyages par
an représentait prés de 40 % des voyages, aujourd'hui avec 546.000 voyages en
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2002 le POMA représente seulement 35 % du total des voyages et la proportion de passagers en
correspondance reste congtante, c'est-adire deux sur trois.

Une enquéte réalisée par des étudiants montre que le pourcentage des scolaires est passé de 23 % dansles
premiéres années a 52 % en 2000; j'a observé couramment dans d'autres villes un pourcentage de
fréquentation des trangports collectifs par les scolaires proche de 40 %; ceci montrerait quiinitidement le
POMA avat bien mordu sur la tranche des actifs, mais que par la suite la Stuation sest fortement
dégradée.

La SAEMTUL ne reste pas inactive vis-aVis de la clientéle en particulier des scolaires ; le compte rendu
de I’ exercice 2002 contient un chapitre 2 vie du réseau (pages 6 a9) qui est joint en annexe ; les ouvertures
exceptionndles avec 3.535 voyages et une moyenne de 883 voyages sont un succes manifeste.

Les ouvertures de 4 dimanches d’ é&é de 14 h 30 a19 h 30 avec une moyenne de 119 voyages (478 au
total) sont un échec et traduisent une communication insuffisante ; en débarquant ala gare SNCF j’al pris
connaissance du stationnement gratuit estiva vendredi gpres midi et samedi toute la journée (tract joint en
annexe) maisrien sur le fonctionnement du POMA les dimanches d' été.

M.DUSSART directeur de I’ office de tourisme m'a confié tout le bien qu'il pensait du POMA ; tous les
programmes de vistes touritiques ala journée comprennent le trget en mini méro autometique POMA,;

c'est le ste indudtrie le plus visté et le package (produit tourigtique apluseurs composantes) |es dessous
du POMA, incluant ala station gare la vidite du treuil, de la sdle de pilotage et de supervision totaement

informatisée est un succes ; la fréquentation a doublé en 2002 avec 702 visiteurs tandis que | ensemble des
visites guidées areprésenté 1 926 trgjets en POMA.

En définitive ces actions diverses ont occasonné 3 535+478+1 926 = 5 939 voyages et amdiorent la
notoriété du POMA et son image.

La rédité et que le POMA a fortement relancé la fréquentation des transports collectifs mais que I’éan
initid est retombé avec la baisse de fréquentation (20 %) affectant mgjoritairement les actifs disposant de
moyens automobiles.

IX.6. Evolution delaville haute et dela clientédledu POMA

Je na pu recueillir de satigtiques précises sur I'évolution des activités sur la ville haute, mais quelques
parcours en ville montrent une perte de substance avec des volets fermes, des vitrines en

déshérence; I'un des déments les plus symptomatiques et la fermeture d'un guichet de banque ayant suivi
sa clientde dans la ville moderne en bas, en sens inverse, des monuments historiques sont réhabilités pour
un usage moderne (logement notamment).

Le dernier recensement INSEE 1999 sans double compte conduit a28.623 habitants dans le PTU dont
26.265 aLAON. ; de 1975 41982 la ville a connu une décroissance forte de 1225 habitants et depuis la
perte d'habitants est faible de 221 de 1990 41999 ; cependant s I'on raisonne sur la population municipale
(stable), la perte est de 620 habitants de 1990 a1999; laville de LAON a un solde naturel positif, ce qui

traduit le dynamisme démographique mais le solde migratoire est plus éevé encore ; ce qui se dit dans un
langage démographique imagé, la ville se reproduit mais ses habitants la fuient ; cette fuite sest raentie et
se limite de 1990 a1999 &198 habitants par an.

Laville de LAON est une ville dadminigtration et de service beaucoup plus que dindudtrie; la ville haute
conserve son armature adminigirative de chef-lieu de département ; le premier parc immobilier administratif
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e affecté al'enssignement et selon l'inspection d'Académie plus de 4200 collégiens, lycéens ou éudiants
fréquentent laville haute.
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La circulation automobile sur le plateau de la ville haute est difficile, notamment aux heures de pointe ou il
est auss difficile d accéder que de quitter la ville haute ; manifestement " automobile et la ville médiévde ne
font pas un bon ménage et I’on comprend que certains vedillent singdler alleurs (notamment les services
techniques du consail générd).

La SAEMTUL relate que son souhait de moderniser les navettes du plateau se heurte au refus de la
préfecture de subventionner ce dossier Sil N’ est pas accompagneé d’ un volet beaucoup plusimportant sur le
développement touristique ; cette podtion me semble pafaitement fondée; je suis convaincu que le
tourisme seul n'est pas améme dgpporter des ressources suffisantes pour faire vivre le plateau mais le
tourisme ne se développera que s la qudité de vie et substantiellement améiorée sur le plateau ; et cette
quaité de vie augmentera I’ atractivité du plateau et la volonté de certains de Sy indaler ou de Sy
maintenir pour y vivre bien; le développement du tourisme nécessitera beaucoup d efforts mais seraun
complément appréciable alavie du plateau.

IX.7. Plan de déplacements urbains et développement touristique

La ville de LAON ne peut amon avis bénéficier d’'une aide considérable de diverses collectivités pour

pérenniser le POMA que S dle souhate en tirer un bénéfice substantiel en prenant des mesures
coordonnées dans un plan de déplacements urbains, un PDU al’ échelle de la commune pour dessarvir les
trois Stes: laville moderne au nord de la butte, la ville haute sur le plateau, et laville résdentiele au sud de
labutte.

Maitrise du stationnement

L’une des clefs de laréussite des transports collectifs est [a maitrise du stationnement aproximité des zones
de chargement des voyageurs des transports collectifs (parking relais quas gratuit pour les usagers des
transports collectifs) et dans|’ hyper centre, ici laville médiévae du plateau.

Un examen superficid des places de stationnement aproximité de la gare montre que le nombre de places
est réduit mais cependant il ne semblait pas y avoir de saturation; j’ai cru comprendre que le parking
souterrain attenant ala Sation de départ du POMA éait fermeé ala suite d’ un incendie, et qu’ au surplus une
partie des places en souterrain font I’ objet d aonnements au profit des riverains ; cette Stuation perdure
du fait que I'usage générdisé de I'automobile vers le plateau et rendu possible par les facilités de
stationnement sur la butte.

La gtuation actudle aboutit a transformer le plateau en une vaste zone congestionnée par |’ automobile
rendant difficile le déplacement des résdents, la desserte par des bus de taille trés réduite, et méme la
marche des piéons comme j'en a fait I'expérience. Le directeur de I'office municipd du tourisme
souhaiterait une extension de la zone piétonne qui bien sir Sinscrit dans le volet tourigtique attendu par la
préfecture.

Les mesures relatives aux déplacements nécessitent de I’imagination pour optimiser les espaces disponibles
par exemple pour le stationnement a proximité de la gare notamment par une signalisation adéquate ou
encore |’aménagement des vastes espaces de la gare, ce qui S est fait dans de nombreuses gares avec
I"appui de larégion pour faciliter la fréquentation des TER (trains express régionaux);
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Changement des comportements

Il est parfaitement possible de contractudiser des plans de déplacement d entreprises et de services
adminigratifs pour favoriser I’'usage des transports collectifs avec un triple financement |’usager, son
entreprise ou son service, e le SITUL sous forme de rabais consenti dans le cadre du contrat ; par
exemple un sarvice adminidratif en ville basse comme la DDE (mais la DDA ou d autres adminigtrations
sont dans le méme cas) pour se rendre ala préfecture ou ala mairie dans le cadre de déplacements

adminigratifs utiliserait 4ou 5 cartes de circulation et les agents pour leurs trgets personnds pourraient
obtenir des abonnements a tarif préférentiel dans le cadre du contrat transport du service Sil y a une

mobilisation auffisate; eu égard a la fable fréquentation des actifs I'effet d’aubaing( remplacer un
abonnement plein tarif par un abonnement atarif réduit) seralimité. 11 y a des précédents réussis de mise en

are de plans de déplacements d’ entreprises et de services ; le développement durable, lalutte contre les
émissons polluantes résultant de la congestion urbaine, la séeurité des déplacements en transports collectifs
et la grande économie (pour les usagers!) sont des motivations sfrieuses d’ un argumentaire permettant de
fare évoluer les mentdités et par suite les comportements vers un usage plus fréquent des modes doux de
déplacement (marche apied, vélo) et des trangports collectifs.

Volet tourigique

Je nindgera pas longuement sur le volet touristique qui nécessite des conditions d' accuell atractives
(possibilité de garer savoiture dans un parking relais et de retrouver ses bagages al’issue delavisite), et de
découverte de la ville médiévae dans un écrin pigtonnier agréable ; il ne suffit pas de bien faire, il faut le
fare savoir et conduire de multiples actions d'information mais auss de notoriété en France et al’ éranger
sur ceterrain I’ effort doit également étre porté par les instances départementales et régionaes du tourisme
et des affaires culturdles qui trouveront un cadre exceptionnd lorsgue la ville médiévae sera compl étement
dégagée de la gangue automobile qui la dénature,

Rien ne se bétit en un jour mais I’ utilité de planifier et de coordonner dans le cadre de PDU, d'un plan de
développement tourigtique et d un plan d' actions culturelles, ¢’ est de rassembler les énergies pour valoriser
des que possible des investissements multiples, de mobiliser différents budgets (Etat, departement, région)
et de rdancer les initigtives de multiples acteurs (sponsors privés, troupes théétraes, orchestres,
associdions cultureles...) ; la ville haute et un joyau S beau mas onéreux afaire vivre qu éle doit

bénéficier d' une convergence des moyens des collectivités associées aux initiatives privées pour fare
resplendir son cadre.

IX.8. Dépensesinduites par leremplacement du POMA
Dépenses d’ investissement

Le dossier de pérennisation a mis en évidence trois principaes dépenses d investissement conségquences
directes de |’ arrét du POMA :
la création d’'un nouveau service de bus et |’ acquisition de bus adaptés (le dossier chiffre 5 bus de 50
places a75.000 € HT, c'est bien sir une coquille et un zéro a sauté) ; suivant les indications données
ordement par le directeur générd delaSAEMTUL il faut prévoir 750.000 € HT ;
I’aménagement de la voirie et de la gare routiere pour faciliter le passage des bus et évoqué dans
I &ude du remplacement du POMA par des bus au point 3 (page 4) sujétions liées ala mise en place
d un service bus (etimation ala louche du dosser de I’ ordre de 300.000 € HT pour la gare routiére et
de quelques millions d euros pour I'aménagement de lavairie) ;
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le démontage de la ligne agrienne du POMA (estimation de I’ ordre de 664.000 € HT ; le dossier écrit
K€ mas ¢ est une coquille).

A mon avis, ce recensament est incomplet ; les murs de soutenement qui supportent la grimpette sont
auffisasmment hauts pour que leur effondrement soit dommeageeble al’amont (atteinte ala circulation des

piétons de la grimpette, puis ateinte al'intégrité du plateau lui-méme) et al’ava en débordant la voie du

POMA rdativement étroite pour obstruer la principale voie d acces au plateau ; la dépense actudiste est a
majorer de 200.000 € HT pour les raisons que j’al indiquées(renforcement des structures) ; par contre le
non-fonctionnement du POMA est de nature afaciliter I'acces et lamise en aere des échafaudages, d ou
une économie évauée a150.000 € HT ; le montant actuaisé (euros 2003) de la dépense pour laremise en
état compléte des murs est évalué a700.000 € HT.

Méme en limitant les aménagements de vairie e de la gare routiére aun million d'euros, I’ addition totale en
investissements seralourde, dle et évaluée ci-dessus a:
750.0000 + 1.000.000 + 664.000 + 700.000 = 3.114.000 € HT

Dépenses de fonctionnement

Les dépenses de fonctionnement du réseau bus de remplacement ont été calculées en admettant de diviser
la fréquence par trois (toutes les 7,5 minutes au lieu d'un intervale de 2,5 minutes en pointe pour les
navettes POMA), mais daméiorer la desserte du plateau; la différence entre les colts annuels
d exploitation du POMA évdué a713,4 K € et des futurs bus spéciaux évaué a662,4 K € . conduit, selon
I’ estimation du dossier aune légére économie d’ exploitation d' environ 50 K€ HT.

Le dossier estime la perte des recettes de billetterie a170,5 K€ HT ; le total des recettes de billetterie hors
voyages spéciaux et tarifs sociaux sééeve a620,9 K€ HT et |a perte de recettes est donc évaluée par
I’exploitant 227,5% de la recette totale. Cette estimation de 27,5 % me parait forte S |’on consdére qu'a
I’origine le POMA avait permis une augmentation de 20% du nombre totd de voyages; en sensinversele
nombre d' usagers captifs tels que les scolaires est tres devé ; ala réflexion une diminution des recettes
totales hors voyages spéciaux de 20 % soit 124 K€ HT est une estimation plus vraisemblable 5 le sarvice
des bus de remplacement bénéficie de conditions de circulation favorable( aménagement des carrefours et
régulation des feux), en I’ dbsence de tels aménagements I’ usager des trangports collectifs (2sur 3 sont en
correspondance ala gare) sera doublement péndise par I’ attente ala rupture de charge(attente au minimum

triplée, augmentée de I’irrégularité liée ala congestion urbaine) et par le trget plus long surtout en cas de
congestion urbaine ; dans cette hypothese une perte de recettes del50 K€ HT me parait plus proche de la
rédité.

Les deux évduations ci-dessus, économie d' exploitation de 50 K€ et pertes de recettes de 150 K€
aboutissent aune dépense supplémentaire annuelle de 100 K€ HT pour le SITUL

IX.9. Conséguencesurbainesdel’arré du POMA
S le cordon ombilicd reliant la ville haute et la ville basse et supprimé, les solutions de remplacement en
transport urbain viendront surcharger un réseau de voirie dga encombré ; la vitesse commercide des

autobus de remplacement serafaible ce qui augmente les colts de fonctionnement.

Deux conséguences paraissent prévisbles; d'une part le SITUL sera contraint financierement de réduire
I" offre de trangport sur laliaison ville haute ville basse ; cette détérioration se répercutera sur
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I’ensemble de la fréguentation des trangports urbains ; d'autre part I’ accroissement de la circulation
automobile qui résultera inévitablement de la baisse de la fréquentation des trangports collectifs évauée ci-
dessus entre 20 et 27,5 % rendra plus évidente encore | asphyxie du plateau. Apres I'arrét du POMA les
éus municipaux et la population feront I expérience que les trangports collectifs et en particulier ceux en Ste
propre sont utiles atous, méme et surtout aceux qui ne les empruntent pas.

Le dosser fat éat ajude titre des perturbations environnementales telles que bruits de circulation et
émissons polluantes des automobiles et des bus ; ces perturbations se développent gravement lors des
fréquentes congestions urbaines ,surtout sur des voiries en forte rampe comme pour l'acces ala ville
médiévale au sommet de la butte.

Le fragile équilibre actud seramisamd ; il est aprévoir que la desserte automobile du plateau sera de plus
en plus inconfortable accdérant |a fuite des activités modernes vers la ville basse ; au surplus, la fuite des
habitants rendra difficile le maintien difficilement acquis de services publics comme la poste.

Une question se pose, apres I'arrét du POMA peut-on réorganiser efficacement les transports collectifs
pour réablir laliaison ville haute ville basse ; laréponse N’ est pas évidente car laroute qui suit le tracé du
POMA sera encore davantage saturée ; elle donne accés au coe du plateau laou est I'hétdl de ville avec
les activites commercides; dessarvir le plateau par une des deux autres routes est possible mais en
aboutissant a une des extrémités du plateau ; ce n'ext pas forcément attractif a moins d' organiser une
desserte dynamique du plateau; ceci n'est pas impossible s I'usage de I’ automobile est maitrisé sur le
plateau, ce qui n'est pas le cas actudlement. 1l va de soi que cette amdioration de la desserte du plateau
qui est souhaitable entrainerait de nouvelles charges de fonctionnement non prises en compte ¢i dessus.

Mon sentiment et que la principae conséquence de I'aré du POMA serait, outre les dépenses
dinvestissement sus énumérées, de fragiliser davantage le plateau, d'accéérer son déclin avec la
dévdorisation du patrimoine immobilier des particuliers, la dévalorisation progressve des fonds de
commerce, & le transfert progressif des équipements publics vers la ville basse moderne pour se
rapprocher des usagers. La menace et trés serieuse et e colt pour les collectivités sera trés lourd méme
S les dépenses sont éaées dans le temps. C'est sans doute aterme le principa gain pour la collectivité de
pérenniser le POMA : assurer des conditions plus favorables pour la sauvegarde de laville médiévade en lui
permettant de conserver ses habitants et ses activités. Le présent rapport ne peut évauer les colts induits
par la dégradation urbaine et la perte d atractivité de la commune ; maisil e clar que la perte de vaeurs
cumulée dans le temps, tant pour les propriétaires privés (y compris des fonds de commerce), que pour les
collectivités obligées de recondruire alleurs se chiffrerait en dizaines de millions d’ euros.

X. ORGANISATION DE LA MAITRISE D'OUVRAGE
X.1. Maitred'ouvrage
X.1.1. Maitrised'ouvrage SITUL

Par délibération du 13 mars 2002 le comité syndical du SITUL adécidé de se porter maitre d'ouvrage de
I'opération de pérennisation.
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Le syndicat intercommuna des trangports urbains laonnois (SITUL) est autorité organisatrice des
trangports urbains (AOTU); il est composé de 3 communes, le périmétre de trangport urbain fixé par arrété
préfectoral du 6 mai 1987 est condtitué des territoires de 3 communes, LAON avec 26.265 habitants sur
un total dansle PTU de 28.623 habitants joue un role déterminant.

Le dossier affiche lavolonté dune maitrise d'ouvrage directe par le SITUL, AOTU ;
X.1.2 Rappel dela construction du POMA 2000

La DUP en 1981 &ait prise sous maitrise d'ouvrage ville de LAON et la ville de LAON a pass£ les
marchés en tant que maitre d'ouvrage.

Cependant I'Etat avait couvert I'essentiedl des déas consdérables du développement de ce systeme
innovant; de plus la DDE avait créé une cdlule POMA 2000, e I'ingénieur des TPE chef de cdlule &ait
devenu I'ame du projet tant sur le plan technique que pour le didogue parfois difficile avec lesriverains du
fait des nuisances acoustiques ma maitrisées au début.

Il éait convenu que I'Etat financeur du développement conservait un droit de regard sur de multiples
brevets pris par le constructeur POMA.

X.1.3 Dossier de pérennisation

Lors de laréunion tenue aLAON le 21 mars 2003 avec les représentants de la DTT, le seul représentant
du SITUL et son président, le maire de LAON assisté du directeur généra des services techniques de la
ville

La SAEMTUL est représentée par son président M.CAILLE et son directeur général M.EHKIRCH, ce
dernier mis adispostion par KEOLIS.

Les devis qui servent de base aux estimations du dossier sont adressés ala SAEMTUL.

Le président de la SAEMTUL éait membre de la précédente municipaité, mais ne sest pas représenté,
laissant la place aux jeunes, mat-il confié! Ja congtaté (page 35 du rapport d'activité 2002) que la
SAEMTUL ne verse aucune rémunération aux organes dadminigtration, mais M.CAILLE, ancien
trangporteur, manifeste dans ses fonctions une détermination dont le POMA a bénéfici€; ses compétences,
son désintéressement et son passe d'ancien éu aupres du maire expliquent la confiance dont il continue a
bénéficier comme président de la SAEMTUL ; M.CAILLE est certes président de la société chargée de
I'exploitation, maisil est surtout le représentant du SITUL au consail dadminigtration et son autorité lui vient
de la confiance que lui manifeste le maire de LAON.

Le dosser de pérennisation et présenté par le SSTUL mais manifestement il a éé préparé par la
SAEMTUL atousles gades:
Stuation présente du POMA 2000 et de I'ensemble des transports urbains;
contenu et montant des investissements de pérennisation;
colit dune Situation de remplacement, dossier explicite et précis sur le fonctionnement des transports
de remplacement, évasif sur le co(it de démontage de la voie aérienne ou I'aménagement des voiries.
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Le SITUL exerce un pouvoir politique et adminigratif sur les orientations de la politique des transports
urbains mais faute de personnd technique il sen remet ala SAEMTUL pour samise en aerey comprisla
préparation des dossiers dinvestissement.

Une telle stuation, économique pour les deniers publics, est un peu surprenante mais son succes tient ala
qudité des reations entre les hommes (président du SITUL et président du SAEMTUL) et certainement
auss aux compétences des cadres mis adispostion dela SAEMTUL par KEOLIS.

X.1.4. Renforcement du SITUL

Le contexte de pérennisation du POMA est tres différent de celui de sa congtruction; il ne me parait pas
évident que la DDE puisse recongtituer une cdlule POMA 2000 avec un ingénieur des TPE aplein temps.

Il me semblerait norma que le SITUL soit renforcé pour donner acette opération le rythme quiil convient,
veller au respect des déais et éviter les dérgpages financiers. Une solution classque serait que le SITUL
puisse bénéficier des services dun cadre par exemple un ingénieur des villes de France mis adigposition
par la ville de LAON (mais pris en charge par le SITUL dans le cadre de la conduite du projet); cette
solution serait gpparemment plus réguliere que dutiliser du personnel de la SAEMTUL, mais S les cadres
de la SAEMTUL sont hautement spécidises trangport et dynamiques, une certaine confusion sinstaure
entre maitrise d'ouvrage et exploitant.

Cette confusion ne mlinquiéte pas outre mesure sur le plan technique ou il y a convergence des intéréts
(respect de la qualité, de la séeurité et des ddas); ele me semble tres dangereuse sur le plan financier car
le maitre douvrage qui ne peut préendre ades subventions complémentaires doit veller jadousement a
conserver des marges de securité pour éviter tout dérgpage du montant général des dépenses.

Un dosser de cette importance meérite de bénéficier non seulement d'un maitre daere qudifié externe,
mais auss d'une assistance maitre d'ouvrage (interne par renforcement de personne ou externe).

X.2. Réglementation applicable

La réglementation applicable a ce type de trangport urbain par céble et détaillée, claire, et précise. Ses
principes ont &té rappelés par laDTT dans un courrier annexé au présent rapport et adresse au préfet de
I’Aisne (16 décembre 2002); des précisons ont éé données au maire de Laon, président du SITUL lors
de la réunion du 21 mars 2003 (compte rendu du 31 mars paragraphe 1-2 Composition des dossiers
inhérents ala Scurité).

Concernant I'infrastructure exisante y compris un tunnd fort court, il n'y a pas de modification significetive;
la capacité des véhicules reste inchangée; les exercices d'évacuation pourront se dérouler en ligne dans des
conditions inchangées.

Concernant les véhicules et les automatismes il y a modification substantielle au sens de I'article 3 du décret
du 9 ma 2003 relatif ala sécurité des trangports guides.

Les principaux textes applicables rdatifs aux obligations du maitre d'ouvrage en matiere dorganisation de
la maitrise d'ouvrage sont les suivants :

loi n° 9361418 du 31 décembre 1993 et textes pris pour son application (code du travail) ;

loi n° 85-30 du 9 janvier 1985 relative au développement et ala protection de la montagne;
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décret n°2003-425 du 9 mai 2003 relatif ala sécurité des transports publics guidés;
décret n°2003-426 du 9 ma 2003 relatif aux condituants et sous-systemes assurart la Séeurité des
remontées mécani ques.

Le POMA de LAON est une remontée mécanique mentionnée al'article 44 de laloi du 9 janvier 1985
susvisée e, en paticulier, le titre |1 du décret n°2003-425 du 9 mai 2003 susvisé lui est applicable ; par
contre, le décret n°87-815 du 5 octobre 1987 relatif au controle technique et de sécurité de I'Etat sur les
remontées mécaniques ne lui est pas gpplicable en vertu de I'article 54 du décret n°2003-425 du 9 mai
2003 qui modifie le champ d'gpplication du décret n°87-815 et le redtreint aux remontées mecaniques
mentionnées al'article 45 de laloi du 9 janvier précitée.

X.3. Obligationsréglementaires du maitre d'ouvrage

En vertu delaloi du 31 décembre 1993 précitée et des textes pris pour son gpplication le maitre d'ouvrage
doit faire appel aun coordonnateur securité et protection de la santé agrée (coordonnateur SPS prévu par
I'article L.235-4 de laditeloi).

En vertu du décret n°2003-425 du 9 mai 2003 précité le maitre d'ouvrage doit :
établir un dosser de définition de scurité (section 2 du titre 1 dudit décret)
éablir un dosser prdiminaire de Scurité contenant une andyse préiminaire des risques, un programme
dessais et detestsaing quun programme d'expertise (section 3 du titre |1 dudit décret)
éablir un dossier de séeurité et de mise en exploitation commerciale(section 4 du titre 11 dudit décret)
faire gppel ades experts ou organismes qudifiés agréés (E.O.Q.A.) dans des conditions prévues a
l'article 7 dudit décret
leur confier I'ensemble des missions d'évauation de la conception et de la rédisation vis-avis des
objectifs de sécurité exigés par le décret; de fagon plus précise la misson des E.O.Q.A. incluent
I'éablissement:
- un programme dexpertise et des rapports de sécurité au stade du dosser prdiminaire de
Securité conformément aux articles 17 et 18 dudit decret
- des rapports de seurité au stade du dossier de sécurité et mise en exploitation commerciae
conformément a l'article 22 dudit décret; I'établissement de ces rapports et précedé de
vérificaion en cours de rédisation en vue de pouvoir atester de la conformité de larédisation au
dosser préiminaire de securité.

La réglementation en son article 6 dudit décret prévait l'intervention des E.O.Q.A. atout moment de la
durée de vie du systéme; il leur incombe donc amon avis, déablir une atestation de vérification de la
securité du systéme prédablement ala rédisation d'essais ou marches ablanc mettant en jeu la Securité des
travailleurs, des usagers ou des tiers, amon  avis, cette attestation vise égdement la procédure de I'article
25.

Les moddités de mise en azre du décret 2003 -425 du 9 mai 2003 précité sont précisées par deux arrétés
du 23 ma 2003 (JO du 8 juin 2003) rdatifs le premier ala procédure d'agrément des experts et
organiames qudifiés pour évauer la Seurité des systémes de trangport public guidés et le second aux
dossiers de securité des systémes de transport public guidés urbains.

Le décret n°2003-426 du 9 mai 2003 précité trangpose la directive européenne 2000/9/CE relative aux
ingallations acable transportant des personnes ; son article 20 fixe la date d'gpplication pour la mise sur le
marché des condituants & sous-sysemes au 4 ma 2004; ce décret sera, tres vraisemblablement,
gpplicable ala pérennisation du POMA de LAON; suivant la réglementation nouvelle, les congtituants de
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securité aremplacer doivent faire I'objet d'une évaduation de la conformité CE par un organisme notifié et
d'un marquage CE; de méme, les sous-systémes de
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l'ingtdlation doivent faire I'objet dun examen de la conformité CE par un organisme notifié atitre dexemple
le STRMTG et habilité en tant gu'organisme notifié pour les trangports acéble transportant les personnes.
Enfin les moddités d'gpplication du décret n°2003-426 du 9 mai 2003 precité sont explicitées par une
circulaire signée par le directeur des transports terrestre en date du 14 ao(t 2003.

X.4. Intervention éventudled'un maitred cere

L'intervention dun maitre dosre n'est pas réglementairem ent obligatoire puisque le maitre d'ouvrage est
soumis al'obligation de faire appd ades experts ou organismes qudifiés agréés E.O.Q.A. pour I'ensemble
des véifications de conception ou de rédisation mettant en jeu la séeurité; cependant le maitre d'ouvrage
qui ne dispose pas de services techniques spéciaisés en remontées mécaniques a un intéré manifeste afaire
appd aun maitre daere qudifié au stade de la dévolution des travaux (consultation des entreprises,
négociations, passation des marchés) et pour la direction des travaux; la description détaillée des missons
susceptibles dére confiées a un maitre daere vise a permettre au maitre douvrage d'apprécier
I'opportunité de faire appe aun méitre d'osre.

Le maitre doere d'une remontée mécanique est rarement concepteur (auteur du projet) des génies
mécanique et dectrique-automatisme .Le réle usued du maitre daere et de consalller e maitre d'ouvrage
pour définir le programme des travaux arédiser, de préparer les marchés, de véifier la conception et de
diriger lestravaux; dans le dosser de pérennisation projeté, il incomberait au maitre d'aere de remplir des
missons multiples.

X4 1. Projet

Le maitre d'azre doit proposer au maitre d'ouvrage les limites du projet de rénov ation des équipements; le
devis POMA OTIS du 12 juin 2002, sur les bétis supports de pince contient, in fine, la mention italique
uivatte: Les roues, systémes de guidage, suspensions, pinces et autres accessoires ne sont pas
inclus dans cette offre (réutilisation des composants actuels).

Cette option est avaider par le maitre d'ouvrage aprés avis des E.O.Q.A. ou du maitre d'aere; anotre
avis, le changement des pinces est une sage précaution.

Le méme devis POMA OTIS, dans la partie systéme de contréle-commande, précise, in fine, des limites
de fourniture et réutilisations (adio, interphonie, vidéo, controle cable, ...); ces options sont avaider
par le maitre d'ouvrage aprés avis des E.O.Q.A. ou du maitre d'asre.

X.4.2. Calendrier destravaux et évaluation des investissements

Apres définition par le maitre d'ouvrage des limites et du contenu du nouveau projet, le maitre d'oere doit
éablir la durée et donc le caendrier des travaux, puis procéder al'évauation des investissements, comme
I'a mortré |'expertise financiére, une rédisation plus rapide des travaux est de nature aréduire le colt de
I'actudisation et donc adiminuer sensblement le montant des investissements

X.4.3. Dévolution destravaux et passation des marchés

Le maitre d'aavre doit préparer les dossers de consultation des entreprises et assister le maitre d'aere
pour la passation des marchés; dans le cas présent, le maitre d'asre doit rechercher les dispostifs couverts
par des brevets ou la propriété indudridle voire intelectudle (architecturale) et consaller le maitre
douvrage sur la procédure a suivre en mdiere de passaion de maché il me
parait vraisemblable que la solution juridiquement correcte et présentant techniquement le moins
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daéa est de faire appd au congructeur d'origine. Dans cette hypothese, la connaissance du niveau des
prix et le savoir -faire du maitre d'aere pour obtenir des conditions favorables jouent un grand réle dansla
négociation.

X.4.4. Vérification de conception, contrble dela conformité de laréalisation au projet
autorisé

Cett lerdle traditionnd du contréleur rdatif ala qudité de la conception et de la rédisation; cette mission
incombe aux E.O.Q.A. pour tous les déments mettant en cause la Stcurité du systeme; I'intervention du
meéitre d'aere sur les autres ééments notamment ceux agissant sur la diponibilité est la bienvenue,

X.4.5. Direction destravaux et gestion desinterfaces

Le réle du maitre dosre et essentiel pour le respect des délais et de la qudi té de la rédisation; il doit
veiller ala gestion des interfaces pour que toutes les éudes, vérificaions, fabrications, travaux, montage, et
mise en aere ala diligence des divers intervenants soient competibles et effectués en temps utile dans le
respect des régles notamment de |'assurance qudite.

X.4.6. Respect dela sécurité desbiens et des personnes

Le maitre daere, directeur des travaux, doit veiller ace que les dispositions congructives mettant en jeu la
securité des biens et des personnes soient vérifiées et que les vérifications soient formalisées avant mise en
wmre.

X.4.7. Suivi desreglementsfinanciers

Le maitre dawre vérifie les mémoires, factures et projets dacomptes avant d'en proposer |e reglement au
maitre d'ouvrage.

X.4.8. Direction des essais préalablesalaréception et attestation du maitre d'cere

Le maitre daere dirige les essais préaables ala réception conformément aux programmes définis par les
E.O.QA., éventuelement compléés par ses soins, et il assiste le maitre d'ouvrage pour la réception; il
délivre son attestation relative ala conformité de I'exécution au projet autorise et émet un avis sur lamise en
exploitation.

L'expose ci-dessus en 10.4.6 reprend une exigence réglementaire pour la mise en cevre des bétons ou les
ouvrages provisoires tes que les éaiements de premiére catégorie mettant en jeu la séeurité des personnes
ou dimportants intéréts matériels sont visés par le maitre daere avant mise en mere (fascicule 65 du
CCTG pour l'exécution des ouvrages de génie civil en bé&on armé ou précontraint articles 31.1.2 &t
31.5).En matiére de remontée mécanique, l'utilisation des véhicules par les travailleurs en cours dessas
doit étre précédée d'une vérification que le systéme et ses 4 génies sont gptes aassurer leur sécurité il me
semble bon que cette vérification soit formaisée ala diligence du maitre daere comme ele doit I'&re vis -
avisdestiers dansle cadre de I'article 25 du décret du 9 mai 2003.

X.5. Choix d'un constructeur, maitred’ axre

La solution envisagée ¢i dessus est réglementairement réguliere ; éle présente, al’ évidence, un avantage
financier pour le maitre d’ ouvrage mais également des inconvénients graves en diminuant sa capacité de
négociation des prix et de maitrise de larédisation du projet ; lamise au point d'un
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gppareil completement rénové sur une ligne en exploitation nécessitera des précautions particulieres et des
arbitrages ddlicats entre les intéréts des usagers et ceux du constructeur ; le maitre d’ ouvrage amon avis, se
trouvera bien d' étre asssté d' un maitre d’ aere chargé de la direction des travaux.

X.6 Choix et coordination des experts ou organismes qualifiés agr éés
Choix desE.O.Q.A.

Il semble bien aux ingénieurs du STRMTG que les maitres d'aere des remontées mécaniques pourront
figurer sur laliste nominative des experts ou organismes qudifiés agréés, cependant I'article 8 du décret du
9mai 2003 soppose a ce que le maitre d'oere, paticipant al'évidence ala rédisaion du systeme de
transport, puisse éablir un rapport, un avis ou ddivrer une attestation relatifs ala séeurité.

Dans ces conditions, je suis davis que le maitre douvrage, autorité organisatrice des transports, doit
conformément al'article 6 du décret du 9 mai 2003 choisir des experts ou organismes qualifiés agréés et
leur confier les missions réglementaires de vérification de la conception et delarédisation.

Ces missions porteront sur des ensembles, par exemple tout un véhicule et non une partie du véhicule, a
tous les stades ( titre 11 sections 2, 3, 4 du décret du 9 mai 2003).

La pratique antérieure de l'intervention des organismes de contréle indépendant (CTI) a montré que la
pénétration des CTI dans les locaux et la technologie d'un congtructeur éait facilitée par un choix des CTI
en accord avec le congtructeur concerng; il parait sage de la part du maitre d'ouvrage de prendre ses
précautions pour éviter des difficultés ultérieures.

L'article 8 du décret du 9 mai 2003 prévoit égaement que les E.O.Q.A. nt indépendants et ne sont
placés sous le contréle d'aucun des intervenants; I'exigence est fondée mais ne serait guére rédiste s ele
sgnifiait qu'aucun des intervenants ne doit rémunérer les E.O.Q.A. amoins de le faire rémunérer par une
collectivité autre que le maitre d'ouvrage.

Je suis d'avis que le maitre d'ouvrage formaise par une décision les E.O.Q.A. intervenant sur I'ouvrage et
définisse leur misson comme précise ci-dessus et que cette mission soit formellement acceptée par un
fondé de pouvoir de 'E.0.Q.A..

Cependant je ne vois pas dobstacle a ce que certains E.O.Q.A. soient rémunérés par le constructeur
concerné sans intervention du maitre d'ouvrage; ace sUjet, je fais deux observations; la premiére est que la
vérification de conception faite par un E.O.Q.A. sur un dément d'un systeme déterminé peut ére valable
Sur un autre systéme ou ne nécessiter que des véifications complémentaires limitées, laisser ala charge du
congtructeur les véifications de securité des E.O.Q.A. peut éviter de refare inutilement des prestations
coliteuses, la deuxieme observation et que le devis POMA OTIS du 12 juin 2002 inclut en bas de la
premiére page la véification par un organisme de contrdle indépendant et que je ne vois pas dobstacle
dirimant ace que le maitre d'ouvrage donne suite ade telles offres, s eles émanent dun EO.QA..

En définitive S e congtructeur propose de prendre en charge la rémunération dun E.O.Q.A., il convient
que le maitre d'ouvrage se fasse préciser des le début du marché quels E.O.Q.A. sont retenus par le
congtructeur et fasse den ce choix par une décision explicitant les missions assumées par les EO.QA. et
confiant al'un des E.O.Q.A. une mission de coordination soit pour la conception
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soit pour la rédisation pour les raisons explicitées ci dessous, cette décison est anotifier au service de
controle.

Coordination desE.O.Q.A.

Le maitre d'ouvrage doit désigner un expert ou organisme quaifié agréés (E.O0.Q.A) chargé dassurer la
coordination de I'ensemble des missons de vérification soit de conception, soit de rédisation des
E.O.Q.A.; le rapport établi par I'E.O.Q.A. chargé de cette coordination doit présenter I'ensemble des
E.O.QA. avec leur misson; la misson de coordination doit permettre de Sassurer que I'ensemble des
dossiers de sécurité est couvert, quil n'y a pas de lacunes et que les hypotheses de chaque E.O.Q.A. sont
compatibles avec cedlles des autres E.O.Q.A. et que les conclusions sont également cohérentes. .  Cette
exigence, quoique non réglementaire, simpose d'dle-méme; ele est dallleurs réglementaire pour le controle
technique des batiments en cas dintervention de plusieurs contrdleurs techniques agréés (code de la
congtruction et de I'habitation article R 111.41).

X.7. PartagedesmissionsentreE.O.Q.A. et maitred'oere

La réglementation impose de confier aux E.O.Q.A. les missons mettant en cause la sécurité; cependant la
direction de travaux assumée par le maitre d'aere joue un réle important en matiere

de securité en vallant a faire en sorte que les vérifications de securité soient effectuées en temps utile,
formalisées et respectées dans la conduite des travaux.

Naturellement le maitre d'aere ateste quiil arempli toutes les missons de vérification de la conception et
de la rédisation non confiées aux E.O.Q.A.

X.8. Assistance au maitre d'ouvrage

Le maitre d'ouvrage a besoin, amon avis, de choisir un maitre daere de remontée mécanique car remplir
une misson de maitrise daere de remontée mécanique et inhabituel po ur les services techniques de
LAON; g, comme il est probable un constructeur connu assume les principaes responsabilités techniques
et financieres de la conception et de la rédisation, I'intervention du méitre d'asre parait déterminante pour
contenir les dérives du projet (dérapages des déais et supplément de dépenses).

Ja le sentiment que le montage financier du dosser et acrobatique au niveau des subventions et
nécessterait une intense action de lobbying au niveau le plus éevé tant politique quadminigratif; il serait
souhaitable qu'un certain consensus loca sétablisse au sein du consall municipa entre la mgorité et
I'opposition municipaes pour conjuguer les forces palitiques et faire accoucher au forceps une pluie de
subventions. A mon avis la principde difficulté du dosser n'est pas adminidrative mais politique pour
mohiliser en un temps trés bref de multiples subventions. Cest @ mon avis une performance difficile &
réussir.

S les subventions sont accordées, le maitre d'ouvrage aura besoin de mobiliser de sérieuses compétences
financieres pour mener a bien un chanitier de cette importance; le dérapage du caendrier entraine
immanquablement des frais dactudisation se rapportant aun important investissement; enfin il est possible
de gérer finement les frais financiers demprunt par |'éablissement d'échéancier des dépenses réguliérement
mis ajour; corrdativement les subventions sont gppelées auss vite que possible tandis que les emprunts
sont différés par un appd de fonds fractionnés; tout ceci est trés classique pour la gestion de chantiers
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importants mais ne correspond pas toujours aux pratiques en vigueur pour des investissements plus
modestes.
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XI. SOLVABILISER LES TRANSPORTS COLLECTIFS URBAINS DE
L’AGGLOMERATION LAONNOISE

Il ressort de ce survol de laville de LAON gu' dle a héité de I histoire et de la géographie d’ un fabuleux
héritage, mais que I'inventaire des charges associées a cet héritage et trés lourd ; au surplus le potentiel
fiscd dela commune et inférieur ala moyenne nationale de sa catégorie dors que la pression fiscae pesant
aur les habitants et supérieure ala moyenne nationae des villes de méme population ; la ville de LAON
consent par habitant une subvention d' équilibre pour I exploitation des trangports collectifs significativement
upérieure a la moyenne nationde des villes de sa catégorig(voir les datistiques CERTU ou I’ éude
financiére).

Une dénivelée de 100 métres séparant les quartiers de I hyper centre n'est pas une Situation courante et a
judtifié lacréation d’ un trangport guidé en site propre de plus d un kilométre de long.

La ressource principae dans ce domaine est |e versement transport qui pour les autorités organisatrices de
trangports urbains (AOTU) et plafonné :
a0,55% pour les AOTU dont la population est comprise entre 10.0000 et 100.000 habitants,
al1% lorsgue la population excéde 100.000 habitants,
al,75% lorsque la population est supérieure 2100.000 habitants et que I’AOTU a décidé de rédiser
une infragtructure de trangport collectif e que I'Etat a notifié un engagement de principe sur le
ubventionnement.

La proposition que je formule est de prévoir un taux majoré du versement transport pour les AOTU dont
la population est comprise entre 10.000 et 100.000 habitants ayant décidé de congtruire une infrastructure
de transport de plus d'un kilométre de long; et je propose de porter la limite a 0,75 %, soit une
augmentation de 0,36% en vaeur rddive ; cette digposition qui S impose aux employeurs publics et privés
nécesste de modifier I'article L 2333-67 du Code générd des collectivités territoriales. Laville de LAON
fait face ades charges particuliérement lourdes avec une topographie originde ayant précisément motivé la
rédisation du POMA ; il me samble judtifié d’ adopter une digposition |égidative particuliere pour |’ aider &
financer la pérennisation du POMA.
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CONCLUSION

Le présent rgpport conduit aémettre un avis positif sur le niveau standard de fiahilité et de disponibilité
résultant des investissements prévus dans le dossier de pérennisation du POMA de LAON sous deux
réserves; la premiere rdaive au génie civil nécesste d'inclure dans les invetissaments a rédiser le
renforcement des structures des murs de souténement et la réfection des appuis béon de la voie; la
deuxieme reaive au génie mécanique recommande de compléter les prestations afférentes aux véhicules
(changement des pinces).

Le montant des investissements actuaises et complétés conformément aux deux réserves ci-dessus s éléve
a9.600.000 € HT.

L'aré du POMA conduirait la ville de LAON qui subventionne le SITUL a engager des dépenses
supplémentaires d'investissement évaluées a3.114.000 € HT et aaugmenter ses dépenses annuelles de
fonctionnement d’ environ 100.000 € HT.

Il est prévisble que I'aré& du POMA en perturbant |'accessibilité du plateau e en aggravant les
congestions urbaines dga fréquentes diminuerait I’ atractivité de la ville haute, ce qui pourrait avoir de
lourdes conséquences sur la fréquentation et les activités d’ un plateau d§agravement fragilisé : le pr§judice
cumulé dans le temps, lié ala dégradation urbaine pourrait se chiffrer tant pour les particuliers que pour les
collectivités publiques ades dizaines de millions d’ euros.

Le rgpport conclut que I’attribution de subventions multiples pour la pérennisation du POMA doit ére
subordonnée al’ daboration d un plan de déplacements urbains, d’ un plan de dével oppement touristique et
d un plan d actions culturdlles.

Le difficile sauvetage de laville haute de LAON nécessite une conjonction des efforts des dlus locaux et de
multiples collectivités publiques avec les initidives privées; la modification de la loi sur le versement
trangport permettrait d accompagner ces efforts en donnant ala ville de LAON des moyens accrus pour
pérenniser le POMA ¢t le faire fonctionner.
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E ] ANNEXE 4

Diberrd v Egalite v Frarermité

. 0 1 REFLUBLIQUE FRANCAISE

Paris, le

Le ministre de I'dquipement, des transports,

mm'?lere du logement, du tourisme et de la mer

de I'Equipement

des Transports, ]

du Logement,

du Tourisme Monsiear le vice-président du conseil général
et de Ja Mer des ponts et chaussées

objet: POMA de LAON

affaire suivie par: Gilles RAT
téléphone : 01 40 81 17 17 téiécopic : 01 40 81 16 40
mél : gilles.rat@equipement.gouv. ir

Le ministére des transports a €t€ sollicité par le syndicat intercommunal des transports
urbains laonnois (SITUL) en vue de l'obtention d’une subvention d'investissement
destinée a la rénovation du « POMA », systéme de transport en commun en site propre
de la ville de Laon.

Cet équipement, assimilable 4 un mini métro sans conducteur, a été mis en service il y a
quinze ans & la svite d’un développement industriel fortement soutenu par le ministére
dans le cadre de la politique industrielle.

L’industrie]l & I’origine du projet a abouti a la commercialisation d’un preduit de
transport de personnes adapté aux petits déplacements (un systéme voisin a été vendu a
I"aéroport de Zurich). Cependant, I’équipement de Laon en est quasiment resté au stade
du prototype. Sa pérennisation apparait aujourd’hui impossible en I'état compte tenu de
"obsolescence de sa technologie.

3

Le POMA assure a lui seul 35 % de 'offre de transports de Laon et coastitue I'axe
structurant des transports publics de ceite ageglomeération.

La demande de soutien de ’Etat s’inscrit dans le cadre des aides prévues par la
circulaire interministérielle du 10 juillet 2001 relative aux aides de 1'Etat en faveur.
notamment, des transports collectifs. Elle intervient toutefois dans un contexte
de renforcement de Ia sélectivité et de I’efficacité des aides atiribuges en ce domaine.

J'ai par ailleurs pris connaissance des récents résultats de I'expertise juridique et
financiére, demandée par le préfet au trésorier général de la région Picardie, relative a
Popération de rénovation projetée.

Compte tenu de ces éléments de fait et de contexte et de 1'importance des
investissements prévus par la collectivité maltre d’ouvrage, je souhaite vous confier une

Arche Sud mission d’évaluation de I’opération envisagée et de I"opportunité de son soutien par
92055 La Défense cedex s

- ‘ I’Etat.

telephane :

0140812122

mél : dtt@equipement.gouv.fr

Ui Gides Rat 2003\POMA 2000uUnspection POMA-V4.Doc



Avant que ces investissements ne soient engagés, cette mission devra s’ attacher 3 -

expertiser les investissements 3 réaliser en vue de permetire au POMA
d'atteindre un niveau standard de fiabilitd et de disponibilité et dassurer sa
pérennité ;

- expertiser les montants de ces investissements ;

- apporter des ¢léments d’eclairage sur les avantages socio-économigues et les
gains pour la collectivité de I"opération projetée ;

- dtablir les conséquences en mati¢re d’organisation de la maitrise d’ouvrage pour
fe SITUL, autorité organisatrice des transports, compte tenu de la nouvelle
réglementation technique de sécurité, issue de la loi n° 2002-3 du 3 janvier 2002,
relative aux autorisations d’engagement des travaux et de mise en exploitation
commerciale délivrées par le préfet.

Compte tenu de l'urgence a ce que des décisions soient prises par le SITUL et !'Ftat,
J7attacherais du prix & ce que vous me remettiez vos conclusions pour le mois de juillet.

Pour mener A bien votre mission, vous bénéficierez de I'appui de la direction des
transports terrestres, du service technique des remontées mécaniques et des transports
guidés ainsi que du centre d'études sur les réseaux, les transports, 'urbanisme et les
constructions publiques (CERTU).

Copie :
- Cabinet SEATM (Mme Anae Licure)
- Cabinet METLTM (MM Foucault, Meyréde)
- M. le préfet de " Aisne (DDE)
- STRMTG
- CERTU



ministére

de I'Equipement
des Transports
du Logement
du Tourisme

et de la Mer

Consel Général des
Ponis ¢t Chaussées
6% Section

Le Secrétaire Général

Tour Pascal B
920551 a Déderrse cedlex
téléphone ;

01 40816823
télécopie :
0140812324

mél. cgpe-sg
@equipement.gouv.fr
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NOTE
a ’attention de

Monsieur Jacques LOMBARD,
ingénieur général des ponts et chaussées

Affaire n° 2003-0103-01

Par note du 27 mars 2003, le ministre de I’équipement, des transports, du
logement, du tourisme et de la mer (direction des transports terrestres) a demandé au
conseil général des ponts et chaussées de diligenter une mission d’évaluation de la
rénovation du « POMA », systéme de transport en commun en site propre de la
ville de Laon.

Je vous confie cette mission qui est enregistrée sous le n® 2003-0103-01
dans le systéme de gestion des affaires du CGPC.

J’attire votre attention sur le souhait du directeur de disposer du rapport final
pour le mois de juillet 2003.

Conformément a la procédure en vigueur, je vous demande d’adresser votre
rapport de fin de mission aux présidents des 4°™ et 3°™ sections et de m’en faire
parvenir simultanément un exemplaire, aux fins de transmission au ministre de
I’équipement, des transports, du logement, du tourisme et de la mer (directeur des
transports terrestres) par le vice-président du CGPC.

Dominique CYROT

Copies : M. le président de la 4éme section
M. le secrétaire de la 4éme section
M. le président de la 3éme section
M. le secrétaire de la 3éme section
M. le coordonnateur de ln MIGT 01
M. le coordonnateur de la MIGT 10



ANNEXE 2 : LISTE DES PERSONNALITES CONTACTEES

M.MOISSELIN

M.LEFEVRE

M.CAILLE

M.DOSIERES

M.DUSSART

M.EHKIRCH

M.GRUFFAZ

M.BONNETON

M BARNASSON

M MASSA

M.BONNARDOT

M.WEILER

M.BERGOIN

Préfet de I’ Aisne

Président du SITUL, syndicat intercommunal des transports urbains laonnois,
maire de Laon

Président de la SAEMTUL, société anonyme & économie mixte des transports
urbains laonnois

Conseiller général, député de I’ Aisne
directeur de I’office de tourisme de Laon
directeur général de la SAEMTUL

directeur du STRMTG service technique des remontées mécaniques et des
transports guidés

chef de service au STRMTG

ingénieur au STRMTG

directeur départemental de 'Equipement DDE de I’ Aisne
chef de service a la DDE de I’ Aisne

directeur commercial de POMA-OTIS

chargé du chantier POMA-OTIS a I’aéroport de ZURICH
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des Transports,
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du Tourisme
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irection
des Transports
terrestres
sous-direction
des Transports
collectifs
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Arche Sud
92055 La Défense cedex
téléphone :
t140812122
2l : ditfbequipemant.gouv.ir
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La Défense, le ﬁ 5 1]5"{; EDQZ

Le ministre de I'équipement, des fransports,
du logement, du tourisme et de la mer

Monsieur le Préfet de PAisne
(Directeur Départemental de I'Equipement)

Tz

objet: Transport urbain « POMA 2002 » de Ia ville de LAON
aftaire suiviepar: Jean-Pascal LESOT '
téléphone 01.40.81.16.60 t&iécopie : 01.40.81.16.40
mél : véronique.antiphon-aubanelle@equipement.gouv. fr
jean-pascal lesot@equipement.gouv. fr

Par courrier en date du 27 septembre 2002, vous m’interrogez sur la procédure
d’autorisation préalable applicable aux modifications envisagées sur le « POMA 2000 »
de Laon en matiére de sécurité ainsi que sur son articulation avec le futur décret relatif &
la sécurité des transports publics guidés et avec les procédures de financement.

Le « POMA 2000 » implanté & Laon est une remontée mécanique au sens de 1’article 43
de la loi « montagne » n°® 85-30 du 9 janvier 1985, dans la mesure ou il s’agit d’un
appareil de transport public de personnes utilisant des cables porteurs ou tracteurs.

Cet appareil assurant un transport public régulier de personnes qui n’est pas uniquement
touristique ou sportif, 1’article 44 de cette méme loi lui rend applicables les dispositions
de I'article 13-1 de Ia loi n° 82-1153 du 30 décembre 1982 modifiée (LOTI).

Cet article 13-1 stipule notamment que les travaux de modification substantielle de
Vinstallation ne peuvent étre engagés avant que I’Etat ait approuvé um dossier
préliminaire, accompagné d’un rapport sur la sécurité établi par un expert ou un
organisme qualifié, agréé. De méme, la mise en exploitation commerciale est
subordonnée '3 une autorisation délivrée par IEfat, au vu d’un dossier de sécurité, valant
approbation du réglement de sécurité de 1’exploitation.

Les modifications techniques envisagées sur le « POMA 2000 » de Laon peuvent
manifestement &tre qualifiées de substantielles, s’agissant de modifications touchant
notablement 1a sécurité du systéme (modification des batis des cabines, modification de
Parchitecture sécuritaire du contréle-commande, intégration de portes palieres). 1l
conviendra en conséquence de soumettre ces modifications au régime d’autorisations
préalables précité, ces autorisations &tant délivrées par le Préfet.

UNDossier Commun TC3\Remontées MacaniousstPORMA SO00 - WA Fine



Dans Pattente de la parution du décret relatif i la sécurité des transports publics guidés
pris en application de D’article 13-1 précité, il convient d’appliquer les dispositions
directement applicables de ce dernier ainsi que le droit en vigueur résultant des textes
antérieurs conformes 2 la loi, notamment le décret n°® 87-815 du 5 octobre 1987 relatif
au controle technique et de sécurité de 1’Etat sur les remontées mécaniques.

Concernant le contenu des différents dossiers 3 fournir au titre de Iarticle 13-1, vous
pourrez vous appuyer sur ma lettre-circulaire du 10 avril 2001, en 1’adaptant si
nécessaire A la nature des modifications envisagées. Le dossier technique joint a la
demande de subvention qui m’a été transmis le 22 juillet 2002 me semble répondre aux
objectifs attendus d’un dossier de définition sous réserve de quelques compléments,

En Dattente de ’agrément des experts ou organismes qualifiés par I’article 13-1, je ne
vois aucun inconvénient & ce que les controleurs techniques indépendants prévus par le
décret n° 87-815 précité continuesh intervenir et i assurer I’évaluation indépendante du
projet (« second regard »).

Je me tiens & votre disposition, ainsi que le STRMTG, afin de vous fournir tout
renseignement complémentaire que vous pourriez souhaiter.

& sous-ectour des ners Collgr i

Patrick L Amy

Copic : - STRMTG
- DTT-TC2
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Pomana . SAEMTOL - 2v0e)

2 VIE DU RESEAU.

Nous avons en 2002 renouvelé nos rendez-vous avec les Lacnnois, sous forme directe
(soirée cinema, CM2, ...), ou en partenariat (féte de ia musique, Laon médiéval, carrefour
des métiers...}.

Ces opérations ont pour objet de présenter les TUL sous un jour plus sympathique et de
montrer que nous participons activement a la vie des Laonnaois.

2.1 Les temps forts.

+ "Soirée Cinéma"

Le succes de la soirée cinéma ne se dément pas, elle a encore attiré un trés nombreux
public. La premiére séance qui proposait le fim "Chicken run® aux 8/12 ans, les a

enthousiasmes.
| a deuxieme séance s'est dérouiée dans le méme enthousiasme avec "Ocean'’s Eleven™
C'est au total 900 personnes qui ont assiste aux deux projections.

La mise en place d'une billetterie spéciale a permis d'éviter, cette année, les problémes de
places disponibles : chacun devait présenter un billet & l'entrée.
Ges billets étaient disponibles gratuitement & 'accueil du Poma et ala MAL.

+ Rencontre avec les CM?

Tous les ans les TUL vont & la rencontre des futurs utilisateurs des transports urbains,
anviron deux heures dans les écoles ou dans ses locaux.

Ce sant 15 classes d'environ 25 éléves auxquelies nous avons présenté les TUL par des
vidéos et des explications orales. A lissue de l'intervention, un godter est offert, ainsi qu'un
petit cadeau au nom des TUL, toujours beaucoup apprécié. Cette année ce sont des frees
bee qui ont pris place dans les cartables.



2.2 Participation aux manifestations [aonnoises.

Les TUL répondent toujours "présents” pour participer, dans le cadre des activites, aux
différentes manifestations laonneises tout au long de {'année.

« Carrefour des métiers (25 avril 2002).

Les TUL ont présenté sur un stand au carrefour des metiers, les différentes activites ainsi
que les débouchés possibles dans les transport urbains.
1400 éléves ont visité cette manifestation

=  Montée historique (1* et 2 juin 2002).

Le Poma est resté ouvert le dimanche 2 juin pour cet événement incontournabie de la

Ville de Laon.
Les TUL sont associés a la manifestation, avec notamment des bandeaux places sur le

parcours.

« Laon Médiéval {25 mai 2002).

Le Poma est resté ouvert le dimanche 25 mai de 11 h a 18 h et le samedi aux heures
habituelles. Hélas, le temps n'était pas de ia partie, avec de nombreux nuages.
Nous avons enregistré une baisse impeortante des voyages :

- le samedi — 21 % par rapport & 2001,

- le dimanche — 66 % par rapport & 2001.

En espérant que le soleil de 2003 incite les lacnnois & reprendre le chemin de cette
superbe manifestation ...

o Féte de la Musique {21 juin 2002).

Cette année les TUL n'ont pas organisé de concert, mais ont décide de mettre des
moyens beaucoup plus importants pour assurer fa bonne desserte de la Féte de la

Musique.
Le Poma est donc resté ouvert jusqu'a 1 h du matin, fin des manifestations.

Nous avons renforcé la présence dans les stations puisqu'en permanence de20hath
du matin, des Agents étaient présents pour guider les clients, leur apporter leur aide et

aviter la fraude.

La fréquentaticn a été de + 67 % par rapport a un vendredi normal avec 872 voyages
supplémentaires.



semaine Nationale des Transports et “Lire en Féte" {du 16 au 22 septembre 2002).

Ces deux manifestations étaient, comme en 2001 couplees.
Des éléves de différents calléges sont venus lire des textes dans le Pama et dans le "bus

info" {cf. revue de presse).

Braderie et Marché de No#l (15 décembre 2002).

% Le Poma est resté ouvert le 15 décembre 2002 pour la braderie sur le plateau.
Le nombre de voyages a fortement progressé par rapport a 2001 + 30 % avec 927

voyages.

Les TUL ont participé en proposant des lots sous forme de titres de transport au
cancours des maisons et balcons illuminés.

Y

Pour la période de Nodl les bus et le Poma se sont habillés de dessins : pour le
Poma c'était une premiére. Un véhicule Poma s'est aussi paré de lumiere. L'essai
étant concluant techniquement, ce sont les trois véhicules, en 2003, qui seront

flumings.

W

Dimanches été 2002.

Le Pama est resté ouvert 'été toute la semaine y compris le dimanche de 14 h 303
19 h 30, sauf pendant sa période de révision générale, qui cette année, s'est dérouiee du
28 juillet au 4 acGt 2002.

La moyenne des voyages du Poma est revenue a son niveau de 2000, avec 119
voyages par dimanche.

Ceci reste malgré tout un nombre tres faible de fréquentation.

Visites des installations du Poma.

Les TUL ont signé un accord de partenariat avec I'Office de Tourisme de Laon, dans le
cadre des visites des sites industriels.

En 2001, environ 40G personnes ont visité les "dessous" du Poma et en 2002, le nombre
de personnes a double (800 environs). Ceci prouve linterét du public pour ce mode de
transport original et efficace ! le Pona.

Le Poma est le site industriel le plus visité des programmes de ['Office de Tourisme.



e+ st P AR

Ouvertures exceptionnelles 2002

VOYAGES |

T10 TR ‘ A/R POMA |

| DATES T.U. T10
| EUROMEDIEVALES |
. Dimanche 26/05/2002 562 29 128 19 373
i
MONTEE HISTORIQUE _ .
. Dimanche 01/06/2002 1093 a5 79 24 ‘ 869
| BROCANTE PLATEAU ‘
Dimanche 08/09/2002 953 60 92 50 ! 548
BRADERIE D'HIVER I:
Dimanche 15/12/2002 927 64 88 52 | 599
| '
| |
TOTAL.cvereemcrrrersenes 3535 198 387 145 | 2 389
883 49 96 36 ‘ 597
i

i MOYERRE....oooneaee

[

DATES

Dimanches d’été 2002

) ’\de’AGEs-l? “TUL \ 10 l T10 TR \1 AR POM;\

. Moyenne................

, Dimanche 07/07/2002 Intervention sur le cable l
I j 1
| Dimanche 21/07/2001 104 17 \ 3 | 10 | 67 J
Dimanche 1 1/08/2002 160 20 | 17 | 4 | 112 |
Dimanche 18/08/2002 89 9 ‘ 7 | 3 | 60 !-
| Dimanche 25/08/2002 125 19 \ 9 ‘ 3 ! 45 |
1 —

|
TOTAL.onoovoseseeaninss 478 85 k 36 |a 22 '. 284 |:

i
119 16 | 9 | 5 - 71 !
| |



ANNEXE 5

Annuaire statistiques 1999 CERTU transports collectifs urbains évolution 1993-1998

LAON

Autorité Organisatrice SYNDICAT INTERCOMMUNAL DES TRANSPORTS URBAINS DU LAONNQIS (SITUIS‘
Hétel de Ville - 02000 LAON
Téléphone 0323 223030
Télécopie

Entreprise SOCIETE D'ECONOMIE MIXTE DES TRANSPORTS URBAINS LAONNOIS (SAEMTUL)

114, avenue Pierre Mendés-France BP 112 - 02005 LAON CEDEX 05

Téléphone 0323235201

Télécopie 0323796978

Forme juridique de 'entreprise Société Anonyme a Responsabilité Limitée (SARL)
Rattachement i un groupe

Contrat Date de signature du contrat  13/04/1988
Date d'échéance du contrat  31/12/2003
L'entreprise pergoit les recettes tarifaires pour le compte de l'autorité organisatrice
Rémunération dn contrat Facturation de charges

Versement transport Taux an 31 décembre 0.55 %

Caractéristiques principales

1993 1994 1995 1996 1997 1998
Nombre de commune du PTU 3 3 3 3 3 3
Population du PTU 30 800 30 300 30 800 30 800 30 800 30 800
Nombre de lignes 3 5 5 i 6
Longueur des lignes {(en km) 66 66 66 67 67 67
Parc total de véhicules au 31 décembre 22 22 22 22 22 13
Effectif total du réseau au 31 décembre 46 46 46 4] 42 &
dont personnel roulant 23 24 23 23 24 H
Total des voyages (en milliers) 1971 1863 1809 1 807 1742 1713
Total des déplacement (en milliers) 1333 1 339 1290 133
Total des kilométres (en milliers) 773 779 770 790 795 800
Total de PKO (en milliers) 58 302 58 692 57319 58 907 59 408 59 961
Consommation de gazole et diester (m3) 215 217 207 214 22} 216
Consommation électrique (1000 kw/h) 621 592 613 625 618 613
__---'/
Kilomatres par habitant du PTU 25,1 25,3 25,0 25.6 25,8 269
PKO par habitant du PTU 18929 19056 18610 19126 19288 1 9468
Voyages par habitant du PTU 64,0 60,6 587 58.7 56.6 557
Voyages par kilométre 2,5 24 24 2.3 22 ___—_____zjl
Kilométres par agent roulant 33319 33 149 33 465 34 338 33 816 i
Agents roulants par véhicule 1,05 1,07 1,05 1.05 1,07 et
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Annuaire statistiques 1999 CERTU transports collectifs urbains évolution 1993-1998 L AON
Données financiéres (en milliers de francs) et ratio associés
1993 1994 1995 1996 1997 1998

Compte administratif
Total des recettes de fonctionnement 12 183 12 348 12244 12 896 13 349 13 206

dont versement transport 6783 7 398 7644 8 688 8927 81383
Total des dépenses de fonctionnement 11 833 12153 12 244 12 899 13 349 13 206
Total des recettes d'investissement 322 337 830 839
Total des dépenses d'investissement g0 1718

dont acquisition de matériel roulant 8§44 620
Compte transport ou de résultat
Produit du trafic total 5539 5522 5658 5716 5632 5595

dont ventes de fitres aux usagers 3776 3878 4043 3972
Subventions d'exploitation et d'équilibre 10 830 11039 11332 11363 12 133 11 895
Charges d'expioitation 16 781 16 630 17202 17 341 17 656 17417

dont charges de personnel §614 8 785 84i9 §6i2 8 5369 8 868
Total des charges = total des produits 17 096 16 999 17 220 17 590 18 224 17 521
Produit du trafic totat pour 1080 voyages 2.8 3,0 31 3.2 32 3.3
Charges d'exploitation pour 1000 voyages 8.5 3.9 g5 .6 10.1 102
Charges d'exploitation pour 1000 km 21,7 21,3 225 22,0 222 21.8
Charges de personnel par agent 185 647 192 232 181836 210049 203057 210 142
Produit du VT par habitant du PTU 220 240 248 282 250 266
Subventions d'équilibre et compensations 352 358 368 375 395 389
tarifaires par habitant du PTU
Part des charges de personnel dans les 51,3 52.8 489 49,7 48.5 50,9
charges d'exploitation
P:‘Otcluit du trafic total sur les charges 33,0 332 32,9 33,0 31,9 32,1
d exploitation
——

. Les principaux tarifs au 31/12/1997

Tarif unique
Prix du billet 3 l'unité 6,40 F
Prix dy billet en carnet de 1€ tickets 540F
Prix du titre mensuel 166,00 F

199
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Annuaire statistiques 200

2 CERTU transports collcctifs urbains évolution 1996-2001

Autorité Organisatrice SYNDICAT INTERCOMMUNAL DES TRANSPORTS URBAINS DU LAONNOIS (SITUL)

Forme juridique de 'AO SIVU

Adresse 114, avenue Pierre Mendes France - 02005 LAON

Téléphone

Entreprise SOCIETED

Rattachement 3 un groupe

Forme juridique de 1'entreprise
114, avenue Pierre Mend@s-France BP 112 - 02005 LAON CEDEX 05

0323235201 Télécopie 0323796978

'ECONOMIE MIXTE DES TRANSPORTS URBAINS LAONNOIS (SAEMTUL)

KEOLIS
Société Anonyme d'Economie Mixte (SAEM)

Adresse
Téléphone 0323235201 Télécopie 0323796978
Contrat Date de signature du contrat 13/04/1998 Date d'échéance du contrat 31/12/2003
Type de contrat Gérance
Versement transport Taux au 31 décembre 0,55 %
Caractéristiques principales

1996 1997 1998 1999 2000 2001

Nombre de communes d¢u PTU 3 3 3 3 3 3

Population du PTU 30423 30360 30298 30236 30 236 30236

Nembre de lignes 6 6 6 6 6 6

Longueur des lignes (en km) 67 67 67 67 67 67

Parc total de véhicules au 31 décembre 22 22 18 18 22 23

Effectif total du résean an 31 décembre 41,0 422 422 41,2 45,7 52,6

dont personnel roulant 23,0 23,5 23,5 23,5 23,5 28,0

Total des veyages {ex milliers) 1 807 1742 1 715 1759 1712 1619

dont vayages gratuits (en milliers) 140 139 i44 i54 278

Total des kilométres (en milliers) 790 795 800 805 801 806

Totai des PKO (en milliers) 58 907 59 408 59 961 60 401 60 880 61285
Kilomatres par habitant du PTU 26,0 26,2 26,4 26,6 26,5 __2.’-1‘:)-,%—!

PKO par habitant du PTU 19363 1956,8 1979,0 1997,7 2013,5 20269

Voyages par habitant du PTU 59,4 574 56,6 58,2 56,6 53,5

Voyages par kilometre 2,3 2,2 2,1 22 2.1 2,0
Kilometres par agent roulant 34 338 33 816 34 023 34273 31398 _2_8_.7’“5-{;1
Agents roulants par véhicule 1,05 1,07 1,31 1,31 1,16 ___i:?;
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Annuaire statistiques 2002CERTU transports collectifs urbains évolution 1996-2001 LAON

——

ponnées financiéres {en milliers d'eures) et ratio associés

1996 1997 1998 1999 2000 2001

Compte administratif
Section de fonctionnement

‘Total des recettes = total des dépenses 1966 2035 2013 2127 2139 2 (96
dant versement transport 1324 I 361 1247 1379 1443 1440
Section d'investissement
Total des recettes = total des dépenses 134 131 123 206 197
dont acquisition de matériel roulant 129 a5 123 115 117
dont travaux
Compte transport ou de résultat
Total des charges 2682 2778 2732 2794 2 833 2 915
dont charges d'exploitation 2645 2695 2 666 2729 2765 2 840
Total des produits 2 682 2778 2732 2792 2 833 2915
dont recettes tarifaires 591 616 606 613 630 775
dont subvention d'exploitation et d'équilibre 1763 1853 1829 1857 1899 191G
Principaux ratios en Euros
Charges d'exploitation par km 3,35 3,39 3,33 3,39 345 3,53
Charges d'exploitation par voyage 1,46 1,55 1,55 1,55 1,62 1,75
Produit du VT par habitant du PTU 79,15 81,50 74,86 79,33 86,75 86,59
ramené 2 1%
Participation des collectivités locales 2 57,94 61,02 60,35 61,43 62,79 65,65
I'exploitation par habitant
%
Produit du trafic total sur les charges 32,9 31,9 32,0 31,9 324 30,6
d'exploitation
Les principaux tarifs au 31/12/2001
Principe tarifaire : Tarif unique
Billet A I"unité 1,00 € Titre journée 1,01 €
Billet extrait du carnet de tickets 0,82 € Abonnement hebdomadaire
Abonnement mensuel 2531€ Abonnement annuel
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Laon (02408) Page 1 sur 1

Populations iégales de la commune ; Laon {02408)

Populations au recensement de 1898 Populations au recensement de 1880
Population Fopuiation Popuiation Population Doubles Fopulation Population Population
totale municipale sans doubies  jcomptée 4 comptes {otaie municipale sans doubipy
comples part totale dans la comptes
population
comptée &
part
27878 23772 26 265 2106 1613 28 666 26 392 26 486

Source . recensements de la population 1990 ef 1996

Info éditeur / Aide
© Insee
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“1APRODUIT

INSEE répondant a votre

LE_l:__Eb-Jff EM ENT

——m

PSDC 26 265 26 486 26 676

Naissances, déceés

1880- 1982- 1975-
1898 1990 1982

Naissances 3848 3968 3759
Déces 2284 2001 1617

Variation abs pop -221 -190 -1 225

I i
1999 1990 1982
Taux de natalite %o 16,18 18,64 19,52
Taux de mortalité %o 961 940 8,40
Tx ann - solde nat % +0,66 +0,92 +1,11
Tx ann - solde mig % 0,7 1,01 -175

Taux var ann total % o -0,09 -0,09 -0,64

Source Recensements de la populatlon 1982, 1990, 1999 - Copyright INSEE

[ Page pre_;_ce_den__t_e | Accueil
. : Recensement | Portail INSEE ]
Info éditeur / Aide [ Accader aux résultats | Les données

des_populations légales | Etudes et Haut de page 2
© Insee analyses sur le regensement |
Comprendre le recens&mm”zi Contacter
I'INSEE ]
SPC‘C/ h“tka[_f33§3_.3-234 = 4+ 4.58¢
m?qj'w ----- .56y + d11 = . 4 185

Caleo P T lomBARD

.../satellite.autorisation’nivgeo=P&theme=ALL &typeprod=ALL&03/09/03



ANNEXE F

PAGNE CHAMPAGyj}_—;é

mmmm  LIGNE 1 : Moulin Roux * Gare
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TRANSFO SERVICES  '“” ’7° W1 I ANNEXE 3

Site ' Arles Site de Chateaubourg Site de Vitry
Parc d"Activité du Grand Hhdne ZAC de |la Goulgatigre - BP 82124 12, e Mane Sorn Defresne

BF 2018 - Aue Jacques Lieutaud 35221 Crateaubourg cedex 4400 Yitry 251 Seing

* 3646 Aries cedex Tel. 02 99 B2 33 80 - Fax 02 B9 QC 39 21 TEL 01 46 8126 37 - Fax 01 48 80 535 *i
Tér 04 9C 16 48 68 - Fax 04 30 45 A7 91 Sirar . 320 723 869 000 22 . APE 311 C Sirel: 320 723 865 SO 55 APE 111 8

St 320 V23 863 000 63 - APE 3N C

Site d'Arles
" INY. 2002 -18582

SAEMTUL

114 Avenue Plerre Mendés France
N BP112
Z 7 Jity o 02005 LAON

A l'attention de Monsieur Thierry LAURENT

Vitry le 25 juin 2003

Niréfréf - AC/GG

) AP Vg
Objet : Mauvais 1solement sur transformateur n® 145115 - 250 Kva St 5 UE

Messieurs,

Nous attirens votre attention sur la valeur trouvée pour la tangente delta. elle est trop élevée,

En effet :
- Latangente delta conditionne la capacité isolante du diélectrique et donc sa tenue diélectrique :

une mauvaise valeur entrainera a terme un courant de fuite a la masse et le déclenchement des
protections homopolaires. Ce défaut peut se déclencher sans préavis.

- Le remplacement de I"appareil est recommandé, le délectrique étant impossible & régénérer (la
nouvelle réglementation imposant en plus son élimination au maximum fin 2010). Si le
remplacement n'est pas effectué, appareil a surveiller et 4 revoir en analyse.

La solution idéale économique et par rapport au norme en vigueur concernant le PCB est le
remplacement du transformateur & prevoir sous 12/18 mois.

Restant a votre disposition pour de plus amples renseignements, nous vous prions d'agréer,

Madame, Monsieur, nos salutations distinguges. _‘,\ _
N
"""""" Annick CFRZALLET

P.J. Rapport d’analyse n° E23761

Cople M. Mathias ROSEY

SAEMBUL daoc
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A Flnmeaccaricg Company

ICEEE oy o .
e, Teélécopie / Fax

ATa M. Thierry LAURENT SAEMTUL Fas 03237949 73

Copie ! canv ' Anne Sophic BEDE] - Fax :

Picrre COUDERT -
Alawn CHASSIGNE

De i From . W.SOUSTRE Tél: 01 69 29 63 59 Faxi 01692973 01
eannil 1 w.soustre@csee-{ranspart.fr
Date: Jundi 12 mai 2003 Rer.. CTR/DPS/WS/03/61 481 Fage . 1/1

Objet Subject:  REPARATION MOTEUR D'AIGUILLE

ENCAS DE DIFFICULTE DE RECEFTION, YEUILLEZ APPELER |+ : 018923 ) 6413
+ 13

IFYOU NAYE A PROBLEM RECIIVING THIS MESSAGE, PLEANE CALL * 3316329 )

Monsieur,

Le moteur d’aiguille T80 n® AC 179 vous a 61 retournd sans réparalion.

Nous vous prions de bien vouloir nous excuser pour ce désagrément mats ce produit n’est plus
fabriqué par notre société depuis de nombreuscs anndes Cl, par conséquent, nous n’avons plus
de pieces détachées ni de banc pour effectucr les tests, ¢’est pourquoi il nous est iimpossible de

réparer ce moteur.

Veuillez agréer, Monsieur, nos meilleures salutations.

W. SOUSTRE
Chef du Dipartemenr Produils

LNBE Transpun
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M Hewnwe Sy Cmamerce X7 000 147 230 0w ey
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ANNEXE N0

MG E

UrPs 57
SAEMTUL
M_LAURENT
114, AVENUE PIERRE MENDES FRANCE
Q2005 LAON CEDEX

24 DECEMBRE 2062

0320828322
03 20308989

SUBSTITUTION ONDULEUR.

Monsieur,

Suite & fa récente intervention de notre technicien Yves INIZAN, veuillez trouver ci joint
notre offre FRQ19743 concernant le remplacement des batterias de votre onduleur
MERLIN GERIN de type ALPES 50.

D'autre part, ce type d'onduleur étant maintenant en péremption depuis plusieurs mois, la
fabrication des piéces destinées au dépannage de ces appareils a &té arrétée en décembre

2001.
En conséquence nous vous informons que certaines piégces de rechanges d'ALPES 50 ne

sont plus disponiblas.

Afin que vous puissiez anticiper cette rupture, vous trouverez également joint I'affre de
substitution FRQ 19280.

Offre FRQ19743 :

Proposition de remplacement batterie de votre ALPES 50.

2) Offre FRO 19280 :

Proposition de substitution de votre appareil par un COMET 531 — 10 KVA 35 Minutas,
vous permettant d'avoir une autgnomie minimum de 60 'd SKVA tout en augmeniant

votre puissance disponible.

Restant a votre disposition pour tout renseignement complémentaire, veuiilez agréer ngs
safutations distinguées.

Christophe CABOT

29, route de Liila / F - 59713 Secln
SA 1y capital de 136 500 900 F/RCS Cranchle B 302 636 303 - Sirat 302 A36 303 00216 - Ape 3124 - TVA - CEE SR 75307 636 301

ALy /S www. mgewps. com



ANNEXE AN

Ville de LAON

Le stationnement des
zones vertes et rouges,
sera Gratuit

du 27 juin au 6 septembre (inclus)

2003

tous les vendredis de 14h a 18h
tous les samedis de 9h al8h

Ville de LAON

Le stationnement des l
zones vertes et rouges, i
sera Gratuit }

du 27 juin au 6 septembre (inclus)

2003 |

tdus les vendredis de 14h a 18h |
tous les samedis de 9h a18h |
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