en voiture depuis la périphérie et
en transport en commun depuis
la ville, pourraient bien cadrer
pour le stationnement des auto-
cars », analyse Jean-Paul Hubert,
directeur de recherche a I'Ifsttar
(Institut francais des sciences et
technologies des transports, de
laménagement et des réseaux).
En France, comme en Allemagne,
les autocaristes militent quant a
eux pour des espaces de station-
nement au coeur des centres
urbains. Pour Jean-Baptiste Mai-
sonneuve, vice-président de la
FNTV et président des Autocars
Maisonneuve, « il faut veiller a
préserver les gares routiéres qui
existent en centre-ville ». Opinion
partagée par Yvan Lefranc-Morin
chez Flixbus. « Nos passagers ne
viennent pas prendre nos cars en
voiture », argumente-t-il.

Opportunité

Quel que soit I'emplacement
retenu, il faut ensuite réfléchir a
I'aménagement du batiment.
Gare a réservoirs organisée par
fonctions (technique, commer-
ciale, etc.) comme a Rennes ou
Berlin, complexe souterrain a
plusieurs étages comme a
Madrid, gare équipée de bornes
de recharge électrique comme a
Goteborg en Suede ou a Zhuhai
en Chine, gare-services comme
a Miinich, ou encore gare-musée
comme a La Roche-sur-Yon. « Il
existe plusieurs modeles de gare.
Le plus important est de trouver
la bonne configuration pour servir
le transport et la ville », explique
Yo Kaminagai, délégué a la
conception a la RATP.

Poitiers a par exemple choisi d'in-
tégrer la gare routiére a son pole
déchange multimodal, construit
en 2007 autour de la gare SNCF,
située a 10 minutes a pied du
centre-ville et accessible en
12 minutes de voiture depuis les
entrées nord et sud de la ville.
Invisible de lextérieur car insérée
dans un parking, cette gare, gérée
par lagglomération du Grand Poi-
tiers, n'en reste pas moins un
outil efficace, y compris depuis
larrivée des cars Macron. « Qua-
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La gare routiére
est la grande oubliée
de la loi Macron.
On est au niveau zéro
de Pinfrastructure.
L’exemple de la porte
Maillot a Paris est
symptomatique.

YVAN LEFRANC-MORIN,
Flixbus.

tre compagnies arrivent dans la
gare. Nous les incitons a y sta-
tionner. Méme si la loi est arrivée
un peu brutalement, nous avons
négocié des tarifs avec elles : 2,70 €
les 30 minutes d’arrét pour les
abonnées et 3,70 € pour les non
abonnés. Ces recettes représentent
12 % du colit annuel de fonction-
nement qui séléve a 156 000 € »,
détaille Anne Gérard, vice-pré-
sidente du Grand Poitiers.

Ces premiers retours dexpérience
sont autant de sources d'inspi-
ration pour les acteurs de la
mobilité, qu'ils soient AOT, ges-
tionnaires ou opérateurs de
transport. Optimiste, Sophie Rab-
bat, architecte urbaniste et Pdg
de l'agence AME, voit dans la
construction d’une gare routiere
« une opportunité pour améliorer,
structurer, donner du sens a un
secteur, @ un quartier ». En cela,
les 68 nouvelles gares du Grand
Paris Express seront autant de
pistes a explorer pour construire
les poles déchanges intermodaux
du futur. @

2.Un outil de la mapilité
et de l'intermodalitg

Loi Macron, ordonnance, registre.

La réglementation sur les gares routiéres

a plus évolué en moins d'un an que durant les

70 dernieres années. Christian Rey-Renaux,

responsable de 'unité transport routier de

voyageurs a l'Arafer, analyse les conséquences
de ce bouillonnement législatif.

*6PAR MARIE-NOELLE FRISON

Connexion TT : A Pheure
des poles d'échanges
multimodaux, existe-t-il
encore des gares routiéres
en France?

Christian Rey-Renaux : Les
gares routiéres ont connu leur
age d'or dans les années 1950-
1960, a Iépoque ou les autoca-

ristes transportaient a la fois des
voyageurs et de la messagerie.
Puis, avec le regne de la voiture
individuelle, les réseaux de trans-
port interurbains ont peu a peu
perdu du terrain. Dans l'ensem-
ble, les départements y consa-
crent en moyenne de3a 5 % de
la totalité de leur budget. Paral-

www.connexiontt.fr

autor e réqulation des activites'
ferroviges et routieres

Christian Rey-Renaux,
de Réunir a I'Arafer

En octobre 2015, I'Araf

a été rebaptisée Arafer.

A sa mission d’origine,

la régulation des activités
ferroviaires, s'ajoute la
régulation économique
du tunnel sous la Manche,
du transport interurbain
par autocars, et enfin,

le contrdle des concessions
autoroutiéres.

Au sein de la Direction
des transports routiers

de voyageurs et

des autoroutes,

depuis mars 2016,
Christian Rey-Renaux
dirige I'unité transport
routier de voyageurs

(4 personnes au total).
Avec son équipe, cet ancien
responsable des affaires
publiques du groupement
Réunir, instruit les
demandes des AOT qui
saisissent I'Arafer pour
demander l'interdiction
ou la limitation de certains
projets de liaisons de
moins de 100 kilométres.
Lunité assure également
la mise en place etla
gestion du registre des
gares routieres.

lélement, on a assisté a la dis-
parition progressive des gares
routiéres. Clest un sujet qui a été
quelque peu délaissé, et comme
le disent certains experts, « quand
un probleme est orphelin, il n'a
pas de solutions ».

Une étude de la FNTV datée de
2012 sur cette thématique a mon-
tré que la moitié des villes pré-
fectures en France n'avait pas de
gares routiéres. En janvier 2016,
dans le cadre d’'une premiére
enquéte, I'Arafer a dénombré
environ 400 sites (avec ou sans
batiment), dont 200 en région
parisienne et 200 en province.
Mais il ne s'agit que d'un premier
recensement. Grice au registre
des gares routiéres que nous
allons établir et publier au début
du mois de mai, sur la base des
déclarations des exploitants,
comme le prévoit l'ordonnance
du 29 janvier 2016, nous dispo-
serons d'une cartographie plus
juste de ces aménagements.

Cette ordonnance relative

aux gares routiéres,

qui compléte la loi Macron et
son volet sur la libéralisation
du transport interurbain par
autocar, a remis le sujet sur

le devant de la scéne.

Cela marque-t-il 'ouverture
d’'une nouvelle ére pour

les gestionnaires de gares ?
C.R. -R: Le demier texte sur les
gares routieres datait de 1945.
En 70 ans, 1a situation est restée
quasiment stable. Il y a eu un
certain nombre de petites évo-
lutions (comme les aménage-
ments spécifiques pour les per-
sonnes a mobilité réduite), mais
rien de spécifique sur le statut
juridique ou la définition des
gares Toutiéres.

Lordonnance du 29 janvier 2016
propose une définition juridique
qui prend en compte la diversité
de ces aménagements routiers.
Ses dispositions sappliquent aux
gares en ouvrage, souvent exploi-

tées par des groupements de
transporteurs dans le cadre de
DSP [délégation de service public,
ndlr] ou de marchés publics, par
des régies départementales ou
par des sociétés publiques locales
de transport. Elles s'appliquent
aussi a tous les aménagements
d'arrét sur voirie ou en bordure
de voirie, lesquels relévent le plus
souvent de la responsabilité des
collectivités territoriales.

Ces sites doivent étre maintenant
déclarés par leurs gestionnaires
aupres de I'Arafer, afin d'alimen-
ter le registre des gares routiéres
évoqué précédemment. Cette
sorte d'annuaire permettra de
disposer d'une base d'informa-
tions circonstanciées et fiables.
Le registre apportera un éclairage
sur un secteur, dont aujourd’hui
on ne sait rien, ou si peu. Ce sera
surtout un outil utile pour les
nouveaux entrants, puisqu'il y
aura toutes les informations dont
ont besoin les opérateurs pour
accéder a ces gares et exploiter
leurs lignes. Clest aussi un service
pour les voyageurs. Notre idée
est de donner une présentation
concréte et accessible du registre
sous forme d'une carte interac-
tive. Y seront également rensei-
gnées les conditions tarifaires et
les régles d’accés pour chaque
gare routiére, afin de garantir
plus de transparence et une éga-
lité d’acces pour lensemble des
autocaristes.

L’Arafer aura-t-elle le
pouvoir de casser certaines
situations d’abus de position
dominante que peuvent
exercer certains acteurs sur le
marché des gares routiéres ?
C. R. -R: L'ordonnance du
29 janvier dernier a donné au
régulateur des pouvoirs étendus.
Outre notre pouvoir de régle-
ment de différends entre les
AOT, les gestionnaires d'infra-
structure et les opérateurs —
comme pour le ferroviaire —

nous pouvons traiter des litiges
liés a des pratiques discrimi-
natoires ou présentant des
risques de barriére a l'entrée,
ou bien encore d'éviction au
moyen d’'une politique tarifaire
discriminatoire. De plus, nous
disposons d'un pouvoir de régu-
lation asymétrique, ce qui signi-
fie que nous pouvons imposer
des obligations particuliéres
(transparence, comptabilité
dédiée) aux exploitants de gares
routieres, s’ils exercent une
influence significative sur un
autre marché du secteur des
transports.

Cette nouvelle donne
réglementaire, impulsée par
la loi Macron, va-t-elle
pousser les collectivités
locales, et en particulier les
régions qui auront en charge
le transport interurbain

a partir du 1 janvier 2017,

a se réapproprier le sujet

des gares routiéres ?

C.R. -R: En ce qui concerne les
régions, il faut étre pragmatique,
et personne ne peut ignorer lam-
pleur de la tache qui les attend
a court terme, que ce soit avec
la renégociation de la plupart des
conventions TER avec SNCF
Mobilités, ou avec le transfert de
la compétence du transport sco-
laire. Pour autant, sur le fond, il
n'y a pas de raison que les gares
routiéres n'intéressent pas a lave-
nir les élus, car elles sont un outil
a part entiere de la mobilité et
de lintermodalité dont les
régions sont plus particuliére-
ment les chefs de file. Les gares
routiéres ne peuvent pas étre
pensées indépendamment du
transport public interurbain, et
ce mode de transport est I'une
des réponses possibles au besoin
de mobilité de nos concitoyens.
1 faut lui laisser le temps de trou-
ver sa place, dans une complé-
mentarité intelligente avec les
autres modes. @
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