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G - R, . ARTOUT le tramway est en train de révolutionner la
1 3% 3'43 :&33 ville. Sur cing agglomérations francaises et cing
tramways, ce numéro de Transports Urbains dresse
_ . cing bilans remplis de résultats plus encourageants
Raymond HUE les uns que les autres. On aurait pu prendre
Président directeur général - ['exemple de beaucoup d’autres pays, comme celui
des Transports en commun de la Grande-Bretagne avec Manchester et Sheffield, et pour le
de I'agglomération Jutur, Croydon et Nottingham. Le constat serait le méme que

; celui gui est dressé ici.
rouennaise (TCAR), 9

Vice-président de la Ainsi en Frargce, _lgs p;’us anciens de la classe, Nanrcfs et
Commission internationale Grenoble, ont réussi 4 ]fazre\prqgres:fer la part de marché des
- ) ) transports urbains et méme d faire régresser celle de la voiture

des metros 18gers 1, yicylisre. Cest I'objectif priovitaire affiché dans toutes les
de 'UITP villes qui se lancent dans [’aventure du transport en commun
en site propre.

Alinsi, dans les cing agglomérations étudiées, le paysage
urbain a été refaconné. Chacun a valorisé son centre-ville, ses
avenues urbaines, ses quartiers périphériques, le tramway
Jjouant ainsi, en quelque sorte, le role d’un catalyseur de
I’aménagement urbain.

Ainsi, bien qu’il soit difficile d’isoler 'effet tramway des
=, effets de la dynamique urbaine, le tramway, & Uinstar des
A grandes infrastructures de voirie, a parfois dopé I'immobilier
7 et le foncier Il a bouleversé les données du commerce en

modifiant leur accessibilité. '

Regrettons cependant que U'étude d’impact d’un tramway
o! 1 soit rarement éclairée par une observation préalable des
évolutions naturelles du tissu urbain et des potentialités- de
mutation antérieures a l'implantation du site propre. Mais, au-
dela de ces données observables, comment rendre compte de la
z réalité quotidienne d’une ville fonctionnant au rythme d’un
tramway ?

y, Comment appréhender toutes les mutations qui,

A subrepticement, donneront avec le temps un nouveau visage a
2 laville ?

% Partout, les themes de la cohésion sociale ont été évoqués
u par les acteurs du projet, qu’il s’agisse de désenclaver des
1 . { quartiers périphériques ou de créer un trait d’union entre deux
quartiers de la ville comme & Rouen entre les deux rives de la

Seine. '

3 Dans nos cing agglomérations, les habitants se sont -
¥ approprié les nouveaux espaces urbains créés autour du -
tramway. Ils vivent autrement la ville avec un sentiment de plus
} grande liberté a la fois dans I'espace et dans le temps. Ils
adhérent aux idées de respect de [’environnement véhiculées .
- par le tramway et développent méme des principes de
citoyenneté en déclarant leur attachement aux transports en .
CORUMUN,

Sur ces thémes, pourtant, la mesure de I'impact d’un
tramway est difficile. Les transporteurs et les urbanistes
doivent laisser la parole aux sociologues et aux psychologues.

d  Reste aussi a observer le jeu et Uinfluence des acteurs du
| changement urbain. Le décideur n’a pas qu’un réle
d’observateur, il est aussi un animateur de ce changement.

Finalement, la mesure de I'impact des tramways représente
un enjeu important. Il s’agit d’éclairer les décideurs pour que
les changements qu’ils vont imprimer & la ville et qu’ils vont .
accompagner par leurs actions quotidiennes se fassent en
toute connaissance de cause. '

On sait que le tramway va changer la ville, mais y aura-t-il
un pilote a ce changement ? :

. Beauvals




Quel avenir pour le
transport public urbain ?

Regards' d'acteurs et d’experts

Vingt cing ans de priorité
aux transports collectifs :
sous ce titre, dans son
éditorial de notre numéro
86, de janvier-mars 1995,
Jean-Marie Beauvais retra-
¢éit, en deux graphiques
reproduits ci-contre, ce
qu’avaient été, sur le
terrain, les résuitats de
cette fameuse priorité
annoncée avec une belle
constance dans les discours
politiques de tous horizons.

La part de marché du trans-
port public dans les villes
de_province s’érodait en
vingt ans de 20 a 14 %,
celle des deux-roues s’ef-
fondrait de 21 4 6 %, tandis
que la part de la voiture
s'étendait de 59280 % : 21
points gagnés par la voitu-
re, 21 points perdus par ces
modes que 1’on appelle
aujourd’hui “alternatifs”.

C’est pour sonder la réalité
de cette “alternative”, ses
chances et ses conditions
d’existence que Pierre-
. Henri Emangard et Francis

Beaucire ont demandé a

quelques acteurs et experts
- du transport public urbain
de réagir A ces figures et de
se projeter dans I’avenir
des modes collectifs et des
circulations douces.

Jacques Auxiette, maire de
La Roche-sur-Yon et prési-

dent du Groupement des

D

tendance ?
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Quels commentaires les graphiques ci-dessous
appellent-ils de votre part ?

La tendance a Pérosion des parts de marché du
transport public urhain est-elle durable ?

¢ Quelles sont les conditions a réunir pour enrayer le
declin du h-anspoﬂ public urbain, voire inverser la

Quelles sont, parmi ces conditions, celles qui ont des
chances de se réaliser, et sous quels délais ? 7

autorités responsables de
transport (GART), Roland
Ries, maire de Strasbourg
et président de la Commu-
nauté urbaine de Stras-
bourg, Jean Sivardiére,
président de la Fédération
nationale des associations
d’usagers des transports
(FNAUT) ont accepté de
répondre aux questions de
Transports Urbains,

Du c6té des experts et des
chercheurs, Yves Geffrin,
chef de la mission transport
4 la direction de la
Recherche et des affaires
scientifiques et techniques
(DRAST) au ministére de
"fiquipement et des Trans-
ports, Jean-Marie Guidez,
expert en mobilité urbaine
an Centre d’études sur les
réseaux, les transports,
1’urbanisme et les
constructions publigues
(CERTU) et Marie-Héléne
Massot, chargée de

. recherche au département

conomie et sociologie des
transports de 1'Institut de
recherche sur les transports
et leur sécurité (INRETS)
ont répondu aux mémes
guestions.

Au bout du compte, des
avis concordants souvent,
mais aussi des différences
qui révelent la complexité:

et parfois 1'urgence. des. .
décisions pollthues ﬁ

prendre...
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Quels commentaires ces graphiques
appeilent-ils de votre part

Roland RIES

Il est clair que I'inéluctable
développement de la voiture
particuliére au détriment des
autres modes de fransport
plus économes d'espace et
de qualité de vie est une
tendance lourde et préoccu-
pante. Cette tendance lourde
s’explique par la concordan-
ce entre la traditionnelle
revendication de la maison

" avec jardin et le développe-
ment permanent des infra-
structures routiéres
périurbaines.

Si la plupart des aggloméra-
tions de province ont tenté
depuis vingt ans, grace auy
versement-transport, des
politiques de développement
des transports collectifs,
elles n'ont pas pu ou pas su
enrayer cette tendance lour
de.

It faut dire que, contraire-
"ment & d'autres pays
rhénans ou du nord de I'Euro-
pe, la politique constante du
gouvernement central fran-
¢ais a toujours é&té un
soutien massif au développe-
ment de I'industrie automobi-
le et a toutes ses
conséquences, les derniers
exemples en date &tant les
différentes subventions
apportées par I'Etat 3 I'achat
de véhicules particuliers,
alors méme qu’il n’a jamais
subventionné 'achat d’un
seul véhicule de transport
public en France.

Conséquence de cette
-tendance lourde : l'irrésis-

tible périurbanisation du -

territoire frangais, avec des
conséguences en cascade
en matiére de poflution, d'ef-
fet de serre, etc.

Une mention particuliére doit
étre faite de la guestion du
vélo, dont on voit dans ces
graphiques qu'il a dégringoié

encore plus vite que le trans-

port public.

L'exemple des pays du nord
de I'Europe montre qu'il est
tout a fait possible d’enrayer

cette tendance et d’obtenir.

4

des résultats spectaculaires.
Mais il faut pour cela une
politiqgue active, constante,
et se préoccuper de l'en-
semble des territoires
urbains et périurbains.

Marie-Hélene MASSOT :

Ces graphiques montrent la
lente érosion, depuis vingt
ans, des parts du transport
public et des deux-rouss au
sein du marché des déplace-
menis locaux. La grande
gagnante du tiercé, on Ia
connait, ¢’est ia voiture parti-
culiére gqui assure désormais
80 % des déplacements
dans les agglomérations de
province et 65 % en lle-de-
France.

Cette érosion est une
tendance lourde mais nhon
homogéne sur le territoire
francais :

- le phénoméne apparailt
beaucoup plus important
dans les villes de province
gu'en lle-de-France : en vingt

ans la chute de |a part refati-
ve des déplacements assu-
rés par les transports publics
est trois fois plus forte dans
les agglomérations de provin-
ce qu'en lle-de-France
(— 30 % contre — 11 %) ; la
croissance de la part refative
de la voiture particuliére est
corrélativement plus forte en
province gu’en lle-de-France,
tandis que les deux-roues ont
cennu une chute quasi iden-
tigue en part relative
(-70%);

- le phénoméne, beaucoup
moins marqué en lle-de-Fran-
ce qu’en province, y apparait
aussi plus régulier ; I'érosion
des parts de marché du
transport public vy est en
effet répartie sur la période
alors gu’en province la moitié
de I'érosion est acquise en
début de période : — 20 % en
sept ans, entre 1969 et
1976.

Choc pétrolier, spirale infer-
nale entrainant les trans-
ports publics vers toujours

M “Conséquence de cette tendance lourde : Pirrésistible périurbanisa-
tion du territeire frangais, avec des conséquences en cascade” {photo
F. Beaucire).

“d’avoir une vision tellel

. tifique ou te;:h'ni_q’u

moins d'usagers et toujours
moins d’offre furent les moti-
vations de la politique natio-
nale des années soixante-dix
en faveur des transports
publics : fe versement-trans-
port est né, la Carte orange
parisienne a fait des émules
en province, les réseaux de
province ont prolongé leurs
lignes réguliéres en banlieue,
des métros, VAL et tramways
ont &té développés ; pour
Paris et sa région ce furent
les RER, et plus récemment
le renouveau du tramwaly.

Les principaux effets de
cette politiqgue sont dans le
graphique : la politique
d'offre et d'accés au réseau
facilité par la généralisation
des cartes a vue a transfor
mé un déclin jugé irréversible
en une lente érosion des
parts de marché des trans-
ports publics en province et
a maintenu tant bien que mal
celle des transports publics
parisiens assis sur un
réseau de métropolitain
certes vieux de cent ans
mais toujours & la hauteur
d’une desserte de qualité et
d’'une bonne couverture
spatiale en zone centrale.

Yves GEFFRIN :

Le seul fait & retenir pour la
période examinée est la
disparition de la “maobilité
douce” au profit de la “mobili-
18 polluante” ; le reste est de
second ordre... Mais avant
d'dtre reconnu, il faut dgja
étre connu et, en ce sens, le
non-dit des graphigues est
plus éloquent que le dit.

Ce qu'ils ne disent pas, c'est-

que la mobilité urbaine estun .-~
tout composite et localisé ;.
en oubliant le transit, les non= 7
résidents, les-marchandises,
la marche & pied, les moins
de quinze ans..., en oublia
fes lieux et moments ot tolt
cect se passe, on est sl

bonne solution globale
plus du miracle: gue
quelconque démarch




La tendance a I’érosion des parts de
marché du transport public urbain
est-elle durable

Roland RIES ;

La réponse a cette question
est double ;

- si I'on continue la politique
nationale et locale suivie en
général en France dans les
dix derniéres années, cette
tendance est durable ; plus
le territoire périurbain sera
&talé, plus cette tendance
sera renforcée ;

— mais cette tendance se
heurte et se heurtera de
plus en plus aux guestions
d'environnement. D'ores et
déja I'opinicn publique récla-
me avec force des mesures
de limitation d'usage de la
voiture ; les inquiétudes sur
la pollution de I'air sont de
plus en plus importantes,
sans méme parler des
conséguences concrétes
des mesures a prendre pour
lutter contre I'effet de serre.

Ainsi |la contradiction entre
le besoin individuel de-se
déplacer en voiture et la
nécessité collective de ne
pas le faire s’aggdravera
incontestablement dans les
années a venir.

Jean-Marie GUIDEZ :

Sans changement de poli-
~tique urbaine (scénario “au
fil de 'eau”), si les mémes

causes produisent les.

mémes effets (étalement
urbain, évolution des modes
de vie, goit croissant du

confort, rejet croissant des -

contraintes collectives), tout
le monde se conformera au
“modéle dominant” de
I"'homme actif moderne
dynamigue en voiture. C'est
bien ce qui est en train de
se passer : les popufations
jusque 13 “privées” de voitu-
re se rattrapent & grands
pas : fes femmes, les
jeunes, les retraités...

Seuls deux éléments
peuvent venir contrarier
cette irrésistible ascension
de . I"*homo automobilis”.
Premiérement, F'importance
croissante de la population
en situation précaire ; nul ne

souhaite ce mode de régula-

tion. Deuxiémement, la
montée en puissance, réelle
et médiatique, du critére de
“pollution urbaine” ; ceci
participe d'une réelle prise
de conscience sur ce
théme, pour le moment au
niveau des mots, bientét
peut-&étre au niveau des
actes... La journés sans
voitures de La Rochelle et la
journée “circulation alter-
née” de Paris ont fonctionné
en «&claireurs de la limita-
tion de I'emprise automobi-
le sur nos villes»... La
“révolte populaire” attendue
(souhaitée ?) par certains
n'a pas eu lieu...

tl est difficile de prévoir I'ef-
fet de la combinaison de
ces différents facteurs,
d'autant que heaucoup
dépendra de la prise en
compte politigue de ces
derniers...

Marie-Hélene MASSOT :

Si a durable nous donnons
le sens de prolongement de

tendance, et si I'objet du -
pronostic est de définir la -
configuration des™

graphiques proposés dans
dix ans, alors la réponse est
somme toute aisée : Ia
spirale infernale du déclin
des transports a certes été
rompue, mais le match
contre la voiture n'a pas é&té
pour autant gagné et ne le
sera plus

La tendance & |'érosion est
une tendance assez irréduc-

tible, Ia part relative moyen-

ne des transports publics
dans le marché total des
déptacements d’aggloméra-
tion ne peut pas se mainte-
nir, elle peut méme
beaucoup chuter dans les
plus petites d'entre elles.

Les raisons en sont
connues : la plus évidente
reléve du fait que la crois-
sance du trafic se réalise
aujourd’hui dans les zones
de prédilection de la voiture,
conséquence d’un abandon
des villes-centres pour des

zones périurbaines, aban-

. Transports Urbains N°98 (janvier - mars 1998)

“don important pour la popu-

tation et non négligeable
pour Femploi. Les moins
connues concernent le tarif
des transports publics qui
sur les dix derniéres années
a augmenté drastiqguement
alors méme que le prix du
carburant a, en francs
constants, diminué.

Ainsi prédire, dans ce
contexte d’étalement urbain
des fonctions et des rési-
dences, que le mode de
transport le plus rapide en
moyenne, le plus flexible et

de colt relatif décroissant

our Pindividu ne peut que

““gagner des parts de marché

reléve de la tautologie,

L'enjeu et 'avenir du trans-
port public ne se pose pas
par rapport 3 cette tautolo-
gie, il se pose par rapport
aux fonctions qu’il remplit le
mieux et mieux que 1a voitu-
re, et qui concernent les
déplacements internes,
vers ou entre les villes-
centres des grandes et
moyennes aggiomerations,
les déplacements de
lersonnes sans accés indi-
dduel 3 |a voiture.

Sur son espace de prédilec-
tion, celui de |la desserte de
la ville «dense en habitants

N
V]

et en activités, riche en
patrimoine, celle que ['his-
toire nous a transmise et
qui constitue le milieu de vie
du transport public» (F.
Beaucire, 1996) (1), I'éro-
sion des parts de marché
n'est pas aussi fatale et
suggére que le regard de la
statistique se pose en des
termes moins giobaux,
notamment par type de
marché, et gue celui de
["analyste se penche sur la
mise en complémentarité
individuelle des modes
(voiture conducteur, voiture

passager, transport public,:
voir tableau 1) dans le. .. ./

temps selon les activités
réalisées, les espaces
fréquentés et 'offre de
transport.

Ainsi, sur un mois, plus d'un
Francilien sur deux utilise
tantét la voiture, tantdt le
transport public : le trans-
port public est massivement
sollicité pour les déplace-
ments vers et dans Paris, la
voiture pour sortir de Paris,
pour se déplacer en couron-
ne de I'agglomération et le

soir y compris dans Paris.... .. i

{1) Beaucire {F}, Les transports pu-
blics et 1a ville, éd. Milan, coll. Les
Essentiels, 63 p., octobre 1996,

Tableau 1. Parts modales, en voyageurs-kilométres, selon le type de
marché, Elles ont été établies a partir de I'ensemble des déplace-
ments de plus de 3 km réalisés en TC et en VP un jour de semaine
{source : enquéte INSEE Transports et té!ecommumcatmns 1994,

expfmtat:on INRETS-DEST).
Taille de la ZPIU Transport Voiture, Voiture,
public © | conducteur | passager
‘De 50 000 & 300 000
habitants -
~inteme ville centre 14 69 S Y
.zille centre-banlieue 11 70 19 -
g mble a .69 T2
Plus de 300 000 ‘
-hahitants Do
— interne vilte centre 26 58 16
- ville centre-banlieue 16 65 19
- ensemble 14 77 : 9
ZPIU Paris
—interne ville centre 59 37 4
~ville centre-banlieue 53 38 g
—ensemble 33 53 14
5




Quelles sont les conditions a réunir pour
enrayer le déclin du transport public
: urbain, voire inverser la tendance

| Jacques AUXIETTE,
Président du GART

Pour que ca change

La montée en puissance de I'automobile
depuis les années soixante est le résultar de
choix de société malheureux. Avantagé et
gratifié, U'usage de la voiture a é1é rendu
incontournable. Le déclin du vélo et de lu
marche a pied est donc logique. La stagna-
tion des transports publics, en parts de
marché, également. En valeur absolue, les
transports collectifs ont gagné prés de 10 %
de clientéle entre 1986 et 1995. La baisse de
la fréquentation de ces deux dernidres
années (~ 1,9 %o en 96 et —2,1% en 95) n’est
donc pas une fatalité,

. En vingt ans, nous sommes passés de I'idée
absurde selon laguelle la ville devait
s’adapter & la voiture & une tardive prise de
conscience des dangers du tout-automobile.

- Petit & petit, les villes ont atteint un état de
saturation. La qualité de Dair et de la vie
urbaine s’en est ressentie du méme coup.
Mais pour stopper la spirale de la baisse, il
faut que des volontés politiques se manifes-
tent fermement pour donner priorité aux
transports collectifs. Elles n’ont été que trop
rares. Dans les années quatre-vingts, des

- politiques irresponsables ont souvent
conduit & des choix aberrants : multiplica-
tion des parcs de stationnement en centre-

o ville, défaur d’investissement dans des

:transports publics que I'on a laissé végé-

- ter.,,

. Nombreux sont ceux qui désormais
“travaillent pour que la tendance s’inverse,

" nous faisant penser avec certitude que les
.. transports publics vont & nouveau gagner
- du terrain. Les 90 projets de transports en
commun en site propre (TCSP) que nous
avons répertoriés en sont plus que tout la
preuve. La rudesse des moyennes cache mal
de criantes différences entre les réseanx qui
ont agi et qui ont vu leur fréguentation se
redresser, et les agglomérations qui ont lais-

'S¢ faire et dont la fréquentation a plongé.”

arce qu'investir pour relancer la fréquen-
ition, ¢a marche ! L'amélioration de la
‘qualité du service est le premier passage
bligé ; sites propres synonymes de rapidité

gi;bi__lité, véhicules accessibles et confor-
ables, dessertes de soirée, densification des

‘dquences, information, etc. A Strasbourg

Roten, la fréquentation a progressé de
%o dans les deux ans qui ont suivi le
du tramway. En région parisien-

ne, le site propre pour autobus du Trans Val-
de-Marne a enregistré une hausse de 50 %
deés la premiére année, et le tramway Trans
Val-de-Seine dépasse déje largement les
Jfréquentations prévues pour I’an 2000.

Le second facteur de relance des transports
publics concerne la maitrise des déplace-
ments en ville, c’est-a-dire, en centre-ville,
la restriction de la circulation et du station-
nement. Sur ce dernier point, les Plans de
déplacements urbains sont des outtls incon-
tournables. Incontestablement, [’année
1998 sera dans le domaine des déplace-
ments celle des PDU.

Cependant, la oii ces efforts ont été réalisés,
le tableau n’est pas toujours idyllique. Des
phénomenes externes aux transports publics
viennent perturber la reconquéte de la
clientéle. Face au regain de violence et &
Uinsécurité, nous disposons dorénavant de
moyens : les contrats locaux de sécurizé,
une prévention et une concertation renfor-
cées des éguipements de sécurité. Mais le
probléme est plus vaste et on ne voit pas
comment les transports publics pourraient
se transformer en ilot pacifique si la ques-
tion n’est pas réglée dans I’ensemble de la
société. Des réponses existent également
aux problémes économiques et sociaux : de
nombreuses agglomérations ont mis en
place des tarifications adaptées pour les
personnes démunies. Quant au prochain
défi que nous devons relever, il se joue sur le
terrain du périurbain. Des réponses se trou-
vent du c6té du transport & la demande ou
des tramways régionaux et d’intercon-

nexion dont certaines agglomérations envi-.

sagent déji la mise en place. Li encore, il
faudra faire preuve d’imagination et d’in-
novation, tant technique qu’institutionnelle
ou financiére. ' .

* ok

Bref, les solutions sont connues et les délais
de mise en ceuvre seront ceux que les
responsables, maires ef gouvernements,
voudront bien se donner. Une premiére
moisson devrait pouvoir étre récoltée dés
2000-2001, avec 'achévement de toute une
série de projets de TCSP et les effets de la
nouvelle génération des PDU.

_des modes alternatifs .a la -

le développement de I'em- -

Y
Vo

0>
Roland RIES :

Pour enrayer, voire inverser |
i
i

Yoy

la tendance, il N’y a pas une
seule mesure. Il faut une
vraie politique globale de
déplacements et d'aména-
gements urbains. Seule une
poiitique globale visant i'en-
semble des déplacements
et 'ensemble de I'aménage-
ment d'un territoire qui
englobe les espaces périur- ;
bains peut permettre d'in- |
verser la tendance.

Ce gue nous vivons & Stras-
bourg actuellement montre
que la politigue menée au
niveau de la Communauté
urbaine de Strasbourg
commence & porter ses
fruits. Mais il faut ailer plus
loin, il faut inclure dans
notre action les espaces
périurbains :

—~ en y remettant en cause
tes infrastructures routiéres
qui sont prévues,

- eh investissant en
systémes de transport ferro-
viaire tram-train,

— en mettant en ptace une
politique d'aménagement
plus cohérente.

Dans les agglomérations
elles-mémes, il faut s’inter-
roger sur tout ce qui peut
permettre le développement

voiture et ne pas s'intéres-
ser qu'aux seuls transports
urbains. Favoriser les dépla
cements a pied ou a vélo.est
tout aussi important:que:de
donner une réelle priorité
aux transports publics sur
les voitures individuelles,

Les habitants de nos villes -
sont préts & |'accepter,’.
encore fautdl que les déci- "
deurs s'y résolvent. L

It faut enfin que le gouverne-
ment frangais admette que

ploi ne passe pas inévitable-
ment par le développement
de la voiture. Les débats en :
cours pour subventionner :
des primes & la casse et '
soutenir ainsi I'industrie /
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automoblle montrent qu'on
en est encore loin. Certes la
cause est nobie — Hmiter la
pollution -, en revanche le
moyen est parfaitement
contradictoire.

Jean SIVARDIERE :

Pour enrayer le déclin du
transport urhain qui méne la
ville européenne a sa perte,
les mesurettes ne suffisent
plus ; il faut prendre d'ur-
gence unhe série de déci-
sions convergentes :

— le transport collectif en
site propre, seul susceptible
d'attirer 1"automobiliste,
doit bénéficier d'une aide
massive de I'Etat. L’aug-
mentation de 10 % annon-
cée pour 1988 ne doit pas
faire illusion : en valeur
absolue, la progression est
dérisoire. L'Etat doit interve-
nir dans le cadre d'une loi
de programmation et déga-
ger des ressources
pérennes, par exemple en
affectant une part fixe de la
TIPP au transport urbain ;

~ I'aide de I’Etat doit favori-
ser les techniques fiables et
efficaces (autobus et trolley-
bus en site propre, tramway)
et décourager aussi bien les
investissements surdimen-
sionnés (métro dans les
petites villes) que les
“modes innovants” (tram-
way sur pneus, voiture élec-
trique en libre service) qui
fascinent bien des élus,
mais dont I'intérét reste 3
démontrer ;

- les exploitants doivent se
préoccuper davantage de
I'usager ; le simple bon
sens est parfois plus utile
que la fuite en avant dans la
technique : un usager du
métro parisien doit pouvair,

B “Amétiorer [’attracti\gifé des points d’arrét” (phote CdV La Rochelfe).

RN

de tout point d'un quai, lire
les panneaux indiquant
sorties et correspondances
situées aux extrémités... ;

- le surinvestissement
routier urbain doit cesser : il
favorise I'étalement urbain
et prive le transport public &
la fois de crédits d’investis-
sement et de clients ;

- le prix du stationnement
central doit décourager I'uti-
lisation de I'automobile pour
fes déplacements pendu-
laires ;

- enfin, dans chaque bassin
de vie, il faut mettre en
place une autorité intercom-
munale ayant la maitrise
simultanée de I'urbanisa-
tion, de la voirie, du station-
nement central et
périphérique et des trans-
ports collectifs.

Yves GEFFRIN -

Si on veut des transports
publics, il faut prouver leur
utilité et pour cela éviter tout
surinvestissement qui
discrédite un couloir pour
autobus... sans autobus ou
avec des autobus vides ; les
transports publics n’ont pas

une legitimité a priori supé-

rieure a celle des autres
modes pour s’approprier
I'espace public. lls doivent
en apporter la preuve &
chague fois.

Si I'on veut des clients dans
ces fransports, il faut les
satisfaire et donc :

— faire des trottoirs propres
et agréables
pied prendre les transports
publics et les crottes de
chien sont le principal
obstacle 3 ia marche a
pied ;
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. on vient & -

— améliorer I"attractivité des
points d'arrét ; il est évident
gu’il est plus “rentable”
d'augmenter celle-ci de
10 % que d'accroitre 'offre
de 10 %... sans parler su
saut technologique que
représentent les rabatte-
ments a vélo ! ;

— donner aux clients ce
qu’ils demandent : sécurité,
ponctualité, confort, prix...
et arréter la course dispen-
dieuse 2 la vitesse ;

~ &tre cohérent et persévé-
rant, c'est-a-dire prendre en
compte I'ensemble des
éléments évoqués ci-dessus
et ce dans la durée longue ;
ceci passe par une mutation
radicale (mais déja
commencée) des autorités
responsables de transport.
Il n’y a pas place & ce niveau
de synthése pour un
“lobby”, qu’il soit VP, TC ou
deux-roues,

En un mot, il faut inverser
les-modes de penser de de
faire :-passer d'une hiérar-
chisation descendante des
réseaux & une hiérarchisa-
tion montante.

Jean-Marie Gl‘ll.!lEZ:

A long terme, tant gu’on
r’inflechira pas significative-
ment notre politique d'urba-
nisme en fonction de
critéres un peu pius favo-
rables aux modes de dépla-
cement alternatifs, tant que
I'on ne mettra pas en avant
quelques valeurs fortes de
solidarité .urbaine et de
respect de |'environnement,
il n'y a guére de raison pour
que la tendance s’inverse.

Pour Ie volet transport de la
politigue d’urbanisme (et de
I'intercommunalité qui va
avec), je ne vois rien venir !

Pour la solidarité urbaine,
nous sommes dans une
passe difficile ; mais avec
une volonté politique forte
et soutenue dans le temps,

des progrés seraient

possibles.,

Pour le respect de I'environ-
nement, les choses,
d’aprés les enquétes, vont
plus vite ; mais si, par
malheur, les voitures
deviennent petites et non
polluantes, les transports
collectifs vont souffrir...

Marie-Hélene MASSOT :

Pour les acteurs de la planifi-
cation urbaine, leur respon-
sabilité vis-awvis du mode de
transport le plus efficace
socialement consiste &
maintenir le réle, essentiel,
des villescentres dans les
programmes d’activités des
citadins et notamment dans
ceux des résidents des
banlieues. La dynamique
des transports publics tient
par |'attractivité forte des
activités présentes en ville
centre et par leur capacité 3
les renforcer. Le transport
public ne peut se passer de
ce marché, notamment pour
soutenir & moyen terme une
politique de redéploiement
qualitatif, voire quantitatif,
en rocade.

Pour les acteurs de la poli-
tiqgue de transport dans les
agglomératrions, leur
responsabilité consiste 3
définir, organiser, mettre en
euvre une cohérence en
termes de complémentarités
modales, en tenant compte
que les individus sont trés
sensibles dans leurs choix
modaux & la qualité de
I'offre, aux prix relatifs des
services, a leur commodité
et accessibilité, & leur régu-
larité, a leur confort et au
sentiment de sécurité, & leur
performance relative en
temps. Cette mise en cohé-
rence sous-tend la définition
d'une politique c¢laire en
faveur du mode réputé le
plus performant selon |'es-
pace et le temps et contrai-
gnante sur le mode le moins
performant, une organisa-
tion et une tarification des
pbles d'échange VP-TC, TC-
TC qui ressemble & autre
chose qu'un alibi politique,
et une augmentation de la
qualité des dessertes entre
les pdles urbains secon-
daires qui émergent. L'his-
toire récente, construite sur
une politique tous azimuths
visant & ne léser aucun des
deux modes et des secteurs
industriels qui les soutien-
nent et conduisant 3 une
absence de responsabilité
cormportementale individuel-
le, montre aujourd’hui ses
limites... La voiture organise
son asphyxie et celle des
citadins, et le transport
public voit ses perspectives
d’investissement obérées
par des coilts d'exploitation
trés élevés.




Quelles sont , parmi ces conditions,
celles qui ont des chances de se réaliser,
et sous quels délais

Roland RIES ;

La prise de conscience des
autorités locales et la volon-
té de s'organiser ensemble
pour améliorer les déplace-
ments périurbains en trans-
ports collectifs avance vite
et c'est slrement un des
dossiers sur lesquels les
choses se transformeront
le plus vite dans les années
a venir. Les actions autour
de la qualité de I'air permet-
tront également d’engager
des politiques plus auda-
cieuses dans les espaces
centraux.

En revanche, les points les
plus délicats me semblent
&tre la maitrise de I'aména-
gement périurbain, dont nous
sommes encore trés loin, et
la politique de I’Etat en
matiére de déplacements,
gui ne donne pas de véritable
signe de changement a cour-
te échéance.

Jean SIVARDIERE :

Une telle “révolution” peut-
elle se produire dans un
proche avenir ? II est permis
de ne pas etre trop pessimis-
te:

- l'opinion a évolué : une
remise en cause du rdle de
|'automobile est aujourd’hui
admise (mais les élus sont,
pour la plupart, trés en retard
sur I"opinion) ;

— ta loi Lepage a rendu obliga-
toires les plans de déplace-
ments urbains {mais
seulement dans les agglomé-

rations de plus de 100 000~

habitants) ;

- le colt des grandes infra-
structures routiéres urbaines
est devenu prohibitif ; le
projet pharaonique Muse des
Hauts-de-Seine a di étre
abandonné ;

- le traintramway compléte
aujourd’hui la gamme du
transport collectif et peut

jouer un rdle décisif pour la
desserte périurbaine ;

- enfin les succés obtenus
en Suisse, en Allemagne et
dans les quelques villes fran-
¢aises ol une politique cohé-
rente a &t& mise en ceuvre
(Nantes, Besangon, etc.)
démontrent que la maitrise
de I'automobile et le renou-
veau du transport public ne
sont pas des utopies.

Marie-Hélene MASSOT :

Aucune n'est insurmontable
en soi, y compris a court
terme, mais la conjonction
des actions dans un cadre
cohérent est souvent ce qui
est le plus indispensable et
le plus difficile & réaliser.
Peut-étre peut-on attendre
des plans de déplacements
urbains gu’ils facilitent cette
cohérence et préparent ainsi
le terrain & des changements
d’habitudes chez les cita-
dins.

Cependant, et ce quel gue
soit le contexte local, il

Jean-Marie GUIDEZ

semble qu'augmenter en
cing ans le trafic en ville
centre de quelgques points
par des mesures de tarifica-
tion différenciées de 'usage
de [a voiture et de gualité de
service pour le transport
public, voire de réduction de
ses colts, ne soit pas un
objectif irréaliste irréaliste et
intenable.

Yves GEFFRIN :

Une réponse globale moyen-
ne contiendrait plus d'er-
reurs que de réalités. S'il
fallait en risquer une, je
dirais gque les transports
publics réussiront 1a od ils
sauront étre un élément de |a
synthése des aspirations
micro-locales et des surdé-
terminations globales
(économique, environnemen-
tale, sociétale).

Je suis convaincu que de

nombreux élus ont mainte-
nant compris I'importance
des pieds pour la mobilité (et
la qualité de l'immobilité)
quotidienne de leurs élec-

teyrs et 'importance
desroues pour la moebilité
résidentielle (et quotidienne)
de leurs déserteurs (et
consommateurs non
payants).

Pour les autres élus, je ne
doute pas gue Ia mondialisa-
tion de I’économie et la rare-
té de leurs finances
publiques, comme on dit, ne
se chargeni de quelques
rappels un peu brutaux sur le
théme : le client — et le
payeur d'impdts - sont
rois..., qu'il s’agisse des
entreprises {de plus de neuf
salariés) ou des individus,

Je pense que la notion d’inté-
rét général a la frangaise
tombant d’en haut et s'impo-
sant “de droit” 3 tous a vécu.
Et en permettant I'instaura-
tion d’un débat démocratique
et la prise en compte des
aspirations individuelles,
c'est sans doute le facteur
fondamental d’amélioration
de la gualité de la vie en
\ni} . et par conséquent
d"éspoir pour les transports
publics.

Un défi pour aujourd’hui : les multlplexes

Pleurer sur les erreurs d’hier n’est guére
constructif. Voyons un enjeu d’actualité : les
mulfiplexes.

Un multiplexe, ¢’est un complexe cinématogra-
Phigue de plus de dix salles, d’une capacité
totale d’au moins 1500 fauteuils, offrant aux

spectateurs un excellent confort et des services.

annexes (restaurants, loisirs) ef surtout des
parcs de stationnement. Fin 1996 on comptait
en France, vmgt deux multiplexes.

Dans les cing ans & venir, il y aura au moins un

multiplexe dans la plupart des cinguante-sept

agglomérations de plus d’un million d’habi-

tants. Les neuf multiplexes de “périphérie” ont
un parc de stationnement gratuit. Ces multi-

plexes se fixent comme Object‘!f — souvent réali- .
sé — le million d’entrées annuelles. 90 % des_-

) clients werment €n vozmre o

Que dire des multiplexes construits sans
avcune desserte Iourde en transporrs collec-

tifs 7

A I’¢re des plans de déplacements’?irbains, on
délivre actuellement des autorisations pour
des eqmpements qui vont engendrer, chaque
année, un million de déplacements (longs) en
voiture ! De plus on enléve, bien évidemment,

- des clients, de 'animation, bref de la vie, aux
" centres-villes (— 50 % 4 Metz, par axemple,

pour les cinémas de centre-ville depuis I'ins-
tallation d ’un multzplexe en perzpherze )

' Aujourd’hm tout le monde verse des “larmes
“de- crocodile” sur’ la prolifération d’hyper-

marchés en périphérie. Nous faisons la méme .

-erreur en ce-moment ! Quelle ville voulons-. -
“nous 7 Voulons nous vmzment mverser la
: _-'_tendance 7 - =
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Ala recherche
de I'“‘effet
tramway”

par Jean-Marie BEAUVAIS,
Consuitant

Des 1970 notre revue — sous le titre, alors,
de Forum des Transports Publics ~
prenait position sans réserve en faveur du
tramway tandis que quelques-uns des
animateurs de la revue, promoteurs pion-

niers des transports collectifs en site

propre, s’engageaient dans 1’ action, sur le
terrain, qui devait mener  la réapparition

E. Gharlier

du tramway & Grenoble et 4 Nantes,
Aujourd’hu, si les avantages du tramway
s’imposent avec la faciiité des évidences
dans toutes les villes ob il roule de
nouveau, le bilan de ses effets urbains, au-
dela de son impact direct sur le trafic des
réseaux ' de transport public, est encore
fragmentaire et manque de cohérence.

C’est pour tenter d’établir ce bilan — une
premidre esquissse devrait-on dire plutdt

Qu'est-ce que I'«effet tramway» ?

Il est évidemment difficile de savoir ce
qui se serait passé en I’absence du tram-
way, mais il est possible de suivre des
inflexions par rapport aux évolutions
générales en cours et de mettre en éviden-
ce trois effets :

—un effet sur ’emploi, tant au stade de la
construction de l'infrastructure et du
matériel qu’au stade de I’exploitation ;

—un effet lié & 1’amélioration territoriale
permise par le tramway ;

—et un effet de valorisation d’opportuni-
tés par les acteurs locaux.

Méme en se limitant aux effets sur la
mobilité et sur le réaménagement de Ies-
pace public urbain, on reléve des change-
ments tout 4 fait remarquables.

Le tramway transporteur

En matiére de mobilité, le tramway a
conduit & une augmentation de la fréquen-
tation des transports collectifs au niveau
du réseau de transport dans son ensemble,
voire & une réduction de la part de marché
de la voiture particuligre, tout au moins en
ce qui concemne les déplacements centre-
périphérie.
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Tous les indices convergent

— & Strasbourg, le nombre de personnes
montant cu descendant a augmenté de
42 9% entre 1990 et 1996, alors que le
nombre de passages de véhicules n’a
augmenté que de 23 % ;

C. Vuiarnt

— que ce premier dossier de la nouvelle
formule de Transports Urbains a réunt les
contributions des exploitants de réseaux
et des agences d’urbanisme autour de la
reconnaissance et de la mesure des effets
urbains du tramway dans toutes les villes
dont les autorités organisatrices, de 1983
4 1994, P’ont réinstallé dans ’espace
public : Nantes et Grenoble, les pion-
niéres, puis Rouen et Strasbourg, ainsi
que le département de Seine-Saint-Denis.

—a Rouen, le nombre de voyages sur le
résean a augmenté de 32 % entre 1994
et 1996 ;

— & Grenoble, la part de marché des trans-
ports collectifs est passée de 18 420 %
entre 1985 et 1992 ;

— & Nantes, qui posseéde le réseau de tram-
way le plus long de France avec 26 km,
la part de marché de I’automobile a
reculé de deux points entre 1990 et
1997, passant de 59 4 57 %.

Le tramway urhaniste

En matiére d'urbanisme, le tramway a

notamment servi d’outil pour revitaliser

le centre-ville, créer des poles de centrali-

t€ dans les banlieues et unifier ’agglomé-

ration, donnant ainsi un contenu visible
le rail — & I'intercommunalité. -

Ne prenons qu’un seul exemple, dans un -

contexte urbain difficile : I'axe de la ligne .
de tramway Saint-Denis — Bobigny. La~
continuité transversale a été recherchée -
pour atténuer 'effet de coupure dans le:
tissu urbain que constituait auparavant la
route nationale, en encastrant la voie et e




rendant plus sirs les échanges entre les
deux c6tés de la voie. La continuité
longitudinale a aussi été recherchée pour
rompre I’isolement de certains quartiers
par rapport aux cenires-villes, grice 2
. des plantations d’arbres et 2 I’élargisse-
ment des trottoirs pour faciliter les
- cheminements piétons. Les parcelles
délaissées ont été rachetées dans le souci
*  d’obtenir un front biti continu, afin de
. répondre au souci d’animation du boule-
vard et d’augmenter le nombre d’habi-
tants pouvant bénéficier de la desserte

offerte par le tramway.

Demain, d’autres villes, d’autres lignes ?

Lors du dernier congrés du GART i
Dijon, en novembre 1997, le ministre des
Transports, Jean-Claude Gayssot, ne
rappelait-il pas qu’«en Allemagne, 70 %
des agglomérations de plus de 150 000
habitants y disposent d'un réseau de
tramway contre 20 % en France» ?

‘Quelques villes ont sauvegardé, ne fit-ce

qu’une ligne, puis modernisé leur tram-

way : Saint-Etienne, Lille et Marseille.
i Plusieurs ont pris la décision de mettre en
service un tramway d’ici & 2002, comme
Lyon, Bordeaux, Montpellier, Valen-
ciennes et Orléans. Une douzaine d’ autres
ontun projet & I"étude — tramway (Toulon,
Marseille, Mulhouse, etc.) ou systéme
routier guidé — et sont sur le point de se
décider. '

Mais qu’en est-il des agglomérations de

Tours, Cannes, Lens, Dijon, Le Havre,

Angers, Béthune, Brest, Reims, Douai,

Metz... pour se limiter, dans un

premier temps, i celles de plus de
- 200 000 habitants 7

*_ Toutes les villes de France ne souhai-

ration nationale des associations d’usa-
gers des transports (FNAUT) (1).

Et aussi sortir de la ville pour
desservir le périurhain

En 1990, les communes du périurbain,
¢’est-a-dire les communes situées au-dela
du béti continu des agglomérations mais
dont les habitants sont pourtant des cita-
dins, représentaient déja 16 % de la popu-
lation francaise. La population de ces
communes augmente de fagon trés soute-
nue : + 40 % entre 1975 et 1990, contre
+ & % pour la France dans son ensemble.
De ce périurbain, ol le multi-équipement

(1) Cf. Propositions de la FNAUT, in Transports
Urbains n°97 (oct.-déc. 1997), pp. 43 et 44.

Carte des tramways en service ou en projet en France
au 17 avril 1998.

.-M. Beauvais

J

des ménages en voitures est souvent une
obligation, les migrants-alternants vien-
nent en voiture au ceeur des villes.

Ie tramway d’interconnexion, qui passe
des voies ferrées classiques aux infra-
structures des tramways urbains, permet
d’offrir aux habitants du périurbain une
liaison directe, ¢’est-a-dire sans rupture
de charge, et rapide, c’est-a-dire ignorant
les encombrements routiers, de leur lieu
de résidence jusqu’au centre-ville, voire
jusqu’a la partie diamétralement opposée
de I’agglomération.

Ce type de service fonctionne déja : a
Karlsruhe, & Manchester, entre Sarre-
bruck et Sarreguemines. Le coit d’inves-
tissemnent, qui couvre le matériel roulant,
I’adaptation des voies et la création des
stations, devrait &tre compris entre vingt
et trente millions de francs par kilométre
selon une récente &tude de Systra.

Encore faut-il, bien siir, qu’une popu-
lation suffisamment nombreuse rési-
de & proximité de ces lignes disposées

tent-elles pas recoudre leur tissu
“urbain et endiguer la marée automo- .
', bile, avec tous les avantages que cela
“représente au niveau économigque,
social et environnemental, ¢’est-i-
dire dans la perspective du d&velop-
- pement durable ?

Peut-&tre ne savent-elles pas que si

les opinions étaient, il faut le recon-

: naitre, plutdt partagées & I époque des

A pionniers, le tramway est aujourd’hui

: plébiscité par les citadins. D’ ailleurs,
14 oiy il existe, les élus sont réélus et
les lignes prolongées.

De plus, des subventions peuvent &tre
obtenues auprés de la direction des
Transports terrestres... subventions
qui pourraient &tre modulées en fonc-
tion de I’objectif de réduction de Ia
part modale de I’automobile dans les -
plans de déplacements urbains

Roen Seine-StD.

° (Sanaguemhés)

Val-de-Seine
o]

N:r_!tes Onéans

Lyon .
C0Q

.
A= [ ]
& Bordeaux S Eusﬂm Grenoble

Montpellier
: Q__ Marseille

& framway en service
© tramway en construction ou en projet

en étoile autour les villes. Certes,
I'urbanisation des trente derniéres
années s’est plutdt faite en tache
d’huile qu’en doigts de gant et a pen
prédisposé a la naissance des rubans
‘d’urbanisation le long des lignes de
chemin de fer, contrairement au début
du vingtigme siécle. Mais lorsque le
nombre de branches est élevé, la -
configuration de 1'espace urbanisé est
bien plus favorable. Sait-on que les .
"agglomérations de Douai, Tours,
Metz, Orléans, Bordeaux, Limoges et -
Mulhouse sont au centre d’une étoile: .-
ferroviaire d’au moins sept
branches ?

Et, pour le futur, les schémas direc-
teurs et les plans d’occupation des
sols pourraient orienter 1’implanta-
tion des logements et des activités
autour des lignes. Ainsi le tramway
deviendrait-il un outil d’aménage-
ment du territoire 4 I’échelle de I’aire
urbaine. :

{PDU), ainsi que le propose.1a Fédé-
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resultats d’une évaluation

a posteriori
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Le tramway et la politique transports
et déplacements dans I'agglomération

A la fin de la décennie soixante-dix, I’ Agglo-
mération nantaise a élaboré une nouvelle stra-
tégie d’organisation des transports et
déplacements sur son territoire. Elle s’inseri-
vait en rupture avec celle qui était en vigueur
Jusqu’alors, qui privilégiait la prédominance
de la voiture particulidre et ses corollaires,
dont la poursuite de la réalisation d’une série
de pénétrantes autoroutidres au travers de la
cité et de son centre historigue.

L'Agglomération nantaise a été précurseur
quant 3 son anticipation sur les problémes de

Transports Urbains N°98 (janvier - mars 1998)

congestion urbaine et de pollution gue tout le
monde (ou presque...) s’accorde & reconnaitre
maintenant, Les ¢lus de cette époque, et qui
continuent d’innover encore aujourd’hui dans
ce domaine, s’étaient lancés dans un pari trés
risqué : assurer 3 terme de meilleures condi-
tions de déplacements dans une agglomération
en plein développement urbain, sur la base de
deux outils complémentaires i réaliser en tota-
lit€ : un périphérique routier et un réseau de
transports collectifs en site propre de type
tramway.

Les principales composantes de ce systéme
sont anjourd’hui en place, d’autres vont bien-
tt 8’y ajouter, dans la poursuite de la réalisa-
tion du Plan de déplacements approuvé par le
District de I’agglomération nantaise en 1991.

Le périphérique routier — 42 km, dont la
construction a duré une quinzaine d’années —
est en service en iotalité depuis la fin de 1994,
Deux lignes de tramway sont en service : la
ligne n® 1 (est-ouest) Bellevue — Halucheére
ouverte en 1985, prolongée jusqu’a la Beaujoi-
re en 1989 (12,6 km, 24 stations), et la ligne
n° 2 (sud-nord) Trocardigre — Grand-Val, mise
en service par tranches successives de 1992 a
1994 (14,4 km, 30 stations).

AR RN Y

réseau {phato M.-S,: Nocque

Gérard LEFEVRE,
chargé d’études,
Agence d’études

urbaines de
lagglomération
nantaise
(AURAN)

L'agglomération nantai-
se a été la premiére d
décider la construction
d’un tramway et, paral-
lélement, d’une rocade
routiére destinée a
réduire le trafic de tran-
sit. Inauguré en 1985, il
a permis de redynamiser
des quartiers en perte de
vitesse et de lancer 136
opérations lourdes
d’aménagement qutour
des deux lignes. La
construction neuve y
concerne environ mille
logements par an ainsi
que le quart des bureaux
créés depuis 1985.
Aujourd’hui, avec

65 000 voyages par jour
scolaire pour la ligne 1 et
95 000 pour la ligne 2, le
tramway totalise
annuellement 42 % des
voyages réalisés sur le
réseau. Grdce a six parcs
relais et six autres “de
Jait”, les pratiques
multimodales se sont
intensifiées. Le succés
du tramway est tel que

+ les élus ont décidé de
lancer une troisiéme
ligne pour 2005 et d’in-

terconnecter le réseqau -
avec [’étoile ferroviaire

SNC

M Fig. 1. Cours des 50-Otagos,
animation aetour de la Hgno: de
tramway la plus: chargé
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H Fig. 2 et 3. Un District en
urbanisation rapide :

En 1975, 460 000 habitants,
167 000 logements, 9 000 ha
urbanisés, 2,7 habitants par
fogement, 200 m? urbanisés
par habitant,

En 1995, 530 000 hahitants,
234 000 logements, 15 000 ha
urbanisés, 2,3 habitants par
logement, 300 m? urbanisés
par habitant.

{source : District-AURAN).

B Fig. 4. Evolution du résean
de transport urbain entre 1975
et 1995 {document District-
AURAN).

Au-deld de ces éléments phares, ce que 'on
peut mesurer aujourd’hut, ¢’est I'impact d’une
politique de transports et déplacements impul-
sée an nivean intercommunal et relayée an
niveau communal, comme unificateur des
politiques urbaines.

Au nivean de l'intercommunalité, par
exemple, c’est & partir de deux syndicats &
vocation unique créés respectivement en 1972
pour la voirie (SIVRAN) et en 1975 pour les
transports publics (SITPAN), premiers
porteurs des projets du périphérique et du
tramway, ainsi qu’a partir des travaux de
1’agence d’urbanisme créée en 1978
(AURAN) que naitra en 1982 le SIMAN. Ce
sera la premiére structure intercommunale 2
vocations multiples, remplacée aujourd hui

par le District qui compte une guinzaine de
compétences.

L’évaluation du réseau de tramway a été
lancée en 1993 par le District et la Direction
des transports terrestres du ministére de
I'Equipement et des Transports, comme action
expérimentale d’une méthode pour 1’évalua-
tion des effets des infrastructures de transports
collectifs en site propre. Elle a fait ressortir
plus globalement I"assentiment des habitants,
usagers, décideurs, etc. sur les effets béné-
fiques de la politigue poursuivie dans I’agglo-
mération nantaise en matidre de transports et
déplacements : décongestion de la circulation,
meilleure accessibilité au centre, reconquéte
d’espaces pour les modes de déplacements
non polluants (tramway, deux-roues, piétons).

~—— Réseau bus 1975

DISTRICT - AURAN
it AURAN 999 4000

Réseau 1995;

—— lignes de tramway 1et2

— lignes de bus

LEVOLUTION DU RESEAU DE
TRANSPORST URBAINS
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1. Les effets du tramway sur 'urbanisme

Dans le cadre de I'évaluation tramway, les
effets de celui-ci sur I'urbanisme de I’agglo-
mération ont été appréhendés au travers d’une
démarche qui tient compte du fait qu’un projet
de TCSP s’mscrit lui-méme dans un ensemble
de mesures d’accompagnement : son évalua-
tion n’existe pas dans I”absolu, mais s’ effectue
au contraire dans un processus dynamique ol
plusieurs acteurs publics et privés engendrent
des actions complémentaires entrafnant ou
renforgant certains impacts, Deux thémes
principaux ont ét€ abordés : le réaménagement
urbain et les effets socio-économiques.

Le tramway, un outil
de réaménagement urhain

Un premier observatoire mis en place entre
1984 et 1986 avait permis d’obtenir des
données sur les “effets” de la ligne 1 du tram-
way. Ainsi, il apparaissait que le passage'de la
premiére ligne de tramway avalt sans doute
contribué 3 redynamiser des quartiers en
perte de vitesse (diminution de la vacance
dans le parc HLM, augmentation du nombre
de permis de construire), tout en s’accompa-
gnant d’opérations de construction et de réha-
bilitation (équipements publics tels que la
Meédiatheque, la Manufacture, etc.).

Quant & I"évaluation des effets du tramway
conduite en 1995, il convient de noter les
opérations importantes d’aménagement réali-
sées autour du corridor tramway (lignes 1
et 2), au total 136 opérations :

- 38 opérations directement liées & ['insertion
de la plate-forme tramway : réaménagement
du cours des Cinguante-Otages avec réduc-
tion du nombre de voies de circulation et
création d’un vaste espace piéton, traitement
des quais ie long de I'Erdre afin de rétablir
des promenades urbaines, aménagements 2
prédominante piétonne visant i relancer
Pactivité commerciale en centre-ville autour
de lieux privilégiés, réaménagement de
places, traitements paysagers spécifiques
{La Beaujoire, chiteau des Ducs de
Bretagne, etc.) ;

— 85 opérations de construction et de réhabili-
tation lourde, réalisées ou en cours : 430 000
metres carrés de surface hors cenvre nette
(SHON) répartis en 27 % de logements,
18 % d’équipements d’enseignement supé-
rieur et recherche {y compris logements pour
¢tudiants), 8 % d’équipements de santé,
10 % d’activités de commerces et bureaux et
37 % d’autres équipements ;

- 13 opérations et projets d’urbanisme : déve-
leppement social des quartiers (DSQ) Belle-
vue Nantes Saint-Herblain, diverses ZAC,
opérations sur les quartiers nord de Iagglo-
mération (DSQ) od I'arrivée du tramway
s’est accompagnée d'un retraitement des
espaces publics, de la réalisation d’équipe-
ments publics (médiathéque, centre médico-
social) et de la réorganisation de commerces
existants.

D’une maniére générale, I'intégration des
deux lignes de tramway a nécessité la recom-
position de I’espace urbain dans lequel venait

Le tramway a
contribué
a redynamiser
des quartiers en perte
de vitesse.

" M Fig. 5 et 6. Les opérations

importantes d’aménagement

. réalisées autour du corridor

tramway ont consisté en 85
opérations de construction et
13 opérations et projets d'urba-
nisme, accompagnées d'an
retraitement des espaces

" publics {documents District-
. AURAN).

. . Les opérations de construction

ZAC du Moulin des Roches

DSQ Bellevue :
LHantes Saint-Herbiain

e

13 opérations d'urbanisme

D5& Quartier Nord ;".

. Projet de restiuchural
de ['let Boucherle

Conwention de quartiof -
. . : Chéteau dg Rezé P
DISTRICT-AURANI 1997 " .0 ©a s DISTRICT-AURAN1 1937 ol 15k (.
Copyright AURAN 9503003 -, © . — T — Copyright AURAN 590 1003 o N
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M Fig. 7 et 8. Uintégration des :

: deux lignes a nécessité la

! recomposition de Pespace

i urbain ; par exemple le cours

. des 50-Otages (ici vu avant et |
. aprés) a été réaménagé avec :
. réduction du wtombre de voies :

¢ de circulation et création d’un

© AURAN).

M Fig. 9. Le quai de Versailles a

piétons et a une piste eyclable
{photo District-AURAN).

14

i vaste espace piéton [photos

été dédié au tramway, aux |

s’insérer le tramway, se traduisant notamment
par le partage de la voirie et I’'aménagement
d’espaces publics & dominanie piétonne. Cela
permet entre autres de retrouver des logiques
anciennes, de faire réapparaitre la structure
urbaine, de renforcer Ia cohérence et la lisibili-
té des espaces parcourus.

11 apparait ainsi que la réalisation du tramway
a permis de déclencher ou d’accélérer des
opérations d’urbanisme visant a requalifier
certains quartiers, & recréer des pdles urbains
d’attraction 4 proximité de la ligne. Concer-
nant la nature des constructions réalisées le
long des lignes, on constate :

—pour la premiere ligne, une prédominance
des équipements administratifs, de service,
culturels, de sport et loisirs (un tiers des
opérations et 55 % de la SHON) et la forte
présence de logements (la moitié des opéra-
tions et 37 % de la SHON) ;

— pour la deuxigme ligne, un plus grand équi-
libre des opérations avec prédominance de
P'enseignement supérieur (31 % de la
SHON).

Les programmes de construction le long des
lignes laissent apparaitre une forte dominante
d’équipements publics et d’enseignement
supérieur qui contribuent a renforcer le carac-
tére structurant du tramway et, par 'effort
consenti par la puissance publique, A entrainer
I'investissement privé.

Des effets socio-économiques inscrits dans
la dynamique globale de I'aggiomération

Les bandes tramway regroupent :

~ le quart de la population de ["agglomération,

— le quart des résidences principales,

- un tiers du parc locatif social,

-40 % des emplois de I'agglomération,

- 42 % des commerces et 36 % des surfaces de
vente,

—50 % des lycéens et 86 % des étudiants an
lieu d’enseignement.

Concernant les indicateurs socio-économigues
observés dans les bandes tramway, il apparait
que :

~la population a augmenté moins rapidement
dans les bandes tramway que dans l'en-
semble de ’agglomération ; toutefois, la
hausse y est plus importante que dans les
trois communes desservies par le tramway
en 1993 ;

—les ménages sont plus petits dans les bandes
tramway, avec un nombre de familles mono-
parentales qui a augmenté beaucoup plus
rapidement que dans 1’agglomération, et
avec un tiers des ménages ne possédant pas
de voiture (23 % sur ’agglomération en
1990) ;

—le parc de logements a augmenté moins rapi-
dement le long du tramway que dans I’agglo-
mération (+ 7,2 % pour 14,5 % entre 1982 et
1990), alors que la mobilité résidentielle des
occupants des logements y est beaucoup plus -
importante ;

— la construction neuve prés du tramway {envi- -
ron 1000 logements par an, soit 25 % de la
construction neuve dans }agglomération) °
concerne essentiellement des appartements, .
notamment des petits logements destinés aux
jeunes et aux étudiants ; i

—les quartiers d"habitat social traversés par le -
tramway, qui connaissaient avant sa mise en”"
service des taux trés élevés de rotation des’
occupants, ont souvent connu des travaux
d’amélioration des logements et le taux
annuel de rotation a eu tendance A baisser
plus rapidement que sur ’ensemble de I’ag-
glomération (respectivement 10 et 12 % en
1991y ;

— la vacance des logements a progressé le long
du tramway ; ce phénoméne apparait signifi-
catif des quartiers en mutation, constituant
une étape avant 1’amélioration des loge-
ments, leur transformation, voire leur démo-
litton ;

—les venies de maisons individuelles et de
terrains A bétir ont eu tendance i ralentir le
long du tramway, alors qu’elles restaient
stables sur I’ensemble des trois communes
de référence, signes d’attentisme face a un
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marchd Ui n'a pas “flambé” comme certains
I"atiendaient.

L'analyse de 'évolution des effectifs des
établissements scolaires et universitaires dans
"agglomération apporte des informations sur
le role du tramway pour les dessertes
scolaires

—-en 1993-94, 50 % des lycéens de I’agglomé-
ration sont scolarisés dans un lycée desservi
par le tramway ; cependant, alors que, sur
I'ensemble de I’agglomération, les effectifs
ont augmenté de 23 % entre 1986 et 1994, leg
lycées du centre-ville ont plutdt vu leurs
effectifs stagner ou décrofire, parallélement
4 la création ou ’extension de capacités
d’accueil dans les Iycées de la périphérie, si
bien que la part des lycéens fréquentant un
établissement situé 4 proximité du tramway
est en baisse par rapport aux 53 % de |’année
scolaire 1988-89 ;

—en 1993-94, 86 % des 35 700 étudiants de
I"agglomération sont inscrits dans des
établissements desservis par le tramway
(dont 70 %, soit 25 000 étudiants, pour la

partie centre-nord de la ligne 2).

L'impact du tramway sur i’économie locale
peut difficilement étre isolé du contexte écono-
mique global et des changements de ['usage de
la ville, notamment de I"évolution de I"appareil
commercial du centre-ville et du développe-
ment de grands centres commerciaux périphé-
riques. On peut cependant noter que

—le secteur tertiaire des services a utilisé le
tramway comme vecteur de développement :
un quart des bureaux nenfs construits depuis
1985 sont localisés dans les bandes
tramway ;

—les commerces sont trés présents dans les
bandes tramway (42 % des commerces et
36 % des surfaces de vente de 1’aggloméra-
tion) ; toutefois leur développement n'y a
concerné que 13 % des nouvelles surfaces de
vente autorisées dans 1’agglomération.
Ainsi, des mutations commerciales sont en
cours, en partie liées aux travaux du tram-
way, mais également 4 la conjoncture écono-
mique et aux changements de comportement
des consommateurs.

2. Les effets sur les comportements

Une nouvelle clientéle pour les
transports collectifs

Les effets sur les comportements ont ét€ analy-
sés au travers d’enquétes auprés des usagers
des transports, des habitants et d’un certain
nombre de personnes spécifiques du secteur de
I'immobilier, des entreprises, des grands
établissements administratifs, culturels, de
formation.

Le tramway a amené une nouvelle clientsle
aux transports collectifs : 16 % des usagers
n’utilisaient jamais le réseau d’autobus avant
Parrivée du tramway. De plus, 39 % des
usagers. disposent personnellement d’une
voiture particuligre pour leurs déplacements ;
ce ne sont donc pas des captifs du transport
collectif. Ils préferent le tramway pour certains
de leurs déplacements.

Les principales raisons du choix du tramway

Evolution des voyages et déplacements de 1981 é_i 994 =y

16811182 "1 1983° 1904 1

I vayages

: T M Déplacements
En 1983 42 1990, ralls on baissn uite & movvarnants da godve, .
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sont sa facilité d’usage, sa rapidité, la qualité
de Ia desserte qu’il assure : domicile et/ou lieu
dactivité ou d’achat. Plus de 80 % des clients
du tramway fréquentent le centre de 1’agglo-
mération pour y faire des achats, et 85 % sont
satisfaits de la desserte actuelle de leur loge-
ment par les transports collectifs. Pour
31,5 %, ce dernier critere de desserte par les
transports collectifs a été un élément essentiel
ou important dans le choix de leur lieu de rési-
dence.

Du point de vue de la fréquentation, le tram-
way est un succes : en 1994, année des
enquétes d’évaluation, il a totalisé trente-trois
millions de voyages, soit prés de 40 % des
voyages réalisés sur ['ensemble du réseau,
pour 12,5 % des kilométres roulés. Aujour-
d’hui, en période scolaire, le réseau d’autobus
et de tramway supporte un trafic journalier de
355 000 voyages, dont 65 000 pour la ligne 1
et95000 pourlaligne 2.

Basa 100 0n 1981 .

T4 +

86 % des étudiants
de Pagglomération
sont inscrits dans
des établissements
desservis par le
tramway.

Aujourd’hui le

. tramway est un succés,

il totalise
annuellement
42 % des voyages

. réalisés sur Uensemble )

Offre etusage de l'offre -~~~ -
i
|
|

du réseau.

H Fig. 10 et 11. Evolutions, de
1981 a 1994, du nombre
annuel de voyages et déplace- ;
ments en transport collectif {en
millions), ainsi que de Foffre et
de Pusage (base 100 en 1981}
{source : SEMITAM).

w92 1003 1oo4 1961 1882 1683
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- M Fig. 12. Carte des parcs
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i |document District-AURAN).

W Fig. 13. Le tramway a en

également des effets dans le 7

~ domaine social et surle plan de

" Factivité économique : son

. succés entraine des projets de
développement futur [station
Commerce, ligne 1, photo C.
Voiarfl.

La multimodalité voiture particuliere-
tramway : ume nouvelle pratique

Le tramway a, d’autre part, permis 1’émergen-
ce de nouvelle pratiques multimodales avec la
voiture particuliere. En 1994, le réseau possé-
dait six parcs de stationnement (dont cing pour
la seule ligne 2) identifiés comme parcs relais,
qui représentaient plus de mille places dont un
tiers était gardé et accessible uniquement aux
usagers du réseau.

D’ autres sites (places, parcs de stationnement,
espaces publics) sont également utilisés par
des automobilistes comme emplacements “de
fait” (six sites essentiellement).

Une enquéte, réalisée en 1994 dans [e cadre de
I’évaluation, a montré qu’environ 9 000
personnes effectuaient chaque jour ce type
d’échange, dont 55 % de conducteurs, Ce sont
donc environ 5 000 véhicules qui sont concer-
1és par ces pratiques :

—un tiers des véhicules stationnent sur les six
parcs relais aménagés,

—un second tiers sur les six parcs relais “de
fait“’
—le troisigme tiers sur des emplacements

publics ou sur voirie A proximité des autres
stations du tramway.

Ces 5 000 véhicules peuvent apparaitre
comme une part relativement faible des véhi-
cules qui franchissent chaque jour les limites
de ["hypercentre (environ 150 000 & 200 000},
mais 1ls prennent de ’importance si on les
compare aux 10 000 places de stationnement
public antorisé dans cette méme zone, d’autant
plus que la destination finale des usagers prati-
guant I’échange voiture-tramway se situe prin-
cipalement dans celle-ci.

Les usagers effectuant des échanges voitare-
tramway le font principalement pour des
déplacements domicile-travail (60 %), mais
aussi pour des déplacements lids 4 la forma-
tion, aux loisirs et anx achats. C’est une clien-
tele d’habitués, qui a choisi cette formule pour
conserver les avantages de l1a voiture en évitant
les inconvénients, notamment dans le centre
(circulation, recherche de stationnement). La
combinaison voiture-parc relais-tramway leur
permet un accés simple, rapide et sir au
centre.

Cette clientele spécifique, si elle améne de
nouveaux clients au transport collectif, porte
en elle également une concurrence au résean
d’autobus puisque, avant I’existence du tram-
way, 20 % effectuaient la totalité de leur dépla-
cement en autobus.

3. D'autres effets du tramway...

Au-dela des effets directs sur les transports et
déplacements dans !'agglomération ou sur
Purbanisme, 1’architecture et I"environne-
ment, le ramway nantais a eu également des
effets 4 d’autres niveaux. '

* Par exemple dans le domaine social, le
tramway a permis :

~d’améliorer la desserte de quartiers diffi-
ciles, permettant de désenclaver une popula-
tion fragilisée et d’amplifier les moyens déja
développés dans le cadre d’opérations DSQ
et de la “politique de la ville” ;

—de créer un processus d’insertion par I'éco-

nomigue, au travers des divers chantiers liés
& la construction de la deuxiéme ligne.

* Sur Ie plan de Pactivité économique, au-

dela des centaines de milliers d'heures de
travail que la réalisation du résean a engen-
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ACCROITRE L’USAGE DES TRANSPORTS
COLLEGTIFS ;

—>Nouvelres hgnes et pro!ungemenis du reseau
tramway

—rUtll;sahon du réseau ferre exlstant pour - Ies’
- transports urbains et |nterurbams de voyageurs

—> Modermsatlon du réseau o’ autobus

—bHarmomsatwn des:reseaux urbams et_
.- interurbains :

.—>Daveloppemen’£ de la compiememame volture'
pamculsere transportsconectnfs parcs-relais’

' FAVORISER L'UTILISATION DU PERIPHE-
| RIQUE POUR RENDRE LA CIRCULATION
{URBAINE PLUS SUREEI'PLUS FLUIDE =

—»Ls pénphérlqua n'est pas une autoroute mals
. ume: infrastructura urha]ne de d[strlbullon de
. PAgglomération - :

—>Les lialsons :ntarregiona|es s"arrétant au w
périphérique et assurent [a transiﬂon

. AMENAGER LES PENETRANTES EN
BOULEVAHDS URBAINS

—»A lintérieur du périphénqua les pénétrantes ne
N sontplusdes voles rapides - -

DEVELOFPEMENT BES MODES DE DEPLA-'
; CEMENTS PIETONS ET DEUX—HOUES '

-+ Rés _u mten:ommunaj des cnntmuatés pnétonnes' o

“r Réséat intercornimunal des cnntmuates deux-rouas-

=. CREER DE NOUVEAUX FHANGH[SSEMENTS
DE LO[RE A L‘INTEREEUR DU PEHIPHERIQUE ]

'.-—>Mu[tipl|er ies pomts de franchlssement plutot
qu'augmenter les capacités des existants - )

\‘ -CONFORTER ,LA POSITION DE’ NANTES |

\ ‘POUR LE - TRAITEMENT DES
--- MARCHANDISES DANS LE GRAND OUEST

—+ Création d’une plate-iorme logistique et d’un
. chantier de transport combmé sur le site du Gmnd

:Blottereau [ :

e Dévaloppament de I'outil ferrovia]re

—» Identification du périphérique -
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H Fig. 14 a et b. Plan de situa-
tion des grands objectifs trans-
ports et déplacements de
agglomération nantaise ; ci-
contre, exposé détaillé des
objectifs {documents District-
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B Fig. 15. Confortés par les
effets du tramway, les é&lus ont
décidé d'utiliser I'étoile fervo-
viaire nantaise par intercon-
nexion avec le réseau de
tramway ou par intermodalité.
Ligne de Nantes a Chiteau-
briant vue a Gesvrine, quartier
urbanisé situé entre La Halu-
chére et La Chapelle-sur-Erdre
{photo M.-S. Nocqued.

Confortés par
4 les effets
. du réseau de tramway,
les élus ont décidé de
poursuivre son
développement.

' W Fig. 16. <«Aujourd’hui un

projet de nouvelle ligne de

~ framway est devenu synonyme
i de projet urbain». Station inter-

modale Pirmil, 3 proximité de

laquelle la future ligne 3 se

: débranchera vers Saint-Sébas-
¢ tien (photo G. Laforgerie). '

drées, le renouveau du tramway 4 Nantes, qui a
constitué une innovation au début des années
quatre-vingts, a sans conteste permis 1’émer-
gence d’une ingénierie et d'un savoir faire
local des bureaux d’érudes, des architectes et
des entreprises en matidre de traitement des
infrastructures tramway et de composition des
espaces urbains associés.

Cette expérience a permis 4 de nombreux
acteurs en la matiére de se positionner sur ce
créneau tant au niveau national qu’internatio-
nal et de s'ouvrir & de nouveaux marchés,
confortant par 14 méme la position écono-
mique de I’agglomération.

Les effets du tramway ce sont aussi fes
prograimmes de développement futur

Confortés par les effets du réseau tramway en
service, les €lus du District ont décidé de pour-
suivre son développement (voir carte de la
page précédente) par :

~la création d’une troisiéme ligne et Ie prolon-
gement des lignes existantes, qui doivent
porter 4 45 ki [a longueur du réseau & I*hori-
zon 2005 ;

—I'utilisation de I’étoile ferroviaire nantaise
(85 km d’infrastructures) pour des services
de transport urbain et périurbain, par inter-
connexion des réseaux tramway et train ou
par intermodalité tramway-train ;

—la mise en ceuvre d’un schéma directeur des
parcs relais dans le cadre d’une politique du
stationnement cohérente & 1’échelle de 1"ag-
glomération.

Ce développement est conforme an Plan de
déplacements urbains et aux schémas direc-
teurs qui Iui sont associés {transports collec-
tifs, continuité deux-roues, continuités
pi€tonnes, voirie d’agglomération, etc.) et qui
prévoient notamment :

—Pexpérimentation d”autobus 4 gaz ;

~I'introduction progressive d’autobus 4 plan-
cher bas sur I’ensemble du réseau ;

—le développement des continuités deux-
roues : 570 km & terme pour 210 réalisés
aujourd’hui, et des continuités piétonnes :
226 km a I’horizon 2000 pour 160 réalisés
aujourd’hui ;

-1amélioration du périphérique et des axes
structurants, en privilégiant les aspects quali-
tatifs, notamment pour ce qui concerne les
pénétrantes dans un souci de meilleur parta-
ge de la voirie an profit des modes de dépla-
cement les moins polluants ;

—une réflexion sur une nouvelle organisation
des transports de marchandises (centre logis-
tigue, synergie fer-route) et de leur distribu-
tion dans la zone urbaine.

Pour conclure sur les effets du tramway, les
adversaires du renouveau de ce mode de trans-
port faisaient, au début des années quatre-
vingts, la prédiction «d’un fleuve d'acier
coupant la ville en deux» ou parlaient du
wretour du péril jaunes par référence 2 I'an-
cien tramway du début du siécle disparu & la
fin des années cinquante,

Aujourd’hui un projet de nouvelle ligne de
tramway est devenu synonyme de projet
urbain ; la population de I'agglomération 1'a
adopté et le plébiscite. Tous les décideurs solli- -
citent des extensions pour la desserte de leur
territoire. Les projets de développement du
réseau & 'horizon 2005 en attestent...
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Bilan de la politique
de déplacements et
du tramway a Grenoble

L’agglomération grenobloise représente 23
communes, 366 000 habitants et 213 km?.
Grenoble, 1a ville centre, correspond 3 45 % de
la population et 8 % de la superficie.

Le réseau exploité par la SEMITAG comprend
deux lignes de tramway (19 km) et une ving-
taine de lignes d’autobus et de trolleybus. Dés

la création du Syndicat mixte des transports en
commun (SMTC) en 1973, les études de déve-
loppement et de réorganisation de Yoffre de
transports en comnun ont eu comme objectif
I'insertion d’un site propre au centre de I'ag-
glomération. L’ aboutissement a été la mise en
service de la premidre ligne de tramway en
1987, puis de la deuxidme en 1991, Depuis,
ces deux premiéres lignes ont été ou vont &tre
prolongées ; une troisiéme ligne est A {'étude.

Si, avant I'ouverture de la premidre ligne, les
opinions étaient partagées sur ['opportunité
d'un tramway 4 Grenoble, & présent celui-ci
fait I'unanimité, C’est bien que les impacts de
Iinsertion du tramway dans la ville et dans le
systéme de déplacements ont £t importants et
visibles... tant au niveau de 1’aménagement
urbain que des pratiques quotidiennes de
déplacements des habitants de ’aggloméra-
tion.

1. Des impacts structurants et durables
sur 'urbanisme et I'aménagement

" Dans I’agglomeération grenobloiéc, le tram-
way, instrument privilégié de la politique des
déplacements, a également été un formidable
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outil de réflexion sur la ville et de recomposi-
tion urbaine. Parce qu’il oblige également 2
prendre en compte un périmetre trés large, il a

Pierre MOREL,

Hubert GAILLARDOT,

Agence
d’urbanisme
de la région
grenobloise

Mis en service en 1987,
le tramway a eu de
nombreux impacts

qualitatifs : sur Purba-
nisme et 'aménagement,
il a eu des effets struc-
turants, notamment
autour de ses parcours
extérieurs : rénovation
urbaine @ Fontaine et
Echirolles, construction
de logements a St-
Martin-d’Héres, rappro-
chement de 'université
et de la ville ; sur les
pratiques de déplace-
ments, le trafic des
transports collectifs a
plus que doublé en vingt
ans et la part du trafic
automobile tend mainte-
nant a régresser. Des
évolutions ont aussi été
_ constatées sur les
.. commerces : plusieurs
- pbles commerciaux se
. sont créés autour du
- tramway, en particulier
dans les communes péri-
Phériques et au Domai-
ne universitaire. Enfin
' une récente enquéte
montre que Uopinion est
maintenant devenue trés
favorable a la modéra-

tion du trafic automobile
Lo let au développement

Vi o dutramway.

XFig. 1. Grénoble, place de la
gare, point nodal entre les deux

. fignes de tramway et la desser~
te SNCF Lazer (photo G, Lafor=
gerig). .o o




W Fig. 2 {ci-dessus). Restruc-
turation du tissu urbain :

:gmm{;’hg;frlt’:e;aﬁser:zng: eu pour conséquence : La cohésion du tissu de I'agglomération
Communication, Ville de —des interventions coordonnées sur des péri- i
Fontaine). métres larges, particuliérement autour des Le développement des transports en commun
i lieux d’échanges (centres d’échanges de la  (réseau SNCF, réseau routier non urbain, mise
B Fig. 3 (a droite]. «La desser- | pare de Grenoble et de Grand’Place), réorga~ €0 place du tramway et restructuration du
te du centre-ville par le tronc . nisant I’ensemble des espaces publics, dans  éseau d’autobus et de trolleybus) a permis et
;:ommun des dem_(l lignes de un esprit de reconquéte du sol au profit des  permettra de structurer et renforeer les liaisons
blizl:t‘;:{ fe“s ac::l'tllti!t;g;es sc?"::::: transports en commun, des piétons et... du  €ntre les différents secteurs de ’aggloméra-

cés». Traversée de la zone paysage ; : uon.

centrale, rue Félix-Poulat . _ des opérations de restructuration du tissu
(phato &. Laforgerie). : urbainF,) 2 Fontaine en particulier, ot les deux .
: premires stations du tramway ont suscité la  Desserte du centre-ville
. réalisation d’opérations complexes mélant
M Fig. 4 (page opposée). Plan . logements, commerces, activités, regroupés La desserte du centre-ville par le tronc
cdl:n??:ia:a ;: :3:?54 ggs;er{'l:: f autour de lieux publics attrayants. Sur la  commun des deux lignes de tramway actuelles
- { deuxiéme ligne, certaines stations (Hopital, (et de leurs extensions programmées) en a

importance particuliér pup Pl i P [
et i Il')i:télg:la:;ie;: ;:st. La Tronche, Campus) ont été également des ~ amélioré sensiblément les conditions d’accés.

sites universitaires [en vert | points nodaux d’opérations de bureanx, de
clair) ; les sites d’essaimage | logqments pour les Studiants, liés d des parcs ~ Ceci explique que de 1985 & 1992 (avant et
retenus sont indiqués en vert relais, & des pistes cyclables et 3 tout un trai-  aprs le tramway), la part des transports en
foncé {document AURG). tement paysager de |’espace ; commun ait progressé au détriment de 1’auto-
. —des effets d"entrainement pendant quelques -mobile.

) . : années, principalement sur la construction
W Fig. 5, «Le prolongement de : de logements neufs, sans perturbation du ] e
fa ligne A au-dela de Grand'’Pla- marché de I’occasion ni des loyers, et surla  Desserte des quartiers pérlphér Hjues
ﬁ::r?eg:tlii;ns ¢°:€el‘;'e par mutation des commerces, pour la plupart
ment pso cial dees : o ‘f;‘,.’gf; . alimentaires (ou bars-restaurants, etc.) ; En plus de la desserte des quartiers de Fontaine
(DSQ] de la Villeneuye d’Echi- | — des aménagements qualitatifs tout aulong du ~ (ZO0€ commerciale de [a Poya) et de la Ville-

neuve de Grenoble, le prolongement de la
ligne A au-dela de Grand’Place traverse le site
5 o concerné par une opération de développement
social des quartiers (DSQ@) de la Villeneuve
d’Echirolles.

rolles {phato Ville d"Echirolles). site parcouru par les lignes de tramway.

Totalement pris en compte dans les émdes
d’urbanisme des quartiers, il est 12 encore I’ ou-
til d’une recomposition urbaine visant 4 trans-
former uwne grande voirie automobile
caractéristiques autoroutiéres coupant les deux
principaux quartiers de la Villeneuve en une
voirie de desserte ot la station du tramway,
installée au milieu d’un espace piéton entouré
de nouveaux équipements, est devenue le lieu
de convergence de ces quartiers.

Le prolongement de la ligne B au-dela de la
gare SNCF vers Europole permettra de réaliser
une greffe de la partie sud du Polygone scienti-
figue sur la dynamique du centre-ville, le tram-
way étant dans un premier temps introduit sur
la presqu’ile et ultérieurement prolongé en -
direction de Saint-Egréve. '
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M Fig. 6, « Faire rentrer la ville
dans le campus, réintroduire
. PUniversité dans la ville ».
. Arrét Les Taillers dans le
. campus (photo G. Laforgerie).

En vingt ans

Uusage des transports
en commun a
plus que doublé
(+ 112 %)
22

Au sud, "aménagement de nouveaux sites
résidentiels et d’activités relaient les actions de
développement social urbain conduites sur les
quartiers de la Villeneuve a Grenoble et Echi-
rolles.

Desserte des grands équipements et
universités

Le choix du tracé de laligne B a été principale-
ment fondé sur I'intérét que ce tracé présentait
pour la desserte de grands équipements,
comme 1"Hopital et 1'Université (carte fig. 4).
La volonté, aujourd’hui, est d'intégrer les
centres universitaires aux projets d’aménage-
ment urbain : « faire rentrer la ville dans le
campus » et « réintroduire I’ Université dans la
ville ». A Grenoble, le réseau de tramway,
existant et projeté a court terme, constitue la
colonne vertébrale des relations, aussi bien
pour les sites universitaires que pour les sites
d’essaimage retenus.

2. Des impacts forts sur les prathues

de déplacements

L'agglomération grenobloise a eu la chance de

bénéficier d’une série d’enquétes-ménages en’

1966, 1973, 1978, 1985, 1992, permettant
d’analyser I'évolution des depIacements sur
une longue période.

Les comportements individuels

En vingt ans, les pratiques de déplacements
ont évoluant progressivement la marche 4 pied
(baisse de plus du tiers) et les deux-roues
(chute de plus des deux tiers) au profit de la
voiture (+ 37 %) et surtout des transports en
commun dont 'usage individuel a plus que
doublé (+ 112 %).

Les flux de déplacements et la
répartition entre les modes

Si le volume total des déplacements a progres-
s€ de prés d’un quart depuis 1973 (un million
de déplacements quotidiens en 1973, 1,25
million en 1992), 1a baisse de la marche & pled
aéié compensee par une forte progresswn des
modes mécanisés qui ont augmenté de plus de
40 % (645 000 2 908 00 déplacements).

La répartition entre les modes mécanisés
montre bien la progression constante des
transports en commun et le ralentissement de
la voiture depuis 1985 (tableau 1).

Tableau 1. Répartition des déplacements en
modes mécanisés

Enquétes- | Deux- | Voiture | Transports

ménages | roues-! partic. [collectifs
1973 14 % 65 % 11%
1978 18 % 65 % 17%
1985 7% 75 % 18%
1992 6 % 74 % 20%

Les effets du tramway ont été particuliérement
sensibles sur I’évolution de 1’accessibilité au
cenire-ville (tableau 2).

Tableau 2. Répartition des déplacements a
destination du centre-ville

Enquétes-: Marche| Deux| Voit. | Transp.
ménages | apied | roues partic. | collect.
1985 | 36% 4% | 2% | 18 %
1992 | 30% { 4% | 43% [ 23 %

La mobilité individuelle

Le nombre de déplacements par personne et ~ :

par jour, tous modes confondus (marche a pied
et modes mécanisés), a baissé de 10 % entre
1985 et 1992, Cette baisse résulte de la baisse

continue de la marche & pied (- 27 %),
compensée en partic par la progression des’

modes mécanisés (+ 8 %) (fig. 7).

Entre 1985 et 1992, 1a progression de 'usage
des transports en commun (+ 21 %) a été trois
fois plus rapide que celle de la voiture parti-
culigre (+ 7 %).

La répartition entre modes mécanisés

A Grenoble, un déplacement sur cinq se fait
maintenant en transport en commun (fig. 8).
Pour la premiere fois la part de la voiture ne
progresse plus, alors que seuls les transports

‘€n commun pr ogressent.

Le nombre total des déplacements en transport
en commun, tous types confondus, ¢’est-a-dire
comprenant les interurbains, la SNCF et les
ramassages scolaires ou employeurs, a
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déplacements
motorisés
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908 000
déplacements
motorisés

1966 1973 1978 1985

augmenté de 22 %. La part des transports
urbains est passée de 80 4 90 %, ce qui corres-
pond en réalité 4 une augmentation de prés

de 40 % du nombre des déplacements effec-
tués sur le réseaun des Transports de l'agglomé-
ration grenobloise (TAG).

3. D’autres impacts du tramway

Le tramway et les commerces

11 est trés ditficile d’analyser finement P’effet

du tramway sur la structure commerciale,
compte tenu de I'absence de statistiques sur
I’évolution des chiffres d’affaires ; aussi nous
en tiendrons-nous aux seuls effets visibles,
parfois spectaculaires, des transformations du
commerce aux alentours du tramway, ¢’est-a-
dire les créations ou les fermetures.

La mise en service de la premigre ligne, sur la
commune de Fontaine, a provoqué des évolu-
tions importantes de 'appareil commercial :

—a lentrée de la ville, c6té Grenoble (rue
Aristide-Briand), tout un ensemble de petits
commerces, trés dépendants de ’ancien
trafic automobile dé€sormais reporté a plus de
400 métres, ont fermé ;

—en revanche deux pdles se sont créés autour
des deux premitres stations et ont permis la
création d’une dizaine d’établissements.

Sur la ligne B, au terminus du Domaine
universitaire, 1500 m? de locaux commerciaux
ont été implantés et fonctionnent de maniére
satisfaisante.

Globalement, les arréts du tramway, et plus
spécialement les pdles d’échanges, favorisent
la création ou le développement des
commerces ; en revanche, des modifications
ponctuelles de 1a desserte et de 1’accessibilité
tous modes peuvent faire évoluer négative-
ment des secteuts.
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Le tramway et I'habitat

La proximité du tramway est devenue chez les
promoteurs ou les loueurs un argument de
vente ou de location de logements, en particu-
lier pour la clientéle édiante.”

Le tramway a été réalisé, pour la majeure
partie de son tracé, dans des zones déja forte-
ment urbanisées. Sur la ligne B, a Saint-
Martin-d’Heres, 350 logements ont été

deux roues
60 000

Transports coilec.
146 000

Voiture particuliére : 626 000

deux roues
55 000

Transp. collec.
178 330
{+22 %)

Voiture particufiére : 675 000

N Fig. 7 (A gauche). Evolution
de la mohilité individuelle jour-
nafiére par modes mécanisés,
de 1966 a 1992 (document
SMTC-AURG).

M Fig. 8 {ci-dessus). Evolution
du nombre quotidien de dépla-
cements mécanisés dans I'ag-
glomération et parts relatives
en 1985 et 1992 (document
AURG).

M Fig. 9. A Fontaine, création
d"un nouveau péle commercial
autour du tramway, place
Maisonnat {photo T. Passerat,
sce Communication, Ville de
Fontaine).

T T




M Fiz. 10 et 11. Au terminus dua
Domaine universitaire,
1500 m?* de locaux commer-
ciaux ont été implantés, Sur la
ligne B, a St-Martin-d’Héres
{vue de droite], 350 logements
ont été réalisés de part et
d’autre du site {photos AURG).

B Fig. 12 (ci-dessous). A Echi-
rolles, le tramway est conside-
ré comme I'épine dorsale,
IPélément fédérateur de la
recomposition de [a deuxiéme
ville du département {photo
Ville d’Echirolles).

M Fig. 13 (a droite). Lopinion
des habitants de I"aggloméra-
tion a évolué du scepticisme 3
la franche adhésion {Grenoble,
place de la gare, photo 6.
Laforgetie).

réalisés de part et d’autre du site ; 230 loge-
ments adaptés aux handicapés, accompagnés
d’un centre de soins, se sont construits antour
de la premigre station du Domaine universitai-
re et 170 logements autour de la deuxidme
station,

A Echirolles, autour du prolongement de Ia
ligne A, la commune organise I'ensemble de
501 nouveau centre, comprenant équipements
scolaires, universitaires et culturels, cinémas,
commerces divers et logements. Iei le tram-
way est considéré comme 1'épine dorsale,
1’é1ément fédérateur de la recomposition de la
deuxigme ville du département.

Impacts sur 'opinion

En fait, I'impact du tramway a fait évoluer
I’opinion vers une conception plus globale des
déplacements impliquant une modération de
la voiture particuliére :

—75 % : “la voiture n’est pas indispensahle
pour se déplacer en ville”,

-82 % :
circulation au centre™,

“li serait plus efficace de limiter la

—67 % : “d’y limiter plus fortement le station-
nement”,

A condition de continuer a4 développer les
transports collectifs :

—79 % : “en liaison avec des parcs de station-
nement gratuits en périphérie”,

~T74 %
listes™.

“méme si cela géne les autemobi-

De 1985, avant 1a construction de la premiére
ligne de tramway, & 1992, I’opinion des habi-
tants de 1’agglomération grenobloise a consi-
dérablement évolué du scepticisme 3 une
franche adhésion (tablean 3).

Tableau 3. Evolution de I’opinion des habi-
tants de I'agglomération

: 19851992

| “Il valait mieux construire

| le tramway que développer |

| des lignes d’autobus” 55% |87 %
:“Le tramway, je suis pour” 55% .91 %
{“Dans les grandes villes, ‘ b

. Pavenir C'estle tramway” | 43% 84 %,
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Bilan et impact

du métro de Rouen

oo

L. Rappel du contexte

Mis en service le 17 décembre 1994, Ie résean
Métrobus est constitué de deux lignes de
métro, de 36 lignes d’autobus, de cing circuits
de taxi collectif et de 24 lignes scolaires. T}
dessert le District de ’agglomération rouen-
naise qui regroupe prés de 400 000 habitants
dans trente-trois communes. Depuis le 1«
septembre dernier, une extension du métro de
4,2 km a été mise en service de Sotteville A
Saint-Etienne-du-Rouvray ainsi que la station
centrale Palais-de-Justice.

Les deux lignes de métro traversent donc
maintenant cinq communes : Rouen, Petit-
Quevilly, Grand-Quevilly, Sotteville et Saint-
Etienne-du-Rouvray. La longueur totale des
lignes est de 15,1 km. Le tracé sur la rive nord

est commun aux deux lignes et est, en majori-
té, simé dans un tunnel d’'une longueur de
L8 km avec quatre stations souterraines. Les
deunx lignes se séparent sur la rive sud ; leur
tracé est en surface, avec cependant trois
passages souterrains pour le franchissement de
trois carrefours dont 1’un comporte une
cinquiéme station souterraine.

Le réseau Métrobus est fondé sur la cohérence
et la complémentarité des deux modes de
transport, autobus et métro. Tout a été fait pour
en faciliter "usage combiné : organisation du
réseay d’autobus, stations de correspondances,
harmonisation de la signalétique, billétique et
tarification, ainsi que les systémes d’informa-
tion aux voyageurs. La création de ce réseau a
bouleversé le paysage des transports urbains
de I’agglomération rouennaise.

2. Les chiffres-elés du bilan

La clientéle du réseau Métrobus et son évolu-
tion [1] [6] (1)

Sur I'année 1996, on a dénombré 34 millions
de voyages sur le réseau, dont 11 millions sur
le métro. Aprés son extension & Saint-Etienne-

(1) Les chiffres entre crochets renvoient aux références
bibliographigues citées en fin d'article.
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Raymond HUE,
Président Directeur
Général des
Transports en
commun de
Pagglomération
rouennaise
(TCAR)

Ouvert au public en
décembre 1994, le
“métro” de Rouen

comporte a ce jour deux
lignes nord-sud, dont la
Seconde a été achevée en
septembre 1997. La mise
en service de ces axes
lourds reliant les deux
rives de la Seine s’est
traduite, dés la premiére
année, par un accroisse-
ment de la mobilité et
une augmentation de

27 % de la fréquentation
d’ensemble du réseau
des TCAR. Depuis son
achévement, le métro
transporte 58 000 voya-
geurs par jour ouvrable.
Sa création est le
premier acte d’une
reconquéte de la qualité
de vie en ville, qui passe
" depuis Pautomne 1997
par le redéploiement des
" lignes d’autobus et un
nouveau plan de circula-
tion automobile visant a
revivifier le centre, Le
projet d’un axe lourd
est-ouest s’est concrétisé
par la décision récente
du District de mettre en
ceuvre d’ici a fin 2000

un site propre pour

: autobus.

M Fig. 1. La station Boulingrin,
terminus nerd du tronc.
commun des deux lignes de

_métro [photo A. Sutter).




M Fig. 2. Vue intérieure de la
station Palais-de-Justice,
ouverte au puhlic le ler
septembre 1997 (photo E.
Bienvenu, TCAR).

W Fig. 3. Plan actuel du réseau ;
{document TCAR). j ]

L - :iiu—Jlr{ouvray & l’ouvertgf[e de ;a station Paéa-is-
-Justice, le 1é 23
l'e métro de o5y e g s 153 00
) - voyages par jour scolaire, dont 5 sur le
agglomération rouennaise

métro. On a constaté dés la premiére année un
N — 1 :

développement important de la clientéle de
I’ensemble du réseau mesuré par une croissan-
ce du nombre de voyages effectués de I’ordre
de 27 % la premire année et de 4 % la deuxié-
me année (tableau 1), Le résultat de la deuxig-
me année aurait été meilleur sans les
mouvements de gréve de la fin de 1996.

_____\\
~,

A 3_\\.“\‘- gL
- ,‘\:-‘-"‘4%,\, alais de Justice

»

Tableau 1. Evolution de la clienttle du

réseau de 1994 & 1996.
! Résultats comparatifs
4 1995/1994 | 1996/1995
e § _ | Voyages +272% +4,0%
o L _Saint-Sever | Déplacements | +179% +4,4%
(oA TTTAvenuedp Caen | Recettes +192% | +0,1%
TN N Jedn Jaurss | Kilométres +124% | +17%
__ Erangois Truffaut_ { Voyageurs/km +13.2% +2,3%

.
\; "é;im Lenquéte ménages réalisée en 1996 montre
él; “ & G\ ﬁ que le réseau Métrobus touche une population - .-
“harles de Gaulle beaucoup plus large que 1’ancien réseau. -
~ ? \ , Ainsi, en un an, 189 000 habitants du District: -
S -7 Rrovinces. LRy, o % . " (soit 53 % de la population) sont clients du-- -
R ‘ . Hétel de Vill § .
L |3 g { : i g 'gf;‘viﬁe‘\ o i résean contre 162 000 en 1994, soit une; '~
; Yooy progression de + 16,7 %. Le gain de client2le .

SRR \ concerne surtout les clients qui utilisent le
~\SOITEVILLE- résean Métrobus : :
LES'ROUEN—

\-.

I
- . \\\
‘. TGRAND:QUEVILLY

S

oo g
hﬁ I_Cézanne\\

—au moins deux fois par semaine mais moins -
de deux fois par jour : 11,9 % de la popula- -
tion en 1996 contre 9,1 % en 1994 ; C

— au moins deux fois par mois mais moins de
deux fois par semaine : 10 % de la popula-
tion en 1996 contre 6,3 % en 1994,

! SAINT-ETIENNE- De la méme facon, les enguétes réalisées en
DU-ROUVRAY | 1995 sur I’ensemble de la Haute-Normandie
— ==t | ont montré un taux de pénétration du métro
’ | important sur I’ensemble de la région [7].
21,2 % des utilisateurs réguliers du métro (au
Y moins une fois par semaine) résident en dehors
e du District.

réseau BN 2
m-é-t-r-o-h-u-s _ . Technopdle
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La mobilitd dans le District de 'agploméra-
tion rougnnaise { 1)

Trds en retard dans les anndes quatie-vingts
par :‘ulppc)rt aux autres grandes aggloméra-
tions, {a mobilité & Rouen s¢ situe maintenant
dans la moyenne nationale avee une mobilité
tous modes de 3,63 déplacements par jour et
par habitant et une mobilité en modes mécani-
sés de 2,56, Si la mobilité en transports en
commun & progressé de 0,29 en 1983 2 0,34 en
1996, soit une progression de 17 %, la part
modale de ce mode a baissé de 11,2 % 29,3 %
par rapport au total tous modes en raison de la
forte progression de la part de la voiture.

Rapportée 4 I’ensemble des modes mécanisés,
la part totale des transports collectifs est de
13,5 %. Ce résultat est & rapprocher du résultat
pour les déplacements & destination du centre-
ville, ot la part de marché des transports
collectifs est de 20 % et méme 24 % si on ne
considére que la premitre couronne périphé-
rigue {4]. De méme, pour les déplacements
" traversant la Seine, la part de marché des trans-
ports collectifs est de 20 % [3]. On voit bien
ainsi le rdle dans 1’ accessibilité du centre et le
role de trait d’union entre les deux rives joué
par les transports collectifs et notamment par
le métro.

L'enquéte ménages n’a été réalisée qu’un an
aprés la mise en service du métro et avant la
mise en ceuvre de son extension et
de neuf stations, dont la station
centrale Palais-de-Justice. De plus,
Ie plan de circulation de 1a ville de

3. Lévolution du comportement
de la population 2

33 % de la population de plus de cing ans de
I"agglomération utilisent les transports urbains
en 1996 contre 49,5 % en 1994. La décompo-
sition de la clientele selon sa mobilité en trans-
ports urbains en 1994 et en 1996 est présentée
par le tableau 2,

Tableau 2. Evolution de la mobilité en transports ur-
bains de la population de 'agglomération entre 1994

Rouen mis en place au 17 septembre €7 1996.
1997 affirme trés clairement le z : - .

. e ; Evolution de Nombre de | Evolution
choix politique de favoriser les o P
transports collectifs au détriment de 2 mobilité personnes | par categorie
la voiture., Mobilité acerue :

—nouveaux clients 38229
Enfin, le District de I’'aggloméra- dont nouv. habitants 8 166
tion rouennaise a engagé une vaste - clients plus mobiles 34 606
action d’am¢élioration de la vitesse | - solde partiel + 72 835
commerciale des transports en .
commun qui concerne dans un Clients stables 94314
premier temps le métro et la princi- Mobilité réduite :
pale ligne d’autobus, la ligne n° 1. | _¢lients perdus 12051
L’ensemnble de ces actions devrait —clients moins mobiles 21616
permettre une progression de la ~ solde partiel - 33 667
art de rché des transports
P lcorits P Solde global + 39 168
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B Fig. 4. Pour les déplace-
ments a destination du centre-
ville, la part des transports
collectifs est de 20 % et méme
24 % si on ne considére que la

: premiére couronne périphé-

rique {photo E. Bienvenu,
TCAR).

- M Fig. 5 (& gauche). Pour les -
. déplacements traversant la
. Seine, la part de marché des
¢ transports collectifs est de -
: 20 % (photo E. Bienvenu,
i TCAR).

i M Fig. 6 [ci-dessous). «Enfin le

. District a engagé ume vaste
. opération d’amélioration de la
- vitesse commerciale des trans-
; ports en commun» [photo A.
| Smiter].




B Fig. 7 {ci-dessus). Pans les
zones de résidence desservies
par le métro, les nouveaux
clients représentent 15 % de la
clientéle [photo E. Bienvenu,
TCAR}),

M Fig. 8 {a droite). Parmi les
critéres d’appréciation figure
fe confort pour 25 % des
réponises {photo E, Bienvenu,
TC

W Fig. 9. «La création du métro

est le premier acte de recon-
quéte d’ane certaine qualité de -

vien. Pour faciliter I"accés,

toutes les stations souterraines

sont munies d’ascenseurs
{photo A. Sutter}.

28

Ces changements de comportement sont lids 3
la zone de résidence et au niveau de desserte de
celle-ci. Ainsi :

—dans les zones du centre desservies par le
métro, les nouveaux clients représentent
19 % de la client®le contre 10,5 % en moyern-
ne sur ’ensemble de 1’agglomération ;

— dans les autres zones desservies par le métro,
ils représentent 15 %.

Seuls 15 4 20 % des clients ayant abandonné
les transports urbains invoquent des raisons
lies 4 1a nouvelle offre de transport ; les autres
raisons invoquées sont lies au cycle de vie.

Les principales raisons du choix des transports
urbains par les nouveaux clients sont les
suivantes, en pourcentages des réponses :

— possibilité d’utiliser le métro : 25%
~ amélioration de |’ offre en général : 17 %
—changement dans le cycle de vie ou le lieu de

travail, école ou domicile 17 %
- transfert modal : 15%
— plus forte mobilité en général 14 %

La mise en service du métro a modifié les
pratiques de déplacements des clients du trans-

port urbain par une plus forte fréquentation du
cenire. Cette plus forte fréquentation est trés
importante chez les nouveaux clients et & un
degré moindre chez les anciens clients plus
mobiles,

Parmi les personnes qui ne sont pas captives
du transport public, ce sont les contraintes de
stationnement qui sont citées en premier (50 %
des réponses) comme raison d’utilisation du
réseau Métrobus.

Enfin, 95 % des utilisateurs du réseau Méiro-
bus considerent qu’il a permis d’améliorer
I'image des transports urbains et 84 % pensent
qu'il a amélioré I'image de 1’agglomération,
les principaux critéres d’appréciation du servi-
ce offert par le réseau Métrobus étant :

~la rapidité et la régularité (50 % des
réponses),

~le confort (25 % des réponses)

4. Limpact sur la vie urbaine (4] [5]

Le diagnostic établi a 1’occasion de I’étude du
Plan de déplacements urbains (PDU) rappelle
que la mise en service du métro est intervenue
dans une agglomération marquée par toute une
série de phénomenes urbains peu favorables au
développement des transports collectifs :

- périurbanisation,
—motorisation galopante,

—offre de stationnement surabondante en
centre ville,

— congestion de la voirie urbaine en raison de
P’absence de grandes voiries de contourne-
ment,

—trafic central de poids lourds important en
raison de I"activité économique locale,

—Tfaible priorité accordée aux transports
collectifs. ' .
La création de la premiére ligne de métro peut
donc &tre considérée comme le premier acte de
reconquéte d'une certaine qualité de vie et, 4
ce titre, les résultats obtenus ont été trés encou-
rageants. L’¢étude réalisée a I'initiative du-
Comité de promotion des transports publics a
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Enquéte qualitative :
quelques appréciations

| » Requalification de I'espace urbain : « A Petit-
Quevilly et a Sotteville, ils ont mis des espaces

verts ; prés de I'arrét Voltaire, ils ont mis des

banes, ¢a embeliit. Avant le métro, c'était triste,

¢'6tait vraiment Ia ville, if n'y avait que des bati-

ments, ¢a faisait un peu zone, on avait un peu

peur d'y aller ; maintenant, ¢a parait plus sécuri-

sant, ca rend le quartier plus gai, on a plus

envie d'y aller ».

+ Animation urbaine : le métro a renforcé I'at-
tractivité de certains lieux : places du Boutingrin
et de la gare, Théétre des Arts, centre Saint-
Sever ou place de I'Hotel-de-Ville & Sotteville,
«La gare est plus animée, avant il n'y avalt que
des gens qui ne faisaient qu'entrer et sortir |
maintenant, les gens discutent, c'est plus
agréable. lls ont rénové la gare en méme temps
que le métro. Le métro a contribué & la rénova-
tion de la viller. Le centre commercial Saint-
Sever estime & 5 000 par jour les personnes
accédant au centre par le métro ; celulgl &
donné un coup de fouet & la fréquentation et &
I'animation du centre,

+ Cohésion urbaine : c’&tait I'un des objectlfs
du métro, notamment pour les liaisons entre leg

grace au métro, avant je restais sur la rive drol-
tea.

« Appropriation des espaces urbains : tant pour
les espaces de circulation que pour les espaces
urbains au sens plus large, les aménagements
de qualité réalisés tout au long de la iighe ont
permis une appropriation de ces espaces par
les hahitants. «Ca m’arrive de marcher le long
de la ligne de métro pour traverser la Seine
quand if fait beau, il y a plus d'endroits piéton-
niers, ¢'est plus facile de circuler & pied. Au
niveau des grands axes routiers, depuis que le
métro existe, c¢’est plus facile de traverser,
auparavant les feux pour les piétons étaient
plus longs»..

* Appropriation de la ville : «En prenant le
métro, je me dis que je pourrais trés bien m’ar-
réter au centre commercial de Saint-Sever en
rentrant de mon boulot, surtout 'été, d'autant
plus facilement gue le ticket est valable
pendant une heure», .

¢ Amélioration des comportements urhains :
enfin, le partage de la chaussée organisé entre
le métro et ta circulation générale induit un
compertement plus souple ou plus maftrisé des
automobilistes.

Sources hibliographiques

[1] Enguéte ménages déplacements, District de
I’agglomération rouennaise, CETE Normandie
Centre, octobre 1996.

[2] _E"valuarion des transports en commun en site
propre : Métrobus de I'agglomération rouennaise -
Evolution des comportements de la population,
CERTU - CETE Normandie Centre, mars 1997.

[3] Enguéte origine-destination, District de I'agglo-
mération rouennaise, TCAR - Précision, juillet
1996.
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deux rives. «Mon rayon d’action s’'est agrandy.|.

bien moniré le rdle urbain joué par le métro de
Rouen en en décomposant les effets (voir
encadré ci-contre),

5. Le développement du résean Méfrobus

Avant sa mise en service, la premigre ligne de
métro avait été attendue avec circonspection,
voire avec scepticisme. Plus de deux ans
aptds, personne n’en conteste Putilité ; au
contraire, la création de nouvelles lignes est

jugée comme le meilleur moyen de résoudre

les probléines de circulation.

Méme si elle aura moins marqué les esprits
que la période de I'inauguration en 1994, la
rentrée de Ncl.)lc:mbrc 1997 est symptomatique
d’un nouvel du d'esprit favorable au dévelop-
pement des trunsports collectifs. Outre 'ex-
tension du métro, le redéploiement des lignes
d'autobuy, e plan de circulation de Rouen
favorablo aux tesnsports en commun et la
démarche do rechorche d’une meilleure vites-
se commerclale Lt sur le métro que sur les
principalos lignes d’iautobus participent a un
nouvel c,lun directemant issu du succés
rencontré par [o méro,

De plus, te District de I"agglomération rouen-
naise vient do déeider le {* déeembre la mise
en ceuvre d’ici & (in 20000 d*un skte propre pour
autebus sur I"uxe efi=ouest; Sang aul doute,
Pavenir de I"aggtomération couennalse repose
sur le développerent di #on léé&*{m de trans-
ports urbains,

[4] Plan de déplm emienty uihilng
tion rouenndise ; rapport INEERd
dtape I - La redéjmhmn des ilifee
1'agglomération roucnnulio - ?W
avril 1997,

[5] Transports publicy e ,fnmm i
de promotion des transports publl

[6] Statistiques d’exploitation,
1997.

[7]1 Les Hauts Normandy en 194;
novembre 1995,

;
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#l Fig. 10. «C’est le sentiment

des habitants que le métro a *
contribué a embellir le paysage !
et & donner aux quartiers un :
caractere plus convivial» |

(phote A. Sutfen).

Une nouvel état
d’esprit favorable au
développement des
transports collectifs

¥
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tramway,

les effets, leurs mesures,
leurs interprétations

Afin d’améliorer la mobilité urbaine tout en
préservant 'environnement et le cadre de vie,
la Communauté urbaine de Strasbourg (CUS)
a progressivement mis en place un nouveau
plan de déplacements avec pour objectifs la
maitrise de la circulation automobile et la
promotion des autres modes de déplacements.

Depuis 1992, un nouveau plan de circulation a
été mis en euvre au centre-ville, le résean de
la Compagnie des transports strasbourgeois
(CTS} a été modernisé, V'ofire de transport en
commun a augmenté de 30 %, des itinéraires
cyclables ont ét€ aménagés et le secteur piéton
a €té étendu. La premigre ligne (A) du tram-
way de la CUS, mise en service en novembre
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1994 est, avec ses parcs de stationnement
relais (P+R), I'élément le plus représentatif de
cette politique. 67 000 voyageurs 1’empruntent
quotidiennement, tandis que plus de 31 000
vélhicules fréquentent mensuellement les parcs
relais.

L’article 14 de la Loi d’orientation des trans-
ports intérieurs (1) stipule que des études de
suivi des infrastructures de transports urbains
doivent 8tre systématiquement entreprises
pour les grandes opérations réalisées avec le
concours d’un financement public. La mise en
place de I’ Observatoire des effets du tramway
répond 2 cette obligation et vise 4 fournir 4 la
collectivité le degré de réalisation de ses
objectifs (opportunité de transformer et
d’aménager la ville, suivi de différentes évolu-
tions, etc.).

L’ Observatoire des effets du tramway s’articu-
le autour de quatre thémes :
— les transports collectifs urbains,

—les autres modes de déplacements et les
pratiques intermodales,

(1) LOTI (n°82-1153, 30-12-1982).

Benoit VIMBERT,
Agence de
développement

et d’'urbanisme

de I'agglomération
strashourgeoise

(ADEUS) .

La mise en service du
tramway de Strasbourg,
accompagnée d’une
restructuration du
réseau d’autobus, s’est
traduite par d’impor-

. .- tantes variations de
..+ Poffre et de 'usage,
. inégalement réparties
"~ dans Pagglomération,
... mais globalement en
“hausse sensible puisque
.le nombre de déplace-
... ments en transport
collectif a crii de 42 %

.entre 1990 et 1995 sur

‘ lensemble de la
- Communauté urbaine.
Cex Afin de favoriser le

- transfert modal, 'ouver-
v ture du tramway s’est .
. accompagnée de la mise
- en service de plusieurs
“. ... parcs relais, dont la -

. fréquentation est un

:"-'s:l_:é_r_:és.; Un autre effetde

la création du tramway

.. sesitue sur ’habitat :
. grdce @ des enquétes

.- annuelles réalisées

" depuis 1990, on constate
" dans les zones trés bien -

.. desservies une forte

. revalorisation des loyers

- de relocation, montrant
Pintérét attaché par les
résidants a la qualité de

'la desserte..

M Fig. 1. Passage du tramway, -
sur le Fossé du Faux-Rempart -

dans le_centre de Strashourg

(photo E. Charfiert, -




M Fig. 2. Evolution 1990-1995
. des niveaux de service par jour
. et par arrét [source : horaires
. CTS 1990 et 1995, fond
i géographique SIG CUS, réalisa-
! tion graphique ADEUS, juillet
! 1997).

—la transformation de I’espace public et les
€volutions du cadre de vie,

—les fonctions urbaines (observation des
marchés du logement, suivi de la fonction
commerciale, etc.).

En 1994, 1a CUS a confié le montage de 1'Ob-
servatoire des effets du tramway a ’Agence de
développement et d'urbanisme de I'agglomé-
ration strasbourgeoise (ADEUS). Cet observa-
toire thématique travaille actuellement sur des
sujets tels que les loyers, les modifications

intervenues sur les fagades le long de la ligne
de tramway (dans quelle mesure une modifica-
tion de I'espace public induit-elle des change-
ments dans [’espace privé 7}, le stationnement,
le commerce, etc., dans le but de mesurer I’im-
pact sur différentes fonctions urbaines. Ainsi,
par exemple, outre une forte modification de
U'offre en transports en commun, la mise en
service du tramway a créé une nouvelle offre :
les parcs relais, ce qui a induit de nouveaux
comportements de déplacements en favorisant
Pintermodalité.

1. Loffre et Fusage du réseau de

transports collectifs

Dans le cadre de I'Observatoire des effets du
tramway, une évaluation de I’offre en transport
collectif a été réalisée. Elle permet la confron-
tation territorialisée de cette offre avec toute
autre problématique. Or il n’existe pas de défi-
nition claire et facilement utilisable de I’ offre,
tout au moins de fagon territorialisée. En effet,
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les kilomatres parcourus, le nombre de véhi-
cules employés, les places-kilométres offertes,
etc,, sont des moyens quantitatifs qui ne
permettent d”évaluer un réseau que de maniére
globale.

Par conséquent, la description du service
rendu en chaque point du territoire a été néces-
saire. Le nombre de passages enregistrés
par arrét et par période a été retenu comme
premier indicateur de niveau de service (2).
Etabli A partir des fiches horaires de la CTS, il
permet de hiérarchiser le territoire de la CUS
sur la base des arréts de la CTS et représente
un des aspects les plus importants pour 1'usa-
ger, puisqu’il est inversement proportionnel an
temps d’attente.

Variation de I'offre entre 1990 ef 1995

Pour ia trés grande majorité des arréts, la
qualité de desserte a augmenté depuis 1990,
Cette augmentation se retrouve sur I'ensemble
du territoire de la CUS. La moyenne par arrét
du nombre de véhicules (tramways et autobus)
passant par jour passe de 134 véhicules en -
1990 4 165 en 1995 (fig. 2).

» [.e nord de ’agglomération est le lieu ol
I’augmentation en nombre de véhicules
passant par jour et par arrét est la plus faible.
Seul un guartier, la Robertsan, voit son niveau
de service augmenter considérablement ; cette
forte hausse est liée & la création d’une ligne
(n® 30) d’une part, et au développement de la
ligne transversale (n° 50) d’autre part.

* Les niveaux de service a Pouest de Stras-
bourg sont en augmentation plus forte. Seule
laligne de tramway a induit soit des regroupe-
ments d’arrdts, soit des baisses de desserte
liées aux troncs communs antérieurs. En effet
plusieurs lignes d’autobus, vers différentes
destinations, ont été remplacées le long de leur
tronc commun par la ligne de tramway. L'en-
semble des autres arréts de I’ouest strashour-

- geois ont vu leur desserte augmenter.

. = I’est strasbourgeois est en revanche moins

bien desservi en 1995 qu’en 1990 (i 1'excep-

(2} Cet indicareur est & ce stade relativement “rustique”, Il
sera complété au fur et & mesure des travaux effectués.
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tion de la ville allemande de Kehl). En effet, il
y a moins d’autobus vers I'lle-aux-Epis (ligne
21) ou pour rejoindre le Port du Rhin (ligne
2) ; la capacité des véhicules n’ayant pas varié
sur ces lignes, le nombre de places offertes par
jour et par arrét est de la méme facon en baisse.

* Le sud strasbourgeois a en revanche vu
augmenter trés nettement son niveau de
desserte ; c’est le long du tramway que cette
augmentation a €té la plus importante en
valeur absolue. Les rares points de baisse
depuis 1990 correspondent en fait 2 des
suppressions d’arréts 1iés 4 des modifications
de tracés. Au sud-ouest, deux communes de
plus de 10 000 habitants, Lingolsheim et
Ostwald, sont également mieux desservies.

* Le centre-ville élargi a connu d’importantes
variations de niveaux de service. Du fait du
grand nombre d’autobus qui passaient en 1990
€n fronc commun au centre, le tramway, qui
remplace toutes ces lignes, n’égale pas cette
offre. Les autres baisses sont liées a des dépla-
cements d’arréts ou de lignes. Les hausses les
plus importantes sont essentiellement dues 3 1a
création de la ligne 30 et & la modification du
tracé de la ligne 3 4 ["est.

En termes d’augmentation du nombre de
passages de véhicules de transport en commun
(antobus, tramway) par jour et par amrét, la
ligne de tramway ne tranche pas de fagon
nette. En revanche, si 1’on s’intéresse i la
variation du nombre de places offertes par jour
et par arrét, A partir des capacités des différents
types de véhicules, la ligne de tramway se
démarque fortement du reste de I’aggloméra-
tion, En effet, }& ot le nombre de véhicules
passant par jour varie peu — le tramway
remplacant de nombreuses lignes en tronc
commun -, le nombre de places offertes par
jour et par arrét est en augmentation, puisque
la capacité du tramway est de 1’ordre de 220
places contre 130 pour un autobus articulé ou
90 pour un autobus standard. Par exemple, le
nombre de véhicules desservant par jour I arrét
Homme-de-Fer, sitné au centre du réseau et
desservi par le tramway, est en baisse de 13 %
(1792 véhicules en 1995), tandis que le
nombre de places offertes est en hausse de
20 % (223 060 places offertes par jour & cet
arréten 1995).

Sur le reste du territoire, le nombre de
passages et le nombre de places offertes sont
pratiquement proportionnels, donc leurs varia-
tions également. Ainsi le tramway augmente le
nombre de personnes qui peuvent &tre trans-
portées, tout en augmentant le nombre de
correspondances.

Variation de Fusage entre 1990 et 1995

L'usage a été défini comme la demi-somme
des personnes montant et descendant par arrét
a partir des enquétes effectuées par le transpor-
teur {la CTS) en 1990 et 1995. Tout comme
pour 'offre, I'nsage est en hausse pour la
majorité des arréts sur ’ensemble du terri-
toire de la CUS. Les déplacements en trans-
port collectif entre 1990 et 1995 ont augmenté
de 42 % et les voyages de 55 %, le taux de
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correspondance passant de [,2 4 1,3. Parmi les
dix arréts les plus fréquentés en 1990, seuls
trois ont ensuite été desservis par le tramway ;
en revanche en 1993, parmi les dix aréts les
plus fréquentés, seuls deux ne sont pas sur la
ligne A du tramway (et seront sur la ligne B).
Le tramway a donc modifié les répartitions de
['usage du réseau.

La variation d’usage la plus importante est |

localisée le long du tramway (fig. 3). En effet, |

les dix hausses les plus importantes, en valeur

absolue, concernent toutes des arréts situés sur

la ligne A, notamment : Homme-de-Fer

(+ 7 700), Etoile (+ 7 300), Rotonde (+ 8 700)

et Baggersee (+ 9 800). Le neeud central du ¢

réseau, Homme-de-Fer, profite de 'augmenta- |

tion de I'usage de I'ensemble du réseau ; en !

revanche, les hausses des trois autres arréts

sont liées & des ruptures de charge induites par

la mise en place du tramway. Le changement

de structure du réseau explique donc, aumoins | M Fig. 3:t Va{iation_de l'usatge
partiellement, I’augmentation du nombre de - Par arrét et par jour entre
montées et de desfentes pour certains arréts. 1993 et 1995, 3“ t""te',a d'a
Chacun de ces trois arréts dessert également predominance du trace cu
un parc-relais.

. ;. tramway [source : enquétes
origine-destination CTS, fond
géographique SIG CUS, réalisa-
tion graphique ADEUS, juillet
1997).
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' M Fig. 4. et 5. « On constate
i une baisse du stationnement en
i ouvrage depuis 1990 ainsi que
- du trafic entrées de ville », Vues
de la rue du Noyer “avant” et
“aprés”, entre le Fossé du
Faux-Rempart et la place de
I"Homme-de-Fer [photos
ADEUS).

Les variations d’usage
majoritairement

accroissement du role
de celui-ci,
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au centre-ville sont trés

positives, traduisant un

Au nord-est de I’agglomération, 1’augmenta-
ton de I'usage est vraisemblablement due en
partie 2 la création de la ligne 30, mais se
retrouve également le long de la future ligne B
du tramway. Cependant quelques zones sont
moins fréquentées en 1995 qu’en 1990, pour
certaines & cause de la proximité du tramway :
en effet, pour les arréts d’autobus proches de la
ligne A, les utilisateurs préferent utiliser le
tramuway, quitte 4 marcher plus longtemps.

Comparaison des variations d’offre
ef d'usage entre 1990 et 1995

Afin de pouvoir comparer "usage 4 ’offre, un
“rendement” — qui n’a rien de monétarisé — a
été défini comme le rapport de la demi-sornme
des usagers montant et descendant 3 I' arrét sur
le nombre de véhicules passant par jour et par
arrét.

On constate des variations de “rendement”
positives fortes, en particulier le long du tram-
way (faibles variations du nombre de véhi-
cules, mais fortes augmentations de la
fréquentation). Les baisses de “rendement”
des arréts a proximité du tramway sont généra-
lement dues an report de la fréquentation de
ces arréts vers le tramway. Au nord, le “rende-
ment” de I’axe de la future ligne B est en haus-

2. Parcs relais (P + R)

La mise en service du tramway a été accompa-
gnée de la création de parcs relais, trois & ce
jour : Etoile et Rotonde (prés de 1 000 places
au total), puis Baggersee. La fréquentation de
ceux-ct est un succes, puisque 375 000 véhi-
cules ont stationné sur les parcs Etoile et
Rotonde en 1996, ce qui représente plus de
10 % des entrées des différents parcs en ouvra-
ge, dont la capacité fotale est de prés de 8 000
Places.

Un parc relais permet 4 I'usager de déposer
facilement son véhicule A proximité d’'une
station de tramway pour poursuivre son trajet
vers le centre en tramway. La formule stras-
bourgeoise des P + R permet, pour 15 francs,

se importante, liée tant & ’augmentation de
I'usage qu’a la coupure en deux de cetie ligne
lors de la mise en service du tramway. A I’est
du centre, les lignes 3, 7 et 30 ont permis
d’augmenter |’offre, induisant une augmenta-
tion de la fréquentation supérieure & celle de
I'offre (effet complémentaire de 1’accroisse-
ment de capacité offerte), tandis que pour les
quartiers de Neudorf et Neuhof, I"augmenta-
tion de I’offre n’a pas été suivie de variations
sensibles de 'usage (4 I'exception de deux
arréts).

L'évolution du “rendement” montre gue, dans
Pensemble, la demande a fait plus que suivre
I'angmentation de ['offre, puisqu’elle croit
généralement plus vite. En outre, les variations
de “rendement” au centre-ville sont trés majo-
ritairement positives, surtout en regard du reste
de l'agglomération, traduisant ainsi un
accroissement du rdle du centre dans le fonc-
tionnement du réseau, qui s’intensifiera avec la
ligne B. A titre d’élément de contexte, on
constate une baisse de l'usage du stationne-
ment en ouvrage depuis 1990, ainsi que du
tratic “entrées de ville”.

L’enquéte-ménages déplacements de 1997,
dont 1’exploitation est en cours, permettra de
vérifier si le développement de I"offre a corres-
pondu 4 une demande potentielle, et §’il y a
élasticité de la demande a 1’ offre.

de stationner pour une durée illimitée et offre
autant de billets allers-retours vers le centre
que de passagers.

Quels conducteurs ntilisent
les pares relais ? (3)

Les utilisateurs sont des actifs & 70 %, et majo-
ritairement de sexe féminin (57 % en moyen-
ne), méme si, le samedi, plus d un conducteur

(3) Les données de ce chapitre proviennent &' enquétes réali
sées sur les parcs Etoile et Rotonde aux automnes 1995
1996 ; lors de ces enquétes, seuls les conducteurs
interrogés. : -
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sur deux est un homine. La population utilisant : ' ' ST e
les paees relals est légerement plus Agée que la j : '
moyenne départementale des plus de 18 ans, ]
et qui est di i la faible proportion des utilisa-
teurs 18-25 ans,

A Lrtoile comme A Rotonde, plus d’un conduc-
teur sur quatre est strasbourgeots ; les origines
des conducteurs sont fortement lides 2 1a loca-
lisation des deux parcs : Etoile attire plutdt des
usagers du sud de la CUS et Rotonde plutdt
ceux de I'ouest. Ainsi, alors que 1'ouest ne
représente que 8,5 % de la population de la
CUS, il “fournit” plus de 20 % des usagers des
parcs relais. En outre, un tiers des usagers de
Rotonde viennent de Ia CUS (hors Strasbourg)
contre un sur quatre A Ftoile : les origines sont
plus lointaines pour ce dernier, ce qui est
probablement lié a sa proximité de 1’ autoroute.

i~y

. ® Fig. 6. Le motif travail, qui
: représentait 12 % en 1995, -
. croit fortement pour [e parc de :

Pour quelles raisons utilisent-ils
les parcs relais ?

les achats, les conducteurs viennent plutdt

T s . Paprés-midi. La fréquence d’utilisation des
L’utilisation des parcs relais est le plus souvent

L arrivée le matin sur les parcs relais est le plus
souvent liée au motif travail tandis que, pour

parcs relais est assez faible, car si 45 % des | stationnement Etoile (photo

des usagers d’un mode de transport 2 un autre
et la démonstration qu’en apportent les parcs
relais légitime la politique mise en ceuvre,

3. Quelles répercussions sur les loyers
du parc privé de logements ?

La mise en service de 1a ligne A et la restructu-
ration conjointe du réseau de la CTS ont intro-
duit une variation importante de 'offre en
transport collectif. L' amélioration de celle-cia
induit de nouveaux comportements de dépla-
cements, mais aunssi d’utilisation des diffé-
rentes fonctions urbaines, parmi lesquelles
I’habitat. A partir d’une enquéte sur 1’évolu-
tion des loyers du parc privé dans ’aggloméra-
tion, réalisée chaque année depuis 1990, un
traitement spécifique de cette enquéte a été
réalisé en 1995, visant & appréhender le réle de
la qualité de desserte en transport collectif sur
les loyers.
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La spécificité strashourgeoise

Le rythme d’augmentation des loyers est en
hausse a4 Strasbourg alors qu’il baisse dans
trois agglomérations dont le marché de I’habi-
tat est comparable 4 celui de Strasbourg (fig.
8). Ce phénomene est beaucoup plus marqué
pour les loyers de relocation (logements dont
les locataires ont changé dans I’année).

{4) La tarification en vigueur explique ce constat puisque
une wiilisation journalidre des P + R ne devient moins
onéreuse qu'un abonnement que pour plus de deux

© personnes par jour et par véhicule.

liée a un déplacement pour achats. Ce motif, personnes stationnent au moins une fois par : ADEUS).
qui représentait 70 % des déplacements en  gemaine, moins de 5 % le font quotidienne- |
1995, devient moins important en 1996, méme  ment Enfin, un usager sur cing vient moins |
s'1l reste majoritaire : 53 % & Etoile, 62 % &  §*une fois par mois (4). E
Rotonde. Dans le méme temps le motif travail,
qui teprésentait 12 % en 1995 sur les deux g5 parcs relais sont un succés puisque leur
parcs, croit fortement pour Ezoile ; en effet, le usage est en hausse de 36 %, passant de |
mercredi par exemple, ce motif conceme une 53600 passagers en 19952795 000 en 1996, ¢
personne sur quatre, les rendez-vous adminis- [, forte fréquentation en décembre est due au
tratifs ou de sant¢ un peu plus de 10 % des  marché de Nodl, les usagers utilisant les P+ R |
conducteurs. en famille pour les achats. Ce succés, essen- | |
. L tiellement féminin, n’est donc pas di & des | |
Les utilisateurs des parcs relais déclarent les  g¢placements domicile-travail, mais domicile- |
utiliser parce qu’ils sont slrs d’y trouverde la achats, Cependant, les parcs relais qui accom- | i
.place et que la formule P + R est moins pagneront la mise en service de la ligne B . |
onéreuse que le stationnement en centre-ville.  fonctionneront différemment, induisant proba- i ‘
En outre le gain de temps et Ia facilité d’acc®s  plement d’autres usages. Au total, la fréquen- |
~ qui font référence aux embouteillages — sont  taion massive des parcs relais strasbourgeois | Les parcs-relais sont |
également deux importants facteurs du choiX. et en évidence une “adaptabilité” plus gran- ! unsucces :enunan ‘
de du comportement des usagers que ce qui | leur usage a |
o . ¢tait a priori imaginable. Une politique de | , |
Iluand et comment les utilisent-ils ? déplacer%ents peu% effectivemerft tra?lsférer . dugmenté de 36 %. i
|
\




M Fig. 7. Dans la zone bien :

desservie, les prix pratiqués
lors d’un changement de loca-
tion sent supérieurs a ceux des

attres zones de 7 % par rapport -

a la moyenne [photo J.-M.
Beauvais).

M Fig. 8 {4 droite]. Evolution de
la hausse des loyers de reloca-

tion dans guatre grandes agglo- .

mérations de province depuis
1991 (source ADEUS].

M. Fig. 9. La zone la mieux
desservie englobe une partie du
centre-ville, mais !a hausse des

loyers dans ce dernier est
moins importante {photo M.-S.

Nocquel).
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Laplace de la desserte en
transport collectif...

+ ...dans I’évolution des loyers : dans la zone
trés bien desservie (voir encadré page ci-
contre), les prix pratiqués lors d’un change-
ment de locataire sont supérieurs a ceux des
autres zones de 7 % par rapport A la moyenne
de I’agglomération. Pourtant, la zone trés bien
desservie est celle qui connait les hausses de
loyers les plus faibles (+ 6,1 % contre + 13,1 %
et + 7,8 % dans les zones bien et moins bien
desservies) (fig. 10). Compte tenu du prix de
départ déja élevé, la hausse est importante en
valeur absolue.

« ..selon Pancienneté du précédent locatai-
re : plus 'ancienneté du précédent locataire
est importante, plus la hausse est forte (de 1 %
4 15 % pour des anciennetés variant d’un 4 huit
ans). Cependant, les loyers les plus élevés
restent ceux ol Ia rotation est élevée, quelle
gue soit la zone. Le facteur ancienneté apparait
alors comme un facteur déterminant de 1’évo-
lution des loyers, masquant ainsi un éventuel
effet des transports collectifs.

i} E 1
1991 1892 1993 1894 1995

»...selon la taille des logements : pour les plus
petits logements, c’est de loin la zone trés bien
desservie qui a les prix les plus chers i la relo-
cation : 56 F/m?, pour 51 et 49 F/m* dans les
zones bien et moins bien desservies (fig. 11),
mais également la plus forte augmentation
(8,1 % contre respectivement 6,5 et 5,2 % dans
les deux autres). Les plus grands logements
semblent insensibles i Ia qualité de desserte en
transport collectif. Celle-ci semble donc n’étre
un facteur discriminant que dans le cas des
petits logements.

» ..selon la localisation : la zone la mieux
desservie englobe une partie du centre-ville.
Les observations précédentes peuvent donc
étre expliquées autant par un effet “centre-
ville” que par un effet “qualité de desserte™.
C’est pourquoi une comparaison entre la zone
trés bien desservie et le centre-ville élargi a été
réalisée. Si les loyers sont plus élevés dans le
centre élargi que dans la zone trés bien desser-
vie, en revanche les augmentations sont beau-
coup plus importantes dans cette dernidre
(8,1 % contre 5 %), et ce quelle que soit 'an-
cienneté du précédent locataire. Cela peut &tre
interprété comme un phénoméne de rattrapage
du niveau de loyers du centre-ville. Et le fait
d’&tre trés bien desservi compense 'éloigne-
ment du centre et agit sur 'évolution des
loyers.

» ...et selon les occupants : les locataires de la
zone irés bien desservie sont principalement
des petits ménages (61 % de personnes
seules), a faibles revenus. Ils accordent une
importance particulidre 4 la qualité de desserte
en transport collectif Jors du choix de leur
logement, et ils les utilisent le plus. Dés lors,
I'impact de la qualité de desserte constaté sur
les petits logements parait 8tre 1ié aux spécifi-
cités de la population qui les occupe.

Dans les deux autres zones, 1 accessibilité aux
transports collectifs n’a pas la méme impor-
tance, mais il s’agit ici de familles et non de
personnes senles. Pour 60 &4 65 % de ces
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A lover (F/me) B ioyer 1994 hausse (%) o A F/mz M 1-2 pigces

47 1 (Fim) E hausse 1994-95 418 80 + M 3 pigces
45 | & 4 p. et plus
45 4+ 14 0T
|
44 412 40 +
43
42 80T
41 20 +
40
39 10 +
38 - + + £ . o o GO N -
trés bien bien meins bien trés bien bien moins bien
dlesservie , desservie desservie desservie desservie desservie
B Fig. 10 et 11. Valeurs des
loyers en fonction du niveau de
- desserte {source : ADEUS] :
Les facteurs de hausse de | = @ g loyers en 1994 et
sloyers hausses 1994-1995 ;
- a d. loyers en 1995 suivant la
La gualité de la desserte n'est pas le principal  semis de points & partir de deux indicateurs : - taille du logement.

facteur de hausse des loyers ; trois facteurs expli-
guent généralement les variations de ces
hausses :

- l'ancienneté du précédent locataire ; en effet,
plus le locataire est stable, plus "'augmentation &
la relocation est forte : de 1,7 % en moyenne
pour les logements dont le iocataire est resté
moins d'un an & plus de 20 % s'il a été stable
plus de huit ans ;

— la taille du logement ; ce facteur est trés lié au
premier, les petits logements ayant un taux de
rotation plus important que les grands ; leur loyer
est augmenté plus souvent et a donc un prix au
meétre carré plus élevé ;

- la localisation ; les niveaux de prix sont plus
&levés dans les quartiers centraux qu'en périphé-
rie.

C'est & partir de ces facteurs qu'un impact des
transporis collectifs pourra étre dégagé, Le territoi-
re communautaire a ét& différencié en fonction de
la qualité de Ja desserte évaluge sur la base d'un

— le nombre moyen de correspondances d’un point
a l'ensemble des autres ; cet indicateur donne
une idée de la “pénibiiité” ou du “confort” des

déplacements pour chacun des points du territol-

re;

- la vitesse moyenne d’un point & I'ensemble des
autres ; contrairement au temps, elle n’avantage
pas le centre. Les points les meilleurs sont ceux
a partir desquels on rejoint les autres a la vitesse
la pius élevée, et non dans le temps le plus
court ; c¢’est un indicateur de ['efficacité du
réseau.

Chaque point est considéré comme “trés bien”,
“bien” ou “moins bien” desservi. L'ensemble des
points de méme niveau de desserte constitue la
zone correspondante de ce niveau. Chaque loge-
ment est classé dans I'une des trois zones : “trés
bien” (ligne de tramway et centre élargi), “bien”
(deuxiéme couronne de la CUS et quartiers est), ou
“moins bien” desservie (communes au nord de ‘
Strashourg, Neuhof et quartiers ouest non desser- . M Fig, 12. Quelle que soit la'
vis par le tramway). . taille du logement, les secteurs

: : : . bien desservis sont plus chers
que dans le rreste de Pagslo-

ménages, 1'acces aux transports en commun
n’a pas été un facteur déterminant lors du
choix du logement, ce qui explique une utilisa-
tion plus faible de ces derniers. En revanche,
environ 75 % s estiment bien desservis mais il
s’agit, compte tenu de 'usage, plus d’une
représentation gue d'une pratique.

B

* ®

En résumé, quelle que soif la taille du loge-
ment, les secteurs trés bien desservis sont plus
chers que dans le reste de I’agglomération. En
terme de hausse des loyers, les petits loge-
ments sont plus sensibles 4 la qualité de la
desserte. C’est dans la zone la mieux desservie
que I’on trouve les populations les plus utilisa-
trices des transports collectifs (petits ménages
i faibles revenus).

Le marché locatif de I'agglomération stras-
bourgeoise semble connaitre en 1995 une
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i mération [Cronenbourg, photo
- 4-M. Beauvais).
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M Fig. 13 4 16. «’impact d’une
infrastructure de transport
collectif en zone urbaine se
ressent sur presgue tout I’en-
semble des fonctions
urhaines» :

-~ généralisation des zones

piétonnes dans le centre (photo
M.-S. Nocquet) ;

- mise en place de mobilier
urbain modeme [kiosque billet-
tique, photo J.-M. Beanvais) ;

- amélioration de la desserte de
quartiers sensibles {(Hawtepier-
re, photo J.-M. Beaavais) ;

- création de nombreux Hiné.
raires cyclables: protégés
{photo E. Chardier).

évolution nouvelle ; celle-ci s’explique par des
facteurs multiples et est d”abord liée au parc de
logements lui-méme - revalorisation du parc
ancien, logements neufs de “standing”, etc. —,
et aussi & la dynamique globale de I’agglomé-
ration, dont le réseau de transport en commun
est un des éléments.

Conclusion

Aprés deux annédes de fonctionnement, des
enseignements peuvent &tre tirés. L’impact
d’'une infrastructure de transport collectif en
zone utbaine se ressent sur presque tout I’en-
semble des fonctions urbaines. La difficulté de

mise en ceuvre et d’exploitation de 1'observa-

tion est d’isoler le facteéur propre au tramway
des autres facteurs spécifiques 2 la thématique
(habitat par exemple). Aussi, pour arriver 3
cette fin, la méthodologie utilisée & Strasbourg
repose sur trois principes :

—une réelle expertise dans la thématique abor-
dée, puisque le facteur principal n'est pas
forcément lié aux transports ;

-un choix de périmétre qui soit le plus vaste
possible, puisque les effets éventuels du tram-
way et de la restructuration du réseaun qui 1’ ac-
compagne, posttifs ou négatifs, directs ou
indirects, ne sont pas forcément situés dans
un couloir le long du tramway ;

~une anticipation par rapport 2 la création de
Vinfrastructure, de maniére A pouvoir dispo-
ser non pas d’un état “avant” (qui sera compa-
ré A un état “aprés”, sans pouvoir déterminer
ultérieurement la cause du différentiel), mais
d’une évolution “avant”. Cette connaissance
des évolutions contribue en outre 4 la néees-
saire expertise de a thématique.
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Relation

urbanisme-transport
en Seine-Saint-Denis

Introduction

Mise en service en 1992, Ia ligne de tramway
de Saint-Denis & Bobigny est la premiére liai-
son de rocade en région parisienne circulant en
site propre. C’est aussi le premier maillon
d’ Orbitale qui permet d’améliorer la desserte
en transports collectifs de la région Ile-de-
France en apportant une réponse efficace aux
besoins de déplacements en banlieue des Fran-
ciliens, dont la demande est de plus en plus
importante (67 % des déplacements tous
modes motorisés de 1'Ile-de-France sont des
déplacements inter-banlieues, pour 60 % il y a
vingt ans, soit une croissance de 37 % du
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nombre des déplacements banlicue-banltieue).

A la différence des lignes de tramways de
province, qui répondent plus & des besoins de
liaisons périphérie-centre, le tramway Saint-
Denis — Bobigny assure des liaisons directes
entre pdles de la petite couronne parisienne :
poles historiques, tels que Saint-Denis, ou
poOles administratifs tels que Bobigny, mais
toujours pdles d’activité et de vie.

Long de neuf kilometres et traversant quatre
communes et trois centres-villes, le tramway
joue un réle d’attraction locale dans un milien
socio-économiquement trés marqué et répond
3 la demande de création d’axe fort de déve-
loppement entre les villes les plus importantes
de la petite couronne dans un souci de redyna-
misation de !’ activité de ce secteur.

Indépendamment de son succds commercial
(65 000 voyageurs par jour), le tramway, en
tant que mode fortement structurant, ne s’est
pas inséré dans son environnement sans le
modifier, et ce 4 trois niveaux ;

— impact sur le cadre environnemental,
=I1mpact sur I’urbanisme et 1a densification,
— Impact sur 1’ activité économique.

Nadége BOURGIS,
Jacques VEINBERG,
RATP-Département

du Développement

Limpact le plus immé-
diatement visible du
tramway, dans les quatre
communes qu’il tra-
verse, découle de la
démarche qualité qui a
accompagné son inser-
tion dans I'environ-
nement urbain :
aménagements paysa-
gers, développement des
continuités urbaines,
traitement de la voirie.
Mais, de facon plus
profonde, il a permis une
recomposition de Uespa-
ce urbain accompagnée
d’une densification de
Uhabitat et de Uinstalla-
tion d’équipements ou
d’activités diverses
(PME, PMI) ; enfinila
stimulé lactivité
commerciale en élargis-
sant l'univers de choix
des consommateurs et en
contribuant a la création
de nouveaux commerces
traditionnels de facade
le long du “boulevard
_urbain” que les
communes traversées
ont voulu développer.
Les idées directrices
peuvent se résumer en
trois termes : revalorisa-
- Hon, recomposition,
" redynamisation.

B Fig. 1. Station Marché de
Saint-Denis, en bordure du.
centre actif {photo Mauhous-
Si"yRATP]- R L




Afin d’étre le plus
complet possible, le
traitement s’est réalisé
de facade a facade

M Fig. 2. «Le linéaire du projet
rend pertinente la plantation
d’arbres alignés sur la majorité
des trongons en accentuant
encore plus 'effet de howlevard
arhain» (Bobigny, photo A.
Suiter}.

1. Le point de vue esthétique

C’est bien sir I'impact le plus immédiat et le
plus visible de la réalisation du site propre et
¢’est d’ailleurs aw niveau de Vinsertion dans
I’environnement que la démarche qualité lide
au tramway a pris toute son ampleur : le traite-
ment architectural des espaces publics, les
aménagements paysagers, 1’amélioration des
cheminements piétons, 1’aménagement des
circulations automobiles et le respect des
centinuités urbaines ont pris une part impor-
tante dans le projet. Cette démarche, impulsée
par la RATP et le conseil général de Seine-
Saint-Denis, avait pour objectif la création
d’un boulevard urbain et d'un espace spéci-
fique au tramway directement lié & son image.
Afin de créer cet effet, la RATP a confié une
mission d’étude et de conseil & un bureau d’ar-
chitectes, I’agence Chemetov-Huidobro. C’est
le conseil général qui a pris en charge financié-
rement ces aménagements complémentaires,
qui accompagnent le projet initial en 1’amélio-
rant au peint de vue esthétique. Le parti retenu
a été celui de marquer fortement I’axe comme
voie majeure du département en adoptant une
conception unifiée pour :

—le revétement an sol,

—le mobikier urbain,

~1’éclairage,

~la mise en voie encastrée de la totalité de la
ligne,

— les plantations.

Les composants du mobilier urbain (barrigres,
plots séparateurs, bancs, etc.) sont traités en
deux couleurs, bleu et vert, qu’on retrouve sur
le matériel roulant et sur le mobilier du tram-

way proprement dit (stations, supports de ligne-

aérienne). Ils sont réalisés en fonte, matériau
noble utilisé dans les gares parisiennes. Les
candélables de dix métres installés tout au long
de la ligne ont également regu un habillage de
base en fonte de couleur bleue et participent &

I’effet linéaire déja créé par les rails et les caté- -

naires.

Les piétons n’ont pas de barridres & passer

pour accéder aux stations, qui restent dans le
domaine de la rue. Cet accés libre participe &
I'insertion de la ligne dans son environnement
et fait du tramway un mode ouvert.

Les aménagements paysagers

Afin de créer I'ambiance et ’animation
piétonne du boulevard urbain tant recherchées,
le tramway est accompagné, le long de sa
course, d’espaces verts (arbustes, gazon) de
qualité, et de plantations, rendant et la plus
agréable possible la promenade le long des
neuf kilometres de ligne. Le linéaire du projet
rend pertinente la plantation d’arbres alignés
sur la majorité des trongons en accentuant
encore plus I'effet de boulevard urbain.

Le traitement de la voirie

La réalisation du tramway a €té I’occasion de
revoir I'organisation des voiries empruntées
par le nouveau mode. Afin d’étre le plus
complet possible, ce traitement s’est réalisé
“de fagade & facade™ en considérant que toutes
les surfaces comprises dans cet espace
faisaient partie du projet. Ce n’est que dans
cette optique que 1'effet de boulevard urbain
tant recherché pouvait se créer.

Pour permettre une meilleure intégration de la
voie dans son environnement, celle-ci a été
encastrée dans la chaussée sur des dalles de
béton armé sur presque toute la longueur de la
ligne et a été recouverte de pavés. Cette dispo-
sition, qui permet de franchir le site propre en
tont point de la ligne, évite toute coupure
visuelle et physique en assurant une continuité

d’aspect et répond ainsi & I'hostilité des élus

vis-a-vis des solutions de pose sur ballast
Jjugées peu urbaines.

Le sol a été traité avec des pavés non seule-
ment sur la plate-forme du tramway, mais
aussi sur les surfaces qui le longent : trottoirs,
stations. Ces pavés sont de tailles et de .
couleurs différentes selon les espaces et les
fonctions qui leur ont été attribuées. Ce traite-
ment, mélangeant les surfaces en bitume plus
adaptées 4 la marche et les pavés, permet de
créer un cheminement piéton reconnaissable
le long de la plate-forme. Les franchissements
de la ligne sont recouverts de dalles lisses
carrées de quarante centimetres afin de rendre
la marche aisée. Les trottoirs ont été élargis
afin de faciliter la promenade des piétons et de
leur attribuer une plus grande part de I’espace
urbain. - : . S

Tous ces efforts de compesition de I’espace li€ -
au tramway ont eu pour conséquence de modi-

" fier 'ambiance du liew, dans un contexte
* urbain peu favorable 4 1a promenade : présence

d’une route nationale, de grands ensembles, de
zones industrielles, etc., et de le rendre plus

_ convivial. La recherche de la qualité, de cohé-
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rence, d’'unité, de visibilité, d’exemplarité et
de modemité ont joué en faveur de 'usage du
tramway, de son appropriation par les. habi-
tants et de sa réussite,

~continuité transversale grice a ’encastre-
ment de la voie et 4 la recomposition de la
voirie qui permet d’atténuer la coupure dans
le tissu urbain que constituait auparavant la
nationale N86, congue en priorité pour les
voitures, avec de larges carrefours, sans
flots, qui rendajent difficile la traversée des
piétons ; la création de la ligne a été I'occa-
sion d’aménager les échanges entre les deux
cttés de la voie, de rendre lisibles et siirs les
traversées des piétons, en accordant i ces
derniers une place réelle sur la voirie ;

—continuité longitudinale renforcée par la
linéarité du projet, qui permet de remédier
aux coupures liées aux infrastructures exis-
tantes (autoroutes, voies ferrées) et gui
isolent certains quartiers des centres-villes ;
cet effet de continuité participe aussi
Pémergence de I'intercommunalité.

Chaque ville a répondu 4 sa mantére 3 'image
de qualité véhiculée par le projet en réalisant

des aménagements, qui n’étaient pas initiale-
ment planifiés, & proximité de la ligne et
évoquant le traitement esthétique du site
propre {place du 8-Mai 1945, parvis du thédtre
Gérard Philipe 4 Saint-Denis). Cela est illustré
dans la fagon dont doivent 8tre traitds les
nouveaux bétiments ou les nouveaux aména-
gements en bordure ou & proximité de la ligne :
la commune de Bobigny a ainsi revu les
aménagements des rives avoisinantes qui
permettent 1’accés aux stations. La méme
qualité a été exigée en matidre de largeur de
trottoirs, de mobilier ou de matériaux, mais
tout en préservant la logique propre de la ville.

Les entreprises privées ont suivi cet exemple
et ont repris, par exemple les couleurs du tram-
way pour leur cidture.

La réalisation du tramway a constitué un
moyen de répondre i la nécessité de recompo-
ser I’espace urbain qu’il traverse mais, en plus
des effets visibles, qui se trouvent & proximité
de la ligne, la réalisation du site propre a en un
effet de “boule de neige” et est allé encore plus
loin en modifiant de fagon globale la percep-
tion de la qualité de 'espace urbain dans le
secteur.

] Gare d S¥
e B

RER S

LA COURNEUVE
f? f;

[S)

Babigny - Pablo Picasso @@

LT

H Fig. 3 (3 gauche). Suréléva-
tion, élargissement et traite-
ment paysager du trottoir le

- long de la RN 186 a La Cour-
- neave [photo Dumax, RATP).

. M Fig. 4 [ci-dessus). A Saint-

Denis, [a circulation automaobile -
nord-sud a été supprimée aux -

: abords du théatre Gérard-Phili-
. pe et le trottoir a été considéra-

blement élargi {photo Roy,
RATP},

Modifier de facon
globale la perception
de la qualité de .
l’espace urbain

M Fig. 5. Plan de situation de la-
ligne, d'une longueur de 9 km ;
en correspondance avec la :
SNCF et trois lignes de meétro,
elle traverse quatre communes
{document RATF), :
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Reconstruction
des fronts bitis,
densification

[« €té de reconstituer un front hati

continu le long du tramway rue

- lean-laurés et de densifier les
- ahords [photo RATP).

M Fig. 7 et 8. Le méme souci
s'est manifesté dans les aitres
communes. Ci-dessous, recons-
titution d'un front wrbain sur
les boulevards de Saint-Denis ;
A droite, dans le centre de La
Courneuve, ZAC de la Conven-
tion (photo RATP).

M Fig. 6. Le souci, 2 Bobigny, a .

2. Uimpact sur I'urbanisation

La réalisation du tramway est intervenue de
différentes maniéres :

—modifications ou accélération des projets en
cours de réalisation ; certains projets presque
achevés au moment de la réalisatton du tram-
way l'ont intégré en se modifiant : la
construction de la ZAC Basilique, opération
mixte de restructuration du centre-ville de
Saint-Denis, livrée en 1992, a ainsi été accé-
lérée avec Parrivée du tramway et son plan
de masse a été remodelé avant la construc-
tion des deux derniers flots pour tenir compte
de son passage ; le tramway a donné plus de
crédibilité a I’achévement de cette ZAC ;

—modification du front urbain ; démolition
d’immeubles de gualité médiocre on
vétustes, d’habitat discontinu en fagade du
tramway (rue Jean-Jaurds & Bobigny) en vue
de réaliser les travaux et d’augmenter I’em-
prise viaire, démolition qui participe i
I’amélioration du paysage urbain, mais qui
permet aussi de récupérer des parcelles pour
reconstruire des bAtiments qui répondent
mieux aux demandes actuelles (immeubles
collectifs) ;

—projets sur les délaissés du tramway, qui
constituent I’impact le plus intéressant.

Une fois le site propre réalisé, certaines
parcelles gui n’avaient pas été finalement utili-
sées pour la ligne elle-méme ont pu &tre réaf-
fectées dans un souci de reconstituer un front
biti et continn le long du tramway. Les mairies
se sont impliquées dans le projet en rachetant
ces parcelles délaissées, voire en continuant
aujourd’hui & acheter petit & petit les terrains
libérés par des particuliers, L' objectif de ce
travail & long terme est de densifier les abords
du tramway afin d’augmenter le nombre d’ha-
bitants pouvant bénéficier de la desserte offer-
te par ie nouveau mode, tout en répondant an
souci d’animation du boulevard urbain par la
création d’habitat collectif.

Ainsi, la ZAC Jean-Taurgs 4 Bobigny (opéra-
tion mixte d’habitat, d’activités commerciales
et de bureaux) est directement liée 4 Parrivée
du tramway, qui a permis d’accélérer I’ élargis-

sement de la rue qui était prévu au POS depuis
de nombreuses années.

Cependant la situation économique actuelle ne
permet pas a tous les projets de prendre corps
et, méme si I’amélioration est notable, ellen’a
pas encore pris toute son ampleur. La volonté
d’intervenir est tout de méme bien présente,
La commune de La Courneuve a ainsi racheté
les délaissés du tramway en vue de maitriser le
développement urbain le long de la ligne mais,
par manqgue de moyens, attend de pouvoir
lancer des opérations.

[a présence du tramway a attiré plusieurs
€quipements qui se sont installés & proximité
de Ia ligne tels que la Direction départementale
de la jeunesse et des sports, un IUT de biologie
médicale 4 Bobigny, etc. Ils n’auralent pas
forcément occupé le méme emplacement sans
Ia construction de la nouvelle ligne qui a
provoqué I’élargissement des centres-villes en
facilitant les déplacements : il n’est désormais
plus pénalisant de ne pas se trouver dans I'hy-
percentre.

Transports Urbains N°98 (janvier - mars 1998}




3. Lactivité économique

L'nmdliocatlon de Pollee de wansport et la
mise i disposition du voyageur d’un mode de
déplucement efficace induisent des change-
ments de mobilité ¢t des modifications de
frdquentation de certains lieux qui peuvent
ayolr dey Incldences sur la vie économique et
sur les commerces.

L& tearmway semble d'abord avoir un lien avec
['activitd économique du secteur qu’il traverse
par la création de ZAC & vocation de zones
d'activités ou commerciales le long de son
trajet, qu'il a confortée ou dont il a été méme
parfois un motif. Ainsi deux ZAC ont été
crédes & Drancy, 'une qui accueille des PME
ou PMI, Fautre qui accueille un grand centre
commercial qui bénéficie d’un arrét du tram-
way. Ce dernier était désigné dans 1’étude de
marché comme un moyen d’accds possible,
grice 4 la présence d’une station en face du
centre. Le tramway a donc représenté un avan-
tage i prendre en compte.

On note ensuite I’importance du motif achats
pour les voyageurs du tramway : & I’ origine il
représente 5,35 % des déplacements et 4 la
destination 5,8 %, soit plus de 11 % du trafic
total (source : enquéte RATP de 1993 réalisée
un jour sans marché 4 Saint-Denis et alors que
le centre commercial de Drancy n’était pas
ouvert).

En facilitant les déplacements, le tramway
permet d’élargir ’univers de choix des
consommateurs. Certains commergants ont su
saisir ’opportunité du passage d’une nouvelle
population pour se revitaliser ou refaire une
vitrine plus attirante. L'élargissement des trot-
toirs a permis aux cafés d’étendre leur terrasse.
On constate, dans la me Delaune devenue
piétonne, une extension des étalages sur I'es-
pace public. Point de repére ou moyen d’accés
présenté dans des campagnes de publicité pour
les uns, vecteur d'un effet vitrine pour les
autres, le tramway est aussi ignoré par certains
commergants qui assurent qu’il ne draine pas
leur clientele.

Cependant la plupart des évolutions écono-
miques s’expliquent par une combinaisen de
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différents facteurs qui agissent simultanément

et dont il est difficile de séparer les effets
propres. En effet, si le tramway facilite les
déplacements des clients potentiels par I amé-
lioration de la desserte des commerces situés
le long de la ligne, commerces traditionnels
aussi bien que centres commerciaux, il est un
facteur conire lequel il ne pent lutter, c'est le
développement de ces centres commerciaux et
leur attrait sur les ménages.

Ce n’est donc pas le tramway qui pouvait
changer les pratiques des consommateurs du
secteur et par 12 méme résoudre les problémes
sociaux et économiques des quatre communes,
qui voient leurs populations non captives et qui
ont le plus fort pouvoir d’achat s’ évader vers la
grande couronne.

A Bobigny, par contre, en induisant en partie la

construction de la ZAC Jean-Jaurgs, le tram- -

way a contribué a la création de plusieurs
commerces traditionnels en facade ; il a
conforté le projet en y apportant 1’animation
nécessaire et en affirmant la position de centra-
lité de cette rue desservie par trois stations.

LaCourmeqen - G 1 1945 oL~
o B T Sy

Un important
développement du
commerce de
facade

. M Fig. 9. Dans la ZAC Jean-
- laurés a Bohigny, le tramway a

contribué a la création de

- commerces traditionnels de
- fagade. [...] Ce sont em tout
" quinze commerces qui ont été
. créés dans la seule et unique
. rue qui longe la ZAC {photo
" RA

M Fig. 10 {4 gauche). A Drancy,

. deux ZAC ont été crédes, dont

I’'une accueille un centre

: commercial qui bénéficie d’un
. arrét du tramway [photo RATP).

W Fig. 11 [ci-dessous}. «0On

. note ensuite Fimportance du
¢ motif achats pour les voyageurs
. du tramway». Retour de
. courses au carrefour des

Quatre-Routes, a la Courneuve
{photo A. Sutter).
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fait de devenir propriétaire d'un
pavillon avec un jardin allonge systé-
matiquement fa navette domicile-
travail, mais qui en propose une
mesure & |'échelle du centre du Bassin
parisien {1). Entre les actifs qui n"ont
pas changé de résidence entre les deux
derniers recensements et qui habitent
dans un immeuble collectif, et ceux qui
ont déménagé et résident en maison
individuelle, la différence de longueur
moyenne des déplacements domicile-
travail s'établit dans un rapport du
simple au double {tableau 1).

Relations encore entre mabilité et
répartition des espaces marchands (2).
Une enquéte INSEE de 1966 montrait
que les femmes ayant un emploi consa-
craient de 25 & 30 minutes par jour 4
faire des courses, les hommes entre 12
et 18 minutes, selon [a taille de 1a ville.
Lors de Penquéte de 1974, ces temps
n'avaient pas varié, et enquéte de
1985 ne révéle pas de bouleversement :
une ou deux minutes supplémentaires
sur les moyennes, soit des accroisse-
ments de I'ordre de 5 %, sans commu-
ne mesure avec Faugmentation des
distances parcourues au cours de la
journée. La proximité que procure la
vitesse, associée a une fagon différente
de faire ses courses, en les enchainant
4 d'autres motifs de déplacement ou en
les regroupant, c’est-a-dire en jouant
sur le temps & travers les moments et
les rythmes, a donc permis de mainte-
nir les budget-temps. Mais la forme
des villes s’en est ressentie.

la guestion des relations entre les

.espaces et [es temps de la ville n'est

(1) Mobilité résidentielle et navettes domici-
le-travail en Ile-de-France, résultats de
recherche par Francis Beaucire, Martine
Berger et Thierry Saint-Gérand (Universités de
FParis X, Paris I et Caen).

{2} La fréquentation des espaces marchands :
regroupements et dispersions, résultats de
recherche par René Péron (CNRS).

Tableau 1. Mobilité résidentielle, type de logement et statut d'occupation, longueur
de la navette domicile-travail en lfe-de-France (1990). Source : Beaucire (F),
Berger (M) et Saint-Gérand (T) : Mobilité résidentielle ef navettes domicile-travail,

Mobilité Type de logementet | Longueur moyenne
résidentielle statut d’occupation | de |a navette
E domicile travail
Actifs n’ayant pas collectif en location 7.5km
déménage entre L
1982 et 1980 individuel en propriété 12,9km
Actifs ayant coflectif en location 9,2 Kkm
déménagé entre L
1982 et 1990 ¢ individuel en propriété 16,7 km

Tableau 2. Evolution de fa répartition des commerces ef des services dans Ie
centre-vilte de 'agglomération de Brest. Source, citée par René Péron : Desse
(Rene-Paul) : L'évolution du commerce brestois, dynamiques spatiales et straté-
0fes des acteurs, Université Paris VI, juilfet 1996.

Parts des points de vente Parts des surfaces

dans le centre-ville dans le centre-ville
1982 1993 1982 1993
Commerces 41% 44 % Commerces 37 % 29 %
Servjces 50 % 45 % Services 7% 55 %

pas étrangére aux questions anciennes
et classiques de la densité, de la diver-
sité, de la proximité, dans un systéme

-social, spatial et temporel que Pon peut

considérer comme “auto-organisé” (3).
Mais, comme I'écrit Francois Ascher,
qui signe Fintroduction du volume, «fa
localisation des activités et de I'habitat
a 'écheife métapolitaine (4) est un
enjeu considérable et souvent négligé.
(...) Nous sommes la au ceeur du sujet,

(3) Reconnaitre les frontidres interdiscipli-
naires pour mieux les transgresser : temporali-
tés et systemes de villes, Denise Pumain
(INED).

(4) On peut se reporier au livre de Frangois
Ascher : Métapolis, Editions Odile Jacob,
1995, ;

sur l'avenir des villes, et enparticulier
des vifles européennes auxquelles nous
sommes a priori particulidrement atia-
chés. Or nous disposons de peu de
données (...) qui permettraient des
travaux comparatifs» (tableau 2). Ne
serait-ce que pour mesurer les diffé-
rences territoriales qui existent entre
les villes-modeles proposés par Alain
Bieber,Jean-Pierre Qrfeuil et Marie-
Hélgne Massot sous fes noms de cali-
fornien, de rhénan et de
saint-simonien, qui exercent un si fort
effet de structure sur le partage
de la mobilité entre modes de
transport.

Francis BEAUCIRE




