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La stratégie de développement
des transports en commun
en banlieue

Direc

. par Michel GERARD
teur du développement a la RATP

et Michel BARBIER

Chef du service des stratégies de développement & Ia RATP

U'effort d'investissement mené par la
RATP et la SNCF, avec le soutien de I'Etat
et de la région, depuis 1970 a permis de
doter la_région de |'lle-de-France d'un
réseau de transport en commun perfor-

- mant, souvent cité en exemple 3 "étranger.

Les trois aspects les plus évidents de ce
développement ont été la modernisation
complte des réseaux (métro ot autobus),
la création du RER et le début de son inter-
connexion avec le réseau de banlieue

'SNCF, enfin I'extension du métro en pro-

che banffeue dense.

-Mais tandis que la RATP adaptait ainsi son

réseau aux dimensions nouvelles  d'une

agglomeration’ de 10 millions d’habitants, G

les caractéristiques internes de celle-¢j évo-
tuaient profondément. Et aujourd'hui, 'la
satisfaction des besoins nouveaux qui sont

~-apparus réside essentiellement  dans e

développement des liaisons de banlieue &

. banlieue.

Cette explosion des besoins de déplace-
-ments de banfieue 3 banlieue résulte de la
- conjugaison de I'évolution de F'urbanisation

(la_population de Paris et des communes
. voisines diminue, alors- que celle de la.

seconde couronne de banlieue continue a

* . croitre & un rythme élevé - en outre la géné-

ration de pbles importants de services et

.. ~d'emplois en banlieue est aujourd’hui un
* . fait), et de celle des modes de vie (le taux
- d'activité des femmes crait, alors que celui

-des hommes se tasse, la mobilité croft, sur-

tout pour les déplacements non obligés -

affaires personnelles, achats, loisirs}. «

~Or, face & cette explosion, Je développe-
-ment des transports .en commun en ban- :
* - lieue ces dernigres années n'a offert qu'une |
‘réponse meédiocre, La part des transports

&n commun {13 %} dans les déplacements

- bantieue-banlieue n'a cessé de se dégrader

{sait-on qu'elle est inférieure & celle des
deux-rouss 7). S . -

. Pour apprécier le dommage social causé

par une telle situation, it faut savoir ceci : -
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aux heures les plus actives de la journée -
entre 9 h du matin et 5 h de I'aprés-midi -
soixante dix pour cent des personnes, si
elles veulent se déplacer, ne peuvent le
faire qu’en transport en commun, qu'elies
soient trop jeunes, trop dgées ou encore
handicapées pour conduire, ou qu'elles
soient allées & leur travail en transport en
commun, ou encore que la voiture du
ménage ait été prise par quelqu’un d’'autre -
en général la voiture est “monopolisée’ par
le chef de ménage, homme actif.

La faible part des transports en commun
dans les déplacements banlieue-baniieue
signifie done pratiquement que de nom-
breuses personnes doivent renoncer 4 cer-
tains déplacements ou qu’elles voient leur
univers restreint aux destinations qu'elles
peuvent atteindre a pied au voisinage de
leur domicile ou de leur lieu de travail. En
d'autres termes, il y a une inégalité trés
importante entre deux segments de popu-
lation : celui des personnes qui n'ont

_d’autre contrainte & leurs activités que leur
emploi du termps, qu'elles disposent de lar-

ges possibilités de déplacements en trans-
pprt en commun, comme & Paris, ou
qu’'elles puissent facilement se déplacer en
voiture ou en deux roues, et celui des per-
sonnes qui ne disposent que de guelques
ligisons peu fréquentes en transport en
commur.

I 'y a ainsi convergence entre |"objectif
commercial de la RATP en tant qu’entre-
prise de s'attaquer au segment du marché

le plus “portewr” : 1& ol sa part est faible,
et I'objectif de service public de réduire les
inégalités deyant la “mobilité” avantage
essentiel de la vie urbaine, on peut ajouter a
cela un objectif urbanistique amportant mis
en évidence par les travaux de reprise du
SDAURIF de 1980 : la nécessité de freinér
le plus possible I'étalement de I'aggloméra-
tion.

Comment chercher & atteindre ces objec-
tifs ?

Actusliement, I'oftre de transport en com-
mun en banlieue se caractérise par :

— une structure qui reste essentiellement
radiale ;

-~ une juxtaposition de réseaux par
modes : SNCF, RER, autobus ;

-~ un réseau d’autobus qui est lui-méme
percu par les voyageurs comme une simple

juxtaposition de lignes, et qui n'a pas suivi
Fextension de 'urbanisation {en 1954, tou-
tes les communes dont la densité dépassait

50 hab/ha étaient desservies par les auto- .

bus de la RATP) ;

~ des autobus dont le service est de pius
en plus irrégulier en proche banlieue a
cause de la congestion automobile.

. Cette image du réseau de transport en

commun actuel montre bien qu'il faut non
seulement le développer, mais aussi le
transformer. 1.a nouvelle stratégie élaborée
pour la desserte de la banlieue par la RATP
comporte donc quatre axes : étendre. e

i

‘Etendre le réseau et assurer
un service minimal

Gare d’Autobus Gabrief Péri.

réseau et assurer un service minimal dans
toute la zone urbaine, unifier le réseau,
enfin le structurer.

¥

En ce qui concerne le.tracé des lignes,”
l'effort doit surtout porter sur des lignes
rocades, ou des lignes diagonales.

En ce qui concerne la qualité du service,

.c’est surtout en dehors des périodes de

pointes gu'elle doit &tre améliorée, I'effort
portant a la fois sur un renforcement aux
heures creuses des jours ouvrables, en soi-
rée et le samedi. ;

Les moyens disponibles & cet effet - néces
sairement limités - devraient étre affectés

aux secteurs les plus dé&favorisés pour faire
en sorte gue, dans toute la zone urbaine,

un service minimal soit partout assure.

Al
5

Ainsi, par exemple, tout habitant de la zone
urbanisée devrait étre assufé de trouver,
soit une ligne d'autobus & moins de 500 m
de chez lui, soit une gare ou une station de
métro & moins de 1 000 m. En période de

~ pointe, la fréquence des autobus devrait

étre partout suffisante pour qu'il n'y ait

. jamais plus de 4 voyageurs debout par m?

dans les véhicules.

Unifier le réseau

Ce qui compte pour le voyageur, ¢’est de
pouvoir aller rapidement, confortablement
et facilement de I'endroit ol il se trouve
jusqu’a la destination ou it désire se rendre.
il est donc trés important d’enchainer le

- mieux possible les divers modes de trans-

port, d'atténuer ou supprimer tout ce qui
peut &tre ressenti comme un obstacle pour
passer d'un &ément & 'autre - au total, i

- PCM — AVRIL 1984



s'agit d'intégrer toutes les lignes, tous les
modes, ycompris les rabattements en voi-
ture particuligre, de fagon & former, pour le
voyageur, un réseau unigue. On facilite
ainsi considérablement, ses déplacements,
et en muftipliant les possibilités d'usage du
réseau, on en dégage toute la synergie pos-
sible, .

I faut pour cela réaliser une multiplicité

* d'actions, de petits projets tendant & amé- -

liorer la structure des réseaux, en organi-
sant la continuité des lignes, & aménager
fes points d'échange {y compris les parcs

de liaisons}, en organisant des correspon- -

dances aussi directes que possible, en ren-
dant I'attente confortable {sidges, amibiance,
petits commerces), en diffusant une infor-
mation claire, & faciliter 'usage de {'"ensem-
bie des modes, en généralisant le systéme

tarifaire de la carte orange des modes utili- ;-

sés, enfin & intégrer le mieux possible les

réseaux gans I'environnement, par fa réno-,

vation des stations, la création d’'accés
nouveaux, 1a mécanisation. Ces derniéres
actions dépendent de la qualité de la con-

certation entre la RATP, les municipalités

concernées, la région.

© PCM — AVRIL 1984

e

Dans ce domaine également, les moyens
financiers sont limités, et il faut agir avec
persévérance et continuité. Mais il s'agit
- certainement 13 d'un des domaines ol les
investissements sont les plus justifiés, car
ils accroissent fortement [attractivité, et
donc la rentabilité du patrimoine existant.

AT
Hiérarchiser le réseau,

ce qui entrainera

une diversification

des modes

Les besocins de déplacements & satisfaire en

. millions
& hubitants

3

banlicue sont trés divers : si on classe les
déplacements en transport en commun en
hanlieue selon leur longueur, le premier tiers
a une longueur moyenne d'environ 2 km, le
deuxitme & km, le troisieme 13 km. Géo-
graphiguement, la demande est trés disper-
sée. Mais elle est aussi “'polarisée’’ par tous
les phénoménes de concentration urbaire,
spontanés ou organisés.

Dés lors que I'on cherche 4 couvrir I'ensem-
ble des besoins, il apparait alors normal de
différencier les services offerts : on aboutit
4 la conception d'un réseau hiérarchisé &
trois niveaux complémentaires,

Le niveau régional serait constitué en com-
plétant les grandes radiales ferroviaires
(SNCF, RER, prolongement du métro en
hanlieue), par des lignes de rocade ou dia-

" VARIATION DE LA POPULATION PAR DEPARTEMENT
DANS LA RIF

d’aprés les résultats des recensements
de mars 1975 et mars 1982
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Aramis.

gonales (autobus ou autres modes) pas-
sant par les principaux pdles de banlieue.

e niveau intermédiaire (grands secteurs de
I'agglomération), est constitué par les
lignes d'autobus classiques 4 vocation mui-
tiple de cabotage, accés aux centres de
banlieue, et rabattement sur le réseau
regional.

Le troisidme niveau est celui des dessertes
locales, ou des voisinages, organisées 3
'échelon d'une commune ou de quelques
COMMUNESs, =

Dans la construction du réseau régional,
une rocade joue un rdle stratégique particu-

ligrement important : c'est celle qui est
_approximativement tracée par la N 186.

En effet, elle dessert les principaux “pbles
restructurateurs’’ de banlieue, et ¢’est pra-
tiquement, en banlieue, la seule route de
rocade continue autour de Paris, suffisam-

ment large.pour étre aménagéde en trans-

port en commun, d’autant qu’elle sera en
grande partie déchargée par la réalisation
de {'autoroute voisine A 86. C'est sur un

“-troncon de cette route, & Colombes et
Villeneuve-la-Garenne, qu’'a été aménagé le

premier trongon de ‘‘Site propre” de

--rocade ; Faménagement de deux autres’

trongons : de Bobigny a St-Denis au nord,
de St-Maur & Pont-de-Rungis au sud sera

- ensuite réalisé en priorité au cours du 90

plan.

" Une meilleure adaptation de offre 3 la
‘demande passe aussi par une diversifica-
tion des modes de transport ; afin d’utiliser

sur chaque type de liaison le mode le mieux
adapté, et le plus économigue. .

Premier élément de cette diversification,
I'autobus articulé,; permet, sur les lignes de
fort trafic, a la fois d'offrir un meilleur con-

" fort au vovyageur, et de diminuer le nombre
- de conducteurs nécessaires, donc les colts
d'exploftation. Chague année, la RATP va

40

Transports en site propre N 156.

commander une centaine d’autobus articu-
iés, permettant d'équiper plusieurs lignes.

L'utilisation du tramway, sur la N 186 entre

- St-Denis et Bobigny, permettra, avec un

mode adapté au trafic prévisible, de réaliser

.a uni colt bien moindre qu'un métro sou-
“i'terrain classique, un véritable “métro’’ de

surface, entidrement en “'site propre’’. Les
movyens degagés et les projets d’aménage-
ments urbains du secteur manifestent a
I'avance ['impact de ce métro de banlieue.

Vars la fin de la décennie, ie systéme ARA-

-MIS, véritablement novatsur, pourrait atre

mis en service. H s'agit de petits véhicules
de dix places toutes assises, attachées

“deux par deux {(en doublets) qui circulent

en rames de composition variable. L'atte-
lage entre doublets est immatériel, ce qui
permst de séparer une rame en deux & une
fourche ou de regrouper deux rames prove-
nant de deux branches distinctes sur un
tronc commun. On peut ainsi exploiter un
réseau en assurant toutes les liaisons sans
correspondances, et avec de trés fortes fré-
guences. L'utilisation de ce mode est envi-
sagée sur un réseau d'une vingtaine de kilo-
métres, comportant une épine dorsale sur

tersredIIRINLE
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la Petite ceinture sud de Paris et des anten-
nes complétant la desserte des arrondisse-
ments limitrophes de Paris et des commu-
nes voisines de banlisue.
Ce panorama rapide et, donc incomplet
donne une idée des ambitions de la RATP
pour la banligue, et de a complexité des
problémes qu'elle a 3 traiter. C'est pour-
quoi elie s'efforce d’avoir une vue prospec-
tive, et poursuit plus que jamais, dans cette
périade de rigueur, sa démarche planifica-
trice. Mais elle ne pourra remplir ces objec-
tifs que si son effort est soutenu non seule-
ment par ses tutelles, la région et |'Etat,
mais dussi par les municipalités, et I'opinion
publique. Il est en particulier nécessaire que
chacun prenne conscience du colt et du
gaspillage dus & la congestion automobile, |
alors qu'il suffirait de mieux contrdler la cir-
culation et le stationnement - sans riesures
trop contraignantes - pour permettre non
seulement aux autobus, mais aussi aux
automobilistes eux-mémes de circuler cor-
rectement, et & la collectivité de réaliser des
économies de movens indispensables 3

. Yeffort de développement des transports

“en commiun qui vient d'étre décrit, »n
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