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Une des grandes perversions de notre époque, imputable aux

Pouvoirs publics, réside dans la maniere dont ceux-ci
apprécient et font apprécier, financierement parlant, les
resultats, pour I'économie générale, du fonctionnement des
services de transport publics.

Cette appreciation est fondee en effet uniquement sur les
résultats comptables enregistrés, c'est-a-dire sur une partie
seulement des éléments qui devraient, logiqguement et hon-
nétement, entrer en ligne de compte. La vision est ainsi faus-
sée, comme le sont les jugements, défavorables aux
transports publics, qui en découlent et qui conduisent, dans
bien des cas, &4 des décisions malheureuses, contraires al'in-
térét général. Nous nous bornerons a citer, comme exemple,
la réduction des crédits d'investissements pour de nouvelles
operations transports collectifs dans le budget de 1881.

Nul économiste soucieux d'objectivité ne peut contester que
les transports publics — qu'ils soient ferroviaires ou routiers,
et ceux-la plus encore que ceux-ci — sont, hors compte d'ex-
ploitation, facteurs d'économies en évitant par leur fonction-
nement [‘aggravation des conséquences financiéres qui
résultent pour la nation des accidents de la route {qui attein-
dront néanmoins au bas mot 50 milliards en 1980), des
encombrements routiers et des pollutions ou altérations
diverses sécrétées par le transport individuel.
* .

L'ignorance dans laquelle est laissee, sciemment ou incons-
ciemment, 'opinion publique des avantages, non apparents
dans les comptes, ainsi procurés par le transport collectif fait
que cette opinion est abusée. Les Frangais, auprés desquels
on se plait par contre a souligner de certains cétés — officiels
y compris — l'importance des déficits comptables des ser-
vices de transport publics, sont amenés a ne retenir gu'une
chose: que ces services leur coltent cher, alors que fa réalité
globaiement appréciée, est tout autre.

Cette volonté de laisser pratiquement dans l'ombre le rdle
indirect, bénéfiqgue pour la collectivité, du transport collectif
se double d’'une attitude non moins condamnable de la part
des Pouvoirs publics: la dérobade devant la nécessité qui
s'impose, pour une saine appréciation des solutions a appor-
ter aux probiémes de déplacements, d'une estimation des
colts globaux pour cette méme coltlectivité, externes y com-
pris, du transport individuel.

On connait bien les colts et déficits des transports urbains &
Paris, Lyon, Marseille, etc., mais on ignhore ce que colite la
circulation automobile dans ces villes et, partant, le deficit —
indiscutablement plus Jourd — qui est le sien. Il ne faut pas
qu'apparaisse le fait que l'automobile en ville est, comme le
transport public, mais de fagon occulte, largement
subventionnée.

On objectera qu'il est malaisé (les mal disposés diront
«impossible ») de déterminer, ne serait-ce qu'approximative-
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Editorial

Les bons comptés
font les bons amis

par Maurice-Henri PLANTIER,
Président du GETUM

ment, ies colts entrainés par le transport individuel et par
voie de conséquence les éléments chiffrés de rentabilité indi-
recte 4 porter au crédit des transports publics.

Mais fa rigueur en la matiére ne doit pas étre exigence, et des
chercheurs ont déja montré qu'il était possible de procédera
des évaluations valables. Qu'il suffise de citer:

— les travaux approfondis pour la région parisienne de
M. Jean-Marie Beauvais qui ont démontre, sans jamais
faire 'objet & notre connaissance de démentis officiels,
que le colt du transport individuel dépassait de trés loin
le déficitde la RATP;

-— les calculs contenus dans le Rapport présenté par M. Ga-
briel Bouladon au Séminaire O CDE de 1979 et d'aprés
lesquels 'évaluation des colis monétarisables des nui-
sances entrainées par la motorisation aboutissait & des
cofits compris entre le double et le triple des colts moné-
taires (investissements routiers, entretien de la voirie,
police, etc.).

8'il a eté discret pour le transport public, le Budget a par
contre augmenté trés sensiblement les crédits pour la
recherche. l.es Pouvoirs publics, et spécialement le Ministere
des Transports, mauraient donc ptus d'excuses s'iis ne char-
geaient pas leurs organismes spécialisés:

a} de concevoir une methede officielle fiable, de monétarisa-
tion d'une part des colts externes de 'automobile, de cai-
cul d'autre part de ses colts globaux,

b) de determiner les critéres et les régles permettant de com-
pléter les bilans comptables des services de transport
publics — dont les colits externes sont négligeables —
par la présentation a leur crédit des économies que pro-
cure leur utilisation par rapporta celfe du transport indivi-
duel, y compris sur la consommation d’énergie.

En fait, le but & rechercher d’'une maniére génerale est de
substituer a la notion de « vérité des prix», trop étroite au
sens ol Ventendent les Pouvoirs publics et d’utilisation trés.
parcellaire, celle de «vérité des colts» (globaux}, en éten-
dant le champ d’application de cette derniére a tous les
moyens de transport sans exception.

Les Collectivités locales et les exploitants des transports
publics, qui ne peuvent que déplorer l'attitude passive des
organismes officiels en la matiére, y verraient beaucoup plus
clair, et I'Etat lui-méme vy trouverait son compte. L.es Associa-
tions d'usagers, quant a elles, verraient ainsi satisfaire une de
leurs plus legitimes demandes.

Formuions donc le souhait que les autorités de tutelle pren-
nent enfin les initiatives qui s'imposent. Les bons comptes
font les bons amis ; ils font aussi les bons transports.
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Der Stadtverkeﬁr

® n° 4 (avril 1980)

— Le projet de tramways de Strasbourg

— La standardisation des autobus

— Le métro de Bonn a cing ans

— Les métros japonais aujourd’hui
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américains
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— Le perfectionnement des autobus et des tramways grice 4 la micro
électronique : I'exemple des Pays-Bas

— Nouveaux trongons suburbains & Kobe

— Du ncuvean dans les transports de Stockholm

— Actualités de ja SNCV

— Développement du réseau express régional de Glasgow

— Les derniéres lignes de tramways de Tokyo
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— Nouvelles des transports publics de Francfort

— Du nouveau & Stockholm

— Inauguration du nouveau central de régulation du K VB (Cologne)
— Trondheim conserve le tramway

~— Situation actuelle des « prémétros » belges

— Le monorail de Shonan (Japon)

— Systémes de traction & récupération d'énergic

— Le réseau actuel d’Ostrava (Tchccoslovaqure)

— Les réseaux de tramways portugais
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Biglefeld. CCP 2238 83-503 Hannover.
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— Nouvelles des réseaux d’Amsterdam, Lz Haye, Rotterdam

® n° § (aoit 1980)

— Montreux-Oberland bernois : modernisation de la ligne de Lenk
— En tram dans la Leidsestraat (Amsterdam) des origines {1895) 4 nos
jours {voie piétonne + tramways) -

Le numéro: 4,80 fl. NV RS, Meppelweg 299, NL-2544 AG Den Haag,
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® janvier 1980

— Electronrque appliquée & 1a traction 3 p., 11l

— Sous-stations pour chemins de fer & courant continu (4 p., 5 ph.)

- Contrdle linéaire de la marche des trains {L. Z B) : fa sécurité future du
trafic sur rails (3 p., 5 ph.}

-— Systémes de commande par radio communication pour chemins de
fer et transports publics (2 s 3 ph)

Prrx non précisé. Distributeur pour la France ; C E M-Cie Elecrro Mécani-

que, 12, rue Portalis, 75383 Paris Cedex 08.

Notes de lecture
(Bulletin de documentation édité par llnstrtut de Recherche des Trans-
ports)

® avril 1980 (théme général : énergie et transports urbains)

— La crise de I'énergie de 1973 -1974 ; impacts sur les comportements
(plusieurs auteurs) 5 p.)

— Quels pourraient &tre les effets de mesures conservatoires de Pénergie
sur les voyages récréatifs effectués en voitures particuliéres?
(Michael A. Kemp} {4 p.}

— Horaire variable, décongestion, économies d'énergie ; qui pousse aux
medifications des horaires de travail et pourquoi? (A. Tannir,
D. Hartgen)

— Les impacts comportementaux de I'horaire variable (M. Ott. Slavin,
D. Ward) (10 p.)

— Les économies d’énergie dans les transports urbains (William L. Gar-
rison, David W. Jones) (5 p.)

— Une étude des cofits énergétiques des plans de circulation américains
{Gerald S, Cohen)

— Impact de l'amélioration des transports en commun sur les économies
d’¢énergie (Daniel X. Boyle) (5 p.)

— Le secteur des transports urbains : évaluation préliminaire des stra-
tégies de conservation de I'énergie (Carmen Diffiglio) (5 p.)

— Transport collectif et énergie (plusieurs auteurs) (5 p.)

— Les consequences d’'une grave crise petrohere sur les transports
publics urbains (plusreurs auteurs) (7 p

— L’efficacité énergétique du transport collectrf (Michael MacCoy)

— FEclairage sur Pénergie (plusieurs auteurs)

— Commentaires sur le rapport du Bureau du Budget du Congrés:
transport urbain et énergie ; les économies poientselles des différents
modes (plusieurs auteurs) (S p.)

— Eléments pour une prise en compte des considérations énergétiques
dans la planification et I'aménagement urbain (Hervé Matthieu)
{4 p.}

— L'infléchissement des politiques urbaines aux Etats-Unis en faveur
des économies dénergie (Michéle Tilmont) (4 p.)

A demander fen indiquant : nom, adresse, fonetion) a FI R T, Division des
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- Effets économiques
du meétro |
dans l'agglomération
- [yonnaise

par Alain RICHNER,
Economiste

La mise en service du métro de:Lyon a entrainé une augmentation considérable du trafic des transports collectifs (|- 38 % en
termes de voyages, + 17 % pour les déplacements). Le cent millioniéme voyageur a été fété en octobre 1980. A l'accroisse-
ment quantitatif s'est ajoutée une évolution de la clientéle du métro: certaines catégories professionnelles qui jusque-la utili-
safent tres peu les transports collectifs y sont venues.

Cette évolution est particuliérement intéressante en ce qui concerne la fréquentation du centre-ville : 'exemple de certaines
activités commerciales montre que la tendance a l'affaiblissement des commerces centraux peut étre contrecarrées. Le déve-
loppement des transports collectifs est un élément de la revitalisation des centres.

1. Le métro et I'ameélioration du réseau des transports collectifs

La mise en service du métro lyonnais s'est traduite par une
amélioration considérable du service offert par les transports
collectifs sur l'itinéraire desservi auparavant par les lignes de
surface 7 et 13. Ainsi, alors que le trajet entre la gare de Per-
rache et le boulevard Laurent-Bonnevay s'effectuait autrefois
en 45 minutes, celui-ci n'en dure aujourd'hui que 18. Outre

- les avantages bien connus des systémes en site propre
{(vitesse, capacité unitaire, confort), notons que les fré-
guences ont été progressivement renforcées depuis le 2 mai
1978, date de la mise en service du métro : l'intervalle de pas-
sage est maintenant de 3 minutes aux heures de pointe, de 5
en heures creuses et de 11 en soirge.

L'ouverture du métro s'est accompagnée de deux opérations
entrainant une amélioration de la qualité du service sur 'en-
semble de Pagglomération : la restructuration du réseau d'au-
tobus et la modification du systéme tarifaire.

11 ReStn,’Cturauon du réseau de surface en liaison Fig. [ Les usagers lvonnais n'ont pas regreité les autobus articulés PH 180

avec ie métro gui équipaient g ligne 7, véhicules dont linconfort élait devenu insupporta-
hle (photo J.-R. Fournier),

La restructuration du réseau de surface, qui s'est finalement  Fig. 2. La croissance du irafic du métro se poursuit depuis 1978, et la fre-

étalée sur plusieurs années, a eu pour but de faire bénéficier  quence en heures de poinie pussera & deux minutes et demie en octobre 1981

le maximum d'usagers des avantages du métro. (photo J.-R, Fournier).

Elle a consisté tout d'abord en une redistribution des
moyens: ceux qui faisaient double emploi avec le métro ont
été réinvestis ailleurs, pour la création de nouvelles des-
sertes, soit de quartier & quartier, soitdel'un des terminus du
métro & une commune de la banlieue. De plus, la Société
Lyonnaise de Transports en Commun (T CL) s'est efforcée
de faciliter les correspondances entre le réseau de surface et
le métro par le rapprochement physique des arréts d'autobus
et de trolleybus et des stations de métro, ainsi que par la
création d'une vaste gare routiére au terminus Laurent-
Bonnevay.

L'information au public a été développée sous la forme d'un
grand nombre de plans et grace a une nouvelle signalétique.

Les modifications suivantes ont été apportées au réseau en
maj 1978

— la ligne 7 a été supprimée

‘ — deux paires de lignes ont été fusionnées,
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Fig. 3. La restructuration du réseau de surface a abouti & la fusion des lignes
18 et 13. la partie sud. de cette derniére étant abandonnée (photo J.-
R. Fournier).

dix lignes ont ¢té prolongées, notamment pour donner
correspondance au metro a la station Laurent-Bonnevay

une nouvelle ligne a été créée.

De nouvelles amélioratins sont intervenues en 1979 : liaisons
Laurent-Bonnevay - Bron-Parilly et Perrache - St-Priest. De
plus les lignes du nord-ouest de 'agglomération ont éte pro-
longées du Pont-Mouton a I'Hétel de Ville.

Lapproche systématique de la restructuration a permis de
nombreuses améliorations pour la desserte des banlieues et
de zones jusque-la assez mal desservies {Decines, Meyzieu,
et surtout Vaulx-en-Velin}.

1.2. Modifications du systéme tarifaire

L'ancienne tarification était basée sur I'existence de trajets
simples et de correspondances, d'abonnements « une ligne »
et « tout réseau » ; les sections avaient déja été supprimees il
y a plus de dix ans. )

Ainsi 'usage successif de plusieurs lignes, en piusdel'incon-
vénient di a la correspondance {changement de véhicules,
attente...} était pénalisé par I'existence d'un supplement tari-
faire. Le développement de Fusage du métro étant basé avant
tout sur la multiplication des rabattements par autobus, if
etait nécessaire de concevoir une tarification entiérement
nouvelle qui permette d’emprunter, sans supplément de prix,
plusieurs véhicules : cette tarification a été basée sur le billet
urbain et sur 'abonnement « tout réseau ».

Le billet urbain est valable pour un déplacement pouvant
comporter jusqu'a guatre lignes différentes, 4 condition de

2. Effets de la mise en service

Les effets de ta mise en service du metro sur les dépface-
ments ont été mesurés au moyen de deux grandes enquétes
dont l'une a été réalisée par les T C L (Opération Abeille) et
lautre par la SEMALY (1) {enquéte aux stations).

L'opération Abeille avait pour but de dénombrer exactement
les voyageurs, avant et aprés la mise en service du metro, en
faisant bien la distinction entre les voyages et les déplace-
ments  les deux principales enquétes ont été réalisées en
janvier 1977 et en janvier 1979,

(1) Socisté ' Economie Mixte du Mérropolitain de F'Agglomeération
Lyonnaise.

Fig. 4. Aurobus de la ligne 67 i la station Laurent-Bonnevay. Cette ligne est
affrétée pour quelgue temps encore & la Régie des Voies ferrées du Dauphiné
(photo J.-R. Fournier).

ne pas effectuer d'aller et retour et de ne pas dépasser une
heure. || comporte quatre plages d’oblitération et doit étre
oblitéré a chague montée en voiture cu accés a un quai du
métro. L’abonnement «tout réseau», qui se substitue aux
abonnements « une ligne» est le titre de transport le moins
contraignant puisqu'il permet d'emprunter le premier véhi-
cule qui se présente pour une direction donnée, sans étre
obligé de tenir compte du numéro de ta ligne.

l'abonnement « tout réseau » ne concerne cependant que les
transports urbains: il ne concerne ni la SNCF ni les autocars
régionaux.

A lintérieur de la Communauté urbaine, il n'existe pas de
sections: il y a donc une trés grande égalite entre les usagers
de la periphérie et ceux du centre. Inversement les petits tra-
jets sont pénalisés, notamment en raison de l'interdiction de
Ialter et retour.

Le systéme tarifaire lyonnais est, dans son principe, analo-
gue au systéme « grandes lignes» de la SNCF ; aucune bar-
rigre physique ne s'oppose 4 'accés aux quais du métro: le
systéme repose sur la confiance et sur de nombreux,
contrdles effectués dans les voitures. il en découle, notam-
ment pour les abonnés, une impression incontestable de
liberté dans |'usage des transports coilectifs. Cet élément
nous semble appreciable dans la mesure ou l'irrationnef joue
beaucoup dans le choix des modes de transport, et notam-
ment dans la concurrence entre voiture particuliére et trans-
ports collectifs. Les études concernant [a fraude montrent
gue cefle-ci n'est pas plus importante & Lyon qu'ad Paris.

L'existence, au niveau du billet simple, d'un titre de transport
qui permet l‘'utilisation du métro et de l'autobus accrolt 'inté-
gration des deux moyens ainsi que ila souplesse d’utilisation
de I'ensemblie du réseau.

du métro sur les déplacements

L'enquéte aux stations a été réalisée en octobre 1978 pour
analyser les caractéristiques de fa clientéle du métro.

Toutes ces enquétes ont fait clairement apparaitre qu'il n'y
avait pas eu seulement une augmentation considérable du

volume des déplacements, mais aussi une modification sen-
sible des comportements.

2.1 Augmentation du volume des déplacements

La restructuration du réseau de surface et ia modification du
systéme tarifaire ont eu pour but d'intégrer le pfus possible le
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Tableau 1. Augmentation du volume Janvier 1977 Janvier:1979
des déplacements de 1977 & 1979 e
(d’aprés: Comparaisons entre les B e e ]
lignes 7 et 13 et le métro ligne A, étude Nombre totai de voyages (par jour} 474 000 653000 - -
TCL). dont: : T
Note: la desserte par autobus sur Fiti- bus 7 et 13 puis ligne A 47 000. 118000
néraire du métro était autrefois assurée métro ligne B 17 000
par la ligne 7 sur l'ensemble du par- métro ligne C ' 14000 '
cours et la ligne 13 dans fa Presquile. réseau de surface 427 000 504000
{hors lignes 7 et 13) I LR
Proportion YOYAQ€S a VUe 36% 4509 °
voyages totaux . B ’
Taux de correspondance T -
{ensemble du réseau) 1,22 © 1,44 -
' 1975 1976 1977 .. 1978. 1979
Tableau 2. Nombre annuel de voyages
(calouté selon fa méthode Absille) 130,6 millions 124,3 132,7 158, | - 1750
(source: T C L)L -

réseau en site propre et le réseau des trolleybus et autobus.
Cette volonté s'est largement traduite dans les faits et le
changement des habitudes s'est opéré assez rapidement.
Ainsi, ¢c'est non seulement le métro qui @ connu une forte
augmentahon de son trafic, mais tout fe réseau, et notam-
ment fes lignes d'autobus en correspondance avec le métro.

Les résultats concernant 'ensemble du réseau peuvent étre
résumés dans le tableau 1 .

Ces résultats montrent bien une augmentation sensible pour

Fensemble du réseau, avec un accroissement plus rapide des
deplacements en correspondance, qui contraste avec la
baisse observée de 1947 a 1974 et la progressmn modérée
constatée entre 1974 et 1977, Le trafic du métro n'a pas cessé
daugmenter depuis son ouverture et atteint, & l'automne
1880, 170000 voyageurs par jour.

2.2 Augmeniation du trafic sur f'itinéraire du métro

2.2.1. Comparaisons « avant-aprés» en matiére de flux de
trafic

On constate (fig.6) gue la clientele du metro est importante
sur l'ensemble de la ligne : le rapport entre a section la pilus
chargée et la section fa plus faible, qui était de 3,6 pour I'au-
tobus, est de 2,7 seulement pour le métro ; cette évolution est
due au rabattement de nombreuses lignes d'autobus sur le
métro, aux terminus notamment.

2.2.2. Comparaisons « avani-aprés» par station

Pour analyser le trafic par station, deux enquétes dites

Fig. 5. Les flux de vopageurs en correspondance d la station Charpennes ont
dépassé les prévisions et nécessitent des travaux d'aménagement dans la sta-
tion (photo J.-R. Fournier).

« montées-descentes » ont &té réalisées, I'une en décembre
1977 sur les lignes 7 et 13, 'autre en novembre 1978 sur le
métro. Ces enquétes ont permis de connaitre quelles étaient
I'origine et la destination des voyageurs, et s'ils utilisaient un
autobus avant ou aprés le métro. Le rapport du trafic metro et
du trafic des lignes 7 et 13 donne la mesure de 'effet multipli-
cateur du métro sur. le trafic.

L'accroissement du trafic est plus élevé aux terminus, ol il
existe de nombreuses correspondances avec le réseau de
surface ; c'est particuliérement le cas & Laurent-Bonnevay,
station devenue trés importante et qui assure a la ligne A un
bon niveau de trafic tout au long du parcours.

Fig. 6. Evolution du trafic par section sur litinéraire Perrache- Bonnevay,
avant et aprés la mise en service du métro (nombre de vovageurs en rilliers
par jour ; en pointillé, places offertes en milliers par Jour).
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Fig, 7. La ligne C du métro arteint déja la saturation aux heures de pointe
et les perturbations gqui découleront des travaux de prolongement de la
Croix-Rousse & Hénon risquent de créer gquelques problémes (photo
J.-R. Fournier). .

L'effet multiplicateur est également élevé aux stations ol ont
¢té aménageées des correspondances avec le réseau de sur-
face, en cours de ligne (Foch, Charpennes) (fig. 9).

La restructuration du réseau de surface a donc connu un
plein succés, notamment & Laurent-Bonnevay ainsi qu'a la
station Croix-Rousse de la ligne C, posant ainsi des pro-
blémes de capacite sur cette derniére ligne. C'est, en quelque
sorte, la rangon du succés puisque, sans la transformation
exemplaire de i'ancien funiculaire en métro a crémaillére, le
quartier de la Croix-Rousse n‘aurait pas eté relié au métro
avant de longues années {voir a ce sujet Transports Urbains
n®30: « La crémailiere Croix-Paguet - Croix-Rousse, premier
trongon d’'une ligne d’avenir »).

2.3. Effets du métro sur I'ensemble du réseau

Les statistiques établies par les T C L montrent que le nom-
bre de voyageurs sur le réseau de surface (horslignes7 et 13
Presqu'ile} est passé de 427 000 a 504 000 par jour.

L'augmentation du trafic sur I'itinéraire du métro a donc
rejaifli sur 'ensembie du réseau et plus spécialement sur les
lignes en correspondance, les effets de la restructuration et
tes effets de la maodification du systéme tarifaire se
conjuguant.

L'augmentation la plus forte concerne les lignes de banlieue
au départ de Laurent-Bonnevay et a destinationdela UP
de Vauix-en-Velin. La restructuration a egalement permis
une meilleurg diffusion des voyageurs vers des points non
desservis par le métro, grace au prolongement de trois lignes
centrales a Bonnevay (tableau3).

L'augmentation de la part des abonnés dans le trafic total
s'est accompagnée d'une croissance du nombre de voyages
effectués avec un méme abonnement {augmentation de la
mobilité):

— 71voyages par mois en moyenne en janvier 1277 ;

— 83 voyages par mois en moyenne en janvier 1979,

Fig. 8. Le trafic de la ligne 3 s'est encore accru avec le prolongement &
Laurent-Bonnevay et le recours a des rrollevbus articulés parait s'imposer
{photo J.-R, Fournier), :

Fig. 9. Evolution du trafic par station sur Pitinéraire Perrache- Bonnevay,
avant et aprés la mise en service du métro (nombre de voyageurs en mitliers
par jour).
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Nombre de voyageurs par jour
janvier 1977 janvier 1979 variation

Lignes concurrentes au
métro 96 200 83 300 — 7%
Lignes de Bonnevay

i 19100 30200 58 %
L(i;?)':s 'ﬁebaargﬁ,en”ee\)ay + 58% Tableau 3. Evolution du trafic sur le
(vers le centre) 39 800 55 300 + 39% réseau de surface (par groupe de
Lignes de Perrache 33500 49 200 + 47% flanes) entre janvier 1677 et janvier
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Tableau 4. Caractéristiques "socio-

Commu-

économiques des usagers. Ligne 7 | Ensemble| Metro )
du réseau nauté urb.

: de Lyon

(eng. ménages 1976) | (oct. 1978) | (recenst
1975

Prof. libérales et cadres : : ;
supeérieurs 3% 4% 1% - 7%

Employés et cadres :

moyens 27 % 26 % 33% 18%
Quvriers et service 12% 17 % - 15% 20 %
Etudiants et scolaires 31% 32% 27% 24 %
inactifs 26% 21 % 14 % 31%

2.4. Modifications dans la nature des déplacements

Au-dela de T'augmentation guantitative, il est intéressant
d'étudier, notamment dans la perspective des effets du métro
sur les activités commerciales, les changements intervenus
dans la nature des déplacements.

Les déplacements pour le motif « achat », si 'on excepte cer-
tains déplacements secondaires, sont répertoriés sous la
rubrique générale des déplacements pour autres motifs (que
le travail, I'école). Il s'agit de déplacements non cbligés, pour
l'essentiel. Leur évolution permet de formuler des hypo-
théses quant a la fréquentation des commerces.

Pour anatyser les effets du métro sur la nature des déplace-
ments, une enquéte aux stations a été réalisée par la
SEMALY auprés de 5000 usagers, au mois d'octobre 1978,
Cette enquéte avait trois objectifs:

— caractériser les usagers du métro et leurs déplacements;
— mesurer les modifications de comportements,

— connaitre la répartition géographigue de l'influence du
métro.

2.5. Les usagers du metro lyonnais
2.56.1. Anciens et nouveaux usagers

En octobre 1978 le trafic journalier, sur les trois lignes A, B et
C du métro, etait de 140000 voyages correspondant 3
120 000 déplacements. Parmi ceux-ci, 15 % n'auraient pas été
effectués avant la mise en service du métro, 85 % auraient été
effectués soit en transport en commun (64 %), soit en voiture
particuliére (11 %), soit en deux-roues {1 %), soit & pied (9 %).
Auy total, plus du tiers des déplacements en metro sont dong
de nouveaux deplacements en transport en commun,

Les reports de la voiture particuliere se mentent & 13 000
déplacements, chiffre éleve en valeur absoiue mais qui ne
représente que 1 % du total du trafic automobile dans l'agglo-
mé&ration lyonnaise (1330000 déplacements en 1976). Une
analyse plus fine de ces reports montre gu'ils sont trés carac-
téristiques : il sont deux fois plus élevés chez les hommes gue
chez les femmes et concernent plus spécialement des cadres
supérieurs ou des cadres moyens.

Tableau 5. Répartition des déplacements selon leurs motifs:

commun et 'ensemble des modes motorisés.

Sur 120 000 déplacements, 50 000 sont effectués par des usa-
gers qui auraient avant fa mise en service du métro utifisé une
autre ligne de transport collectif que la ligne n®7. Ce chiffre
trés important meontre I'impact que le métro aeu sur 'ensem-
ble du réseau et réfute 'argument « métro fyonnais — métro
vermicelle » utilisé par un mouvement politique il v a quel-
ques années.

2.5.2. Caractéristiques socio-économiques des usagers

Parmi les résultats les pius significatifs, on peut refenir le
rééquilibrage de la clientéle du métro entre hommes et
femmes. En 1976, les 2/3 de la clientéle du réseau étaient
constitués par des femmes. Cette proportion n'est plus que
de 55 % sur le métro. La répartition par catégories d’age mon-
tre une augmentation de la catégorie 18-40 ans, alors que la
proportion de jeunes et de personnes &dgées diminue.

L'évolution des catégories socio-professionnelles est égale-
ment significative : la part des professions libérales et cadres
supérieurs augmente trés sensiblement au point de dépasser
ia proportion de cette catégorie dans I'ensemble de la popu—
lation (tableau 4).

La catégorie des employés et cadres moyens augmente nota-
blement, en raison sans doute de la bonne accessibilité que
donne le métro aux emplois tertiaires.

2.6. Evolution des déplacements
2.6.1. Evolution des motifs de déplacement

L'étude des motifs de déplacement montre que la part des
déplacements obligés {travail et école) a nettement diminué
(tableau 5).

La structure des déplacements en métro tend a se rapprocher
de cefle de I'ensemble des modes. La part des déplacements
les pfus obligés, comme I'école, diminue alors que cefle des
déplacements les moins obligés augmente.

It est a noter que les lignes 7 et 13, lignes les plus centrales du
réseau, se distinguaient déja de l'ensemble des lignes, par
une proportion plus élevée de déplacements non obligés
{notamment: achats, loisirs...). Le métro accentue donc cette
tendance.

comparaisons entre le métro, 'ensemble des transports en

Ensemble I Ensemble modes
Motifs des déplacements transp. collectifs motorisés metro
(enquéte meénages 1976) (octobre 1978)
- domicile - travail 36 % 30 % 36 %
obligés | Jomicile - école 250 | 98% oot oa0w tow | 52%
. domicile - autres motifs 31% 41 % 32 %
non obliges déptacements secondaires 11 % } 42 % 19 % } 80 % 16 % } 48 %

Note. Les déplacements secondaires regroupent tous les déplacements qui n'ont pas le domicile pour origine ou pour
destination. Le regroupement en deux catégories {déplacements obligés et non obligés} est valable globalement : en effe,
certains exemples prétent & discussion. un déplacement domicile - service administratif (classé « autre motif>} peut

présenter un fort caractére d'obligation.
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Cosfficient Tableau 6. Augmenratron du trafic par

ranches Lignes 7 4 13 | Métra (ligne A) | =B =8 tranches horaires.
6h00 - 8h00 6 700 16 000 24
8ho0 - 11h30 |- 7 300 19700 2.7
11h30 - 14 h 00. 7 600 18 700 2.5
14100 - 16 h 00 5 600 16 500 2.9
16h00 - 18h 30 10100 30 800 3
18h30 - 19h 30 2 300 8 200 3,6
Moyenne journée ' 28

Les déplacements en métro pour motif achats représentent
environ 19 % du total, dont les deux tiers ont pour origine ou
destination le domicile.

Les déplacements pour motif achats se font pEincipaIementé
destination des stations suivantes:

— Part-Dieu: 25% environ,
— Cordeliers: 20% environ,

— Bellecour: 15% environ.

Ces résultats montrent une forte concentration des déplace-
ments pour le motif achats (60 % des déplacements « achats»
sur 3 stations).

Fig. 10. Malgré le départ des Galeries Lafayetie a la Part-Dieu, la station
Cordeliers reste un pdle important pour les déplacements hes aux achats
{photo A. Richner).

2.6.2. Evolution de la répartition dans le temps

Cetie étude peut se faire a partir de 'enquéte aux stations
réalisée par la SEMALY ainsi que des comparaisons établies
par les T CLentreialigne Aetle systeme 7 4+ 13 (Presqu’ile),
en termes de voyages.

Ces statistiques font apparaitre un effet multiplicateur du
métro élevé a '’heure de pointe du soir (tableau 6).

L'augmentation trés forte du trafic aprés 18 h 30 peut s'expli-
guer par I'évelution des déplacements non obligés, qui se
sont développés l'aprés-midi, ainsi que par 'augmentation
des déplacements secondaires, & la sortae du travail ou de
'école.

Cette évolution est dailleurs perceptible egalement Sur Ie :

réseau de surface.

On peut regretter qu'il n’y ait pas de statistiques précises
concernant le trafic de soirée aprés 19h 30; 'usager peut
simplement constater qu’il a fortement augmenté.

La repartltnon des déplacements selon le critére de 'obliga-
tion, a partir des statistiqgues de la SEMALY, est rndlquee par
le graphique de la figure 11.

Celui-ci monire bien la prépondérance des déplacements
obligés jusqu'a 9 heures du matin. Les retours au domicile a
midi, une des caractéristigues des déplacements dans l'ag-
glomeration lyonnaise, restent importants.

Une autre caractéristique de I'évolution des déplacements
est constituée par ie rééquilibrage des trafics selon les sens:
le rapport, pour chaque tranche horaire, des flux de voya-
geurs transportés dans les deux sens, fait apparaiire que le
trafic du meétro est nettement plus équilibré que celui des
lignes 7 et 13 (Presqu’le) réunies. Les fortes pointes et le
deséquilibre du trafic selon les sens éiant 'une des caracté-
ristiques des lignes de banfieue, on peut dire que le métro
lyonnais présente, a contrario, toutes fes caractéristiques
d'un métro de type urbain et méme central, le trafic restant

[ ¥4
100 ! I
99 —
80 DEPLACEMENTS MNON OBLIGES
70
5 MOYENNE
TR ot oCh TEE Ll b Lt d L delely kel Sttt wees ~—f - L5212
40 —
EE —
20 | | |
A I
10 DEPLACEMENTS O0BLIGES
O | L peiges
& 7 e 9 10 1 12 13 14 15 15 17 18 19 @ 2
Fig. I1. Répartition des déplacements selon le
critére de [Pobligation (daprés statistigues
SEMALY)
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toujours important, méme aux heures creuses.

L’effet principal n'est finalement pas le report de trafic de la
voiture particuliere sur le métro, mais 'augmentation de fa
mobilité en transport collectif dans des secteurs jusque-la
trés mal desservis (Vaulx-en-Velin, Décines, Meyzieu}, ainsi
que les changements de trajets des usagers des transports en
commun : du point de vue de la fréquentation, c’est 'ensem-

ble du réseau qui bénéficie de Fouverture de lignes en site
propre. ‘

Les comparaisons avant et aprés la mise en service du métro
montrent que Fusage de ce dernier est moins rebutant que
celui de T'autobus, tant en ce qui concerne le motif que
I'heure du déplacement. Cet aspect n'a pas été sans effet sur-
les activités commerciales du centre.

3. Le développement du potentiel commercial de agglomération

Le « nouvel espace central de Lyon» comprend trois parties
(selon la délimitation proposée par J. Bonnet dans « Lyon et
son agglomération» — Notes et études documentaires —
Documentation Francaise 1975):

— le Vieux-Lyon, composé des quartiers de Saint-Georges,
Saint-Jean et Saint-Paul,

— le Centre Presqu'ile, qui va de la gare de Perrache aux
pentes de la Croix-Rousse,

— la rive gauche, organisée auiour de trois pdies princi-
paux: la Guillotiére, fa Part-Dieu, I'axe Vitton-Roosevelt.

La plupart des études concernant I'agglomération lyonnaise
prennent en compte le centre défini de cette fagon, mais en
oubliant parfois le Vieux-Lyon — ce qui est une erreur & notre
avis — ou en qualifiant la Presqu’ile de « centre historique »,
ce qui tendrait 4 accréditer lidée d’un centre Presquile
«musée » gu'il n'est pas. '

La définition de cet espace central permet de prendre en
compte au mieux le développement séculaire de Lyon de
'ouest vers Fest.

Deux approches sont possibles selon qu'on s'intéresse aux
effets des activités commerciales sur les transports en com-
mun ou aux effets de ces derniers sur le commerce. Dans le
premier cas, on cherche a répondre & la question | comment
desservir tel ou tel centre et quel en est l'intérét? Dans le
second, ce sont les effets de fa mise en service d'un axe de
transport sur les activités commerciales qui font 'objet de
I'étude. Cette relation est particuliérement intéressante a éta-
blir dans la mesure ol de nombreux commergants du centre
se plaignent de la mauvaise accessibilité & la Presgu'le.

A cet égard, le métro constitue une amélioration decisive qui
permet de constater des changements significatifs,
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3.1. La Presquiile

En 1968 |la Presqu'ile regroupait 30 % de la surface commer-
ciale totale de l'agglomération (395 000 m? sur 1340000).
Plus du tiers des magasins concernaient fe textile; plus de
20% vendaient des articles de luxe, 10 % visaient l'équipe-
ment de la maison. ‘

Du point de vue de I'acceés en transport collectif, la Presqu'ile
a toujours bénéficié de la structure radiale du réseau de trol-
leybus et d’autobus. Certains points de fa Presqu’ile (Corde-
liers, Bellecour, Perrache) constituent des centres de
correspondance pour les usagers travérsant 'agglomeration.

Cependant, beaucoup de terminus ont longtemps éte situés &
la périphérie de la Presqu’ile (sur les quais de la Sadne oudu
Rhone).

L'aménagement principal concernant fa Presqu'ile, au cours

" des derniéres années, a €té, aprés la fin des travaux du métro,

la réalisation de l'axe piétan rue Victor-Hugo — place Belle-
cour — rue de la République, qui dépasse 2 km.

Le succés d'une zone piétonne reposant sur une bonine des-
serte en transports collectifs, des aménagements ont été réa-
lisés pour la faciliter (rapprochements d'arréts, etc.). La
partie nord de la rue de la Republique, des Cordeliers a I'HG-
tel de Ville a été aménagée pour permetire le passage de’
2 lignes de trolleybus. C'est I'un des rares exemples frangais
de rue réservée uniguement aux piétons et aux transports en
commun : les véhicules électriques se prétent parfaitement &
ce genre de desserte. Cependant de grosses difficuités sub-
sistent en ce qui concerne la desserte de fa Presqu'le . insuf-
fisance des priorités sur les ponts et mangue de couloirs
réservés, ce qui rend les transports de surface trés lents.

Fig. 12 (ci-contre). Les trolleybus font bon ménage avec les piétons dans la
partie nord de la rue de la Républigue (photo A. Richner).

Fig. 13. La Presquiile a roujours bénéficié de la siruciure radiale du réseau. Ici
un awiobus de la ligne 9 rue Edouard-Herrior (photo J.-R. Fournier).
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Fig. 14. Entre les Brotteaux et la Part- Diew, les autobus empruntent la trémie
du boulevard Vivier-Merle, alors gu'un couloir réservé, en surface, raccour-
cirait le parcours... {photo 1.-R. Fournier).

3.2. La Part-Dieu

L'équipement commercial lyonnais s'est considérablement
renforcé avec l'ouverture du centre commercial de la Part-
Dieu, le 9 septembre 1975. Ce centre constitue le plus impor-
tant d’Europe en milieu urbain (120 000 m?, soit pres du tiers
de la surface commerciale de la Presquile).

Il a été construit par une société gui avait déja réalisé plu-
sieurs centres de ce type, mais en périphérie (notamment
dans la région parisienne). Certaines caractéristiques s’en
ressentent : parc de stationnement de 3 000 places, voies rou-
titres passant au niveau — 1 et cheminements piétons au
niveau -+ 1. La conséguence sur le plan de I'urbanisme en est
que ce centre, comme tout le quartier de la Part-Dieu, est
relativement coupé des guartiers voisins, d’autant qu’il est

entouré de voies rapides urbaines difficitement franchissa-

bles par les piétons.

Il est certain que la conception initiale de cet ensemble n'a
‘pas tenu compte des transports en commun si ¢ce nwest par
existence du gros-ceuvre d’une station de métro, réalisée
avant toutes les autres et située sous le centre commercial.
Mzis le métro ne devait entrer en service gu'en 1878. |l fallait
donc prevoir une desserte efficace par le réseau d'autobus,
ce qui était quasiment impossible, les voies de desserte etant
souterraines sans possibilité d'arrét.

Pour remédier a cet état de fait, on decida de créer une gare
routiecre a l'entrée est du centre commercial, intéressant
7 lignes, et plusieurs points d'arrét pratiquement tous & sa
périphérie. Malgre cet inconvénient, la desserte de la Part-
Dieu a entrainé une augmentation de trafic sur de nom-
breuses lignes.

Par ailleurs, le fait que des gréves des transports en com-
mun se soient traduites par des baisses de chiffre d’affaires

EREiE

Fig I3, La station située & lest du centre commercial de la Part- Dieu offre un
accés commode aux usagers des transportys de surface (photo I.-R. Fournier),

de 10 2 20 % en moyenne, montre qu'avant méme l'ouverture
du métro, les autobus apportaient une clientéle non négli-
geable, méme si elle est difficilement quantifiable {le trafic
d’une ligne tenant 4 de multiples facteurs).

3.3. Les centres commerciaux périphériques

De 1960 & 1975, comme dans de nombreuses aggloméra-
tions, les implantations commerciales se sont surtout faites a
la périphérie:

— un grand'magasin, les Nouvelles Galeries, & Bron,

— trois hypermarchés, Carrefour & Vénissieux et & Ecully,
Mammouth & Caiuire.

Ces établissements se sontimplantés prés de nceuds routiers
ou autoroutiers importants et ont créé de vastes parcs de sta-
tionnement pour 'accés en voiture particuliére, qui constitue
leur préoccupation principale. .

Pourtant, il faut noter que des efforts ont été faits par les
T €L pouraméliorer la desserte de certains d'entre eux, afors
que la voirie ne s'y prétait pas (vastes carrefours semblables
& des échangeurs, éloignement des points d’arréts). En effet,
il existe réellement des besoins de déplacement en transport
en commun, & destination ou en provenance des grandes
surfaces commerciales. le personnel tout d'abord, qui doit
pouvoir se rendre ou revenir du magasin quelle que soit
I'heure (notamment aprés les ouvertures en nocturne), mais
aussi une partie des clients.

Les modifications du réseau se sont traduites par un apport
certain de clientéle pour les transports collectifs, méres de
famille aux heures creuses par exemple.

4. La mise en service du métro
et ses effets sur les activites commerciales

L'¢tablissement d'une relation entre deux phénoménes n'est
jamais facile puisque, théoriquement, il faut raisonner
« toutes choses égales par ailleurs», condition qui n'est évi-
demment jamais remplie dans la vie économique et sociale.

Ainsi ies variations du chiffre d'affaires d'un commerce
dépendent de plusieurs facteurs, au sein desquels on trouve
la desserte en transport collectif. l.es responsables accor-
dent, nous I'avons vu, pfus ou moins d'importance a ce pro-
bleme selon qu'ils se trouvent dans e centre (ol la nécessite
de reduire le trafic automobile s'est fait sentir depuis long-
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temps} ou & la périphérie (ou la politiqgue des grandes sur-
faces repose toujours sur l'acces quasi-exclusif en voiture
particuliere). Le Centre de la Part-Dieu représente en quel-
que sorte un moyen terme, ol 'on a donné la priorité a I'auto-
mobile, mais ol finalement les transports collectifs jougnt un
grand rdle. :

On ne peut donc établir une refation mécanique entre I'ou-
verture du métro et la croissance du chiffre d'affaires de tel
ou tel magasin: en effet, d'autres facteurs (publticité, modifi-
cation des heures d’ouverture, actions de la concurrence) ont
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Tableau 7. Comparaison des indices de
progression (avant et aprés le métro) entre
le Grand Bazar et 'ensembie des magasins

mai 77 - avril 78
mai 76 - avril 77

mai 78 - avril 79
mai 77 - avril 78

populaires d'une part, entre le Printemps
et l'ensemble des magasins de nouveautés
d’autre part.

Ensemble des magasins

populaires 110 110
.Grand Bazar Lyon-Centre 107 112
Ensemble des magasins de

nouveautés : 113 16 .
l.e Printemps 1M 119

pu jouer simultanément. Mais I'impact du métro a éte tel sur
les déplacements qu'il ne pouvait pas ne pas avoir de consé-
quences sur les activités commerciales.

4.1. La Presqu’ile

Pour pouvoir comparer I'évolution des commerces proches
du métro et de ceux qui n'étaient pas concernés par cet axe
de transport, nous avons rapproché les chiffres d'affaires
d’'un magasin donné avec ceux de lensembie de la
profession. :

Pour que ces exemples soient significatifs, nous avons choisi
deux commerces dits « locomotives » de la Presquiile:

— un magasin populaire: le Grand Bazar,
— un magasin de nouveautés: le Printemps.
4.1.1. Le Grand Bazar

Situé aux Cordeliers, le Grand Bazar a toujours eu une part
importante de son chiffre d'affaires réalisée par des clients
utilisant les transports en commun, fe terminus de plusieurs
lignes d’autobus et de trolleybus étant situé prés du magasin.
Le déplacement de ce terminus sur le guai J.-Courmont avait
d'ailleurs entrainé une baisse de l'activité du magasin: bel
exemple d’'une décision incohérente sur le plan de la desserte
urbaine, le déptacement d’un terminus etson éloignement du
centre... L'influence avait été néfaste a la fois sur les déplace-
ments et sur l'activité du magasin le ptus proche.

Le quartier des Cordeliers, du point de vue commercial,
connait depuis guelques années un relatif déclin causé par le
départ de la Halle centrale de Lyon («commerce de
bouche ») & la Part-Dieu mais surtout par le départd'un autre
grand magasin de la Presqu'fle : les Galeries Lafayette, qui se
sont implantées elles aussi & la Part-Dieu. Ceci explique que
le Grand Bazar ait connu pendant longtemps une évolution

TRANSPORTS URBAINS nv 44 (fuillet-seprembre 1980)

de l'activité inférieure a celle des autres magasins populaires
de Lyon. De plus, ce magasin avait souffert des travaux du
métro.

La comparaison des indices annuels du chiffre d'affaires
entre le Grand Bazar et 'ensemble des magasins populaires
de l'agglomération est indiquée par le tableau 7. o

L'accéiération de la croissance de l'activité du Grand Bazar
de Lyon est nette. On peut raisonnabiement affirmer que
cette accélération est due au métro: lindice mensuel du
Grand Bazar est supérieur & l'indice mensuel général pour les
qguatre mois qui ont suivi I'ouverture du meétro (mai, juin, juii-
let, ao(t 1978}. Par ailleurs,il n'y a pas d'autre événement
d'une importance comparable qui pourrait expliquer ce
phénomeéne.

Ces chiffres sont également corroborés par d’autres statisti-
ques: au sein de la société Le Grand Bazar, le chiffre d'af-
faires de I'établissement situé dans |la Presqufle a progressé
plus-vite que le chiffre d'affaires de i'ensemble de la société :
+15,3% entre le 1 {rimestre 1978 et le 1 trimestre 1979
contre + 13,4 % pour I'ensemble de la société (revues Libre-
service actualités et Points de vente).

La baisse de l'activité du magasin du centre de Lyon, au
cours des derniéres années, fait place désormais a4 une aug-
mentation, méme en francs constants. Pour le secrétaire
genéral de I'établissement, il s’agit d’un rattrapage partiel par
rapport 4 la période antérieure au métro. Ce rattrapage est da
pour une part a la création de la rue piétonne, mais surtout &
la mise en service du métro (et accessoirement au retour du
terminus des autobus déja cité).-

4.1.2. Le Printemps

Un autre exemple est donné par un magasin de nouveautés
Aux Deux Passages (Le Printemps) moins bien placé que le
précédent par rapport au métro mais qui a pourtant connu
une évolution sensible (tableau 7).

Fig. 16 (ci-contre). L'augmentation de la fréquentation des rues piétonnes a
profité & la plupart des activitds commerciales de la Presqu'le (photo
A, Richner).

Fig. 17 (cisdessous). Les clients des grands magasins sont aussi des usagers
des transports collectifs, particulidrement dans le cas du « Grand Bazar »
(phote J.-R. Fournier).




Fig. 18. Le magasin « Le Printemps » a connu un accroissement important
dPacrivité pew aprés la mise en service du mérro {photo J.-R. Fournier).

Dans ce cas également, 'accélération du taux de croissance
est plus marquée pour le Printemps que pour les autres
magasins de nouveautes.

Il faut noter toutefois que d'autres facteurs ont joué: la fer-
meture du magasin de 12h15 & 13 h 30 a été supprimée et
Fouverture est maintenant continue de 9 h 30 & 19 h, afin de
benéficier du développement de la journée continue dans les
emplois de bureaux et de I'augmentation de la fréquentation
de la rue pietonne. Une campagne publicitaire a été menée.

Cependant le taux de croissance record du mois de mai 1978
(+ 39 %) ne s'explique que par 'augmentation sensible de Ia
fréequentation de la Presqu’ile le premier mois de 'ouverture
du métro. Autre phénoméne imputable au métro: la diminu-
tion de Pactivité commerciale les jours de mauvais temps est
beaucoup plus faible qu'auparavant.

4.1.3. Autres commerces

Ces exemples chiffrés, ainsi que les impressions qualitatives
recueillies aupres de responsables d’associations de com-
mergants montrent que le métro joue un rbéle dans le dévelop-
pement des activités commerciales du Centre Presqu’ile.

Fig. 19. Rue Victor-Hugo, la mise en rue pidtonne s'est rraduite par un
embellissement de la rue et par une augmentation considerable de la fréquen-
tation (photo A. Richner).

T4

Rue Victor-Hugo, la mise en rue piétonne s'est traduite par
un embeilissement de la rue et par une augmentation consi-
derable de la fréguentation.

Sur I'axe Vitton - Roosevelt, les effets du métro semblent
moins nets: iis dépendent en fait de la nature du commerce
considéré. Certains commergants de ce quartier veulent
développer une image fondée sur le commerce de haut
niveau (la mode). La clientéie visée, celle de 'ouest Iyonnais
ne serait donc pas tellement concernée par le métro (déve-
loppement du stationnement payant). il faut noter cependant

que le métro a entrainé un remodelage du paysage du cours:

Vitton et surtout de la place Maréchai-Lyautey.

L'impact du métro sur les activités commerciales du centre
traditionnel {Centre Presqu’ile} est donc net, méme si cer-
tains responsables ont tendance aujourd’hui a minimiser

'impact de cet axe lourd de déplacements parce qu'ils sou-
haitent que la municipalité fasse des efforts dans d'autres.

domaines pour le Centre Presqu'lle.

4.2. La Part-Dieu

Si I'on compare l'indice de progression du chiffre d'affaires
du centre commercial de la Part-Dieu, avant et aprés la mise
en service du metro, on constate une augmentation certaine,

mais qui n'est peut-&tre pas assez nette pour é&tre vraiment

significative :

mai 77 - avril 78 . indice 119
mai 76 - avril 77

mai 78 - avrii 79 - indice 122

mai 77 - avril 78

Ce taux de croissance est supérieur & celui de 'ensemble des
commerces de lagglomération, mais il traduit aussi le fait
qgue le centre commercial de la Part-Dieu est toujours sur sa
lancée et que le metro n’a apporté qu'une relance de quel-
ques points. De plus, la Part-Dieu ne constitue qu'un termi-
nus provisoire pour fa ligne B du métro, celle-ci devant étre
prolongée en 1981 jusqu'a la place Jean-Macé.

Aprés cette date la ligne B, donnant correspondance & d'im-
portantes lignes de surface {avant méme que celles-ci n'attei-
gnent la Presqu’ile), aura une incidence heaucoup plus
grande sur l'activité de la Part-Dieu que la ligne B actuelle qui
n'est en fait qu'une navette.

Le trafic de la station Part-Dieu est trés typé : 40 % des dépla-
cements ont pour motif les achats, ce qui constitue la propor-
tion la plus élevee de tout e réseau. Les variations du trafic
selon le jour de la semaine sont également trés significatives
(tableau 8).

Tableau 8. Variation du trafic du métro selon le jour de la
semaine, pour la Part-Dieu et pour V'ensemble du métro.

Oblitération Oblitération
Part-Dieu ensemble du meétro
{mardi —= 100) {(mardi = 100)
L.undi 79 80
Mardi 100 100
Mercredi 128 12
Jeudi 110 102
Vendredi 106 105
Samedi 141 92
Dimanche 66 52

Les études des TCL, menées dans les premiéres
semaines d'exploitation, ont montré qu'il existait une corréla-
tion assez étroite entre les oblitérations (donc le trafic des
usagers occasionnels) et le volume d’activité de la Part-Dieu :
— parsemaine & la Station Part-Dieu: 0,80
— lesamedia la station Part-Diev : 0,85

— par semaine sur tout te métro - 0,30
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Néanmoins, la corrélation est encore plus forte entre le chif-
fre d'affaires de ia Part-Dieu et les entrées dans les parcs de
stationnement : 0,95. ‘

. ‘
Il faut noter, & propos du parc de stationnement du centre
commercial, que celui-ci s'est trouvé en déficit depuis son
ouvertdre. Dans un premier temps, pour réduire le prix du
stationnement 4 1 F de I'heure, les commergants de la Part-
Dieu ont accepté d'assurer une partie du financement, A
I'heure actuelle, celui-ci est couvert par la Communaute
urbaine de Lyon, qui a passé une convention avec la Société
Lyon Parc Auto.

La collectivité publique encourage donc, par ses subven-
tions, I'usage de l'avtomobile en ville, rendant par-la méme
'exploitation des transports publics plus difficile. Enfin les
commergants de la Presqu'lle se plaignent, a juste titre, de
volr subventionner 'accés & une partie du centre-ville plutdt
qu'a une autre.

Fig. 20. A La Part-Dieu, le centre commercialet la bibliothéque, que l'on voit
ici g gauche, sont relids directement par des cheminements piétons (photo
R. Delord).

Fig. 21. Plan de situation de la Presqu'ile et de La Part-Diew.
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4.3. Les centres commerciaux périphériques

Les indices du tableau 2 sont tirés des statistiques publiées
dans des revues spécialiséescomme Libre-Service Actualités
et Points de Vente.

Ces résultats font apparaitre, pour I'année 1978, un net tasse-
ment de la croissance des hypermarchés périphérigues. Ce
tassement concerne toutes ces places commerciales,
quelles soient desservies (Carrefour Villeurbanne) ou non
par le métro.

Pour le grand magasin Les Nouvelles Galeries I'indice 78/77
se situe & 112. En l'absence de chiffres mensuels, on ne peut
pas conclure en ce qui concerne les effets du métro. Ces
résultats sont davantage imputables au ralentissement de la
consommation d( a la crise. Néanmoins, étant donné que les
magasins du centre ont connu une assez bonne année en
1978, on peut affirmer l'existence d’'un phénomene nouveau:
le commerce central a tendance désormais a progresser plus
rapidement gque le commerce périphérigue.

Par contre, l'influence du métro se fait clairement et négative-
ment sentir, en termes d'activité commerciale, dans le sec-
teur Villeurbanne-Grandclément.

‘Lors de la mise en csuvre de la restructuration celui-ci a
perdu deux lignes d'autobus, dont I'une faisait terminus 2 |a
place Grandclément ainsi qu'une ligne d'autocars devenue

ligne d’autobus rabattue & Bonnevay.

H n’y a ni grand magasin ni magasin populaire dans ce quar-
tier mais les petits commerces donnent néanmoins quelques
indications. L'un d’entre eux {Photo Ciné) a constaté une
baisse sur les achats les plus courants, alors que les achats
importants étaient maintenus, le samedi notamment. C'est
donc une évolution inverse de celle qui s'est produite, dansia
Presquile a la FNAC. La période la plus néfaste pour Photo
Cine semble avoir &té la période mai-juin-juillet 1978, premier
trimestre de I'ouverture de métro.

Ceci montre gu'une part plus importante des achats non
volumineux {dans l'exemple cité: les pellicules, les petits
tirages, etc.) est maintenant faite en utilisant les transports en
commun.

Certains commerces d'afimentation de détail (patisserie) ont
eégalement connu des baisses de chiffres d’affaires. Enfin, le
café qui vendait des billets pour la ligne d’autocars reprise
ensuite par le réseau urbain a connu, comme on pouvait s'y
attendre, une forte diminution de ses activités.

Les commergants, s'ils ont tendance a négliger ie role des
transports collectifs dans les déplacements de leur clientéle
(notamment quand il devient nécessaire de créer des cou-
loirs réserves) reconnaissent toutefois leurs mérites lorsque
plusieurs lignes sont modifiées et s'éloignent de leur
enseigne.

Année 1977 Année 1978 décembre 1978
Année 1976 Année 1977 décembre 1977
- Carrefour Vénissieux 112 109 113
Carrefour Ecully 123 113 114 Tableau 9. Indice annue! de progres-
Mammouth Caluire 107 107 113 sion du chiffre d’affaires des principaux
Carrefour Villeurbanne 114 106 110 hypermarchés de I'agglomération lyon-
naise.

5. Le transport collectif, élément de la revitalisation des centres

Les activités commerciales sont 'une des fqnctions centrales
les plus importantes, mais elles ne suffisent pas a elles
seules, & caractériser un centre.

Les principaux attributs d’'un centre peuvent se résumer aux
quatre grands axes suivants:

— centre de décision et lieu d’'emploi,

Fig. 22, La station d'autobus « Pari-Diev - Courly » offre une bonne desserre
des bureaux de la communauié urbaine (et haut et a droite de la photo ) mais
se trouve relativement doignde du cenrre convnercial(photo J.-R. Fournier).

— centre commercial et de services,
— centre de culture et de loisirs,
— centre de vie et guartier.

Au probléme de 'accessibilité & ces différentes activités, qui
est commun a toutes les grandes villes, s'ajoute, dans le cas
lyonnais, le probléme de la concurrence ou de la complé-
mentarité du Centre Presqu'ile et de la Part-Dieu.

Pour M. Scherrer, président de 'association Centre Pres-
quTle : « Les risques de déclin du centre et Ia greffe de la Part-
Dieu constituent une double conjonction qu'on ne trouve
qua Lyon».

5.1. Localisation des principales activiiés du centre

La Part-Dieu, connue avant tout pour son centre commercial,
forme en réalité un ensemble ayant vocation a étre un centre
directionnel.

Le nombre d'emplois & la Part-Dieu, qui était de 1 400 en 1968
et de 3 500 en 1975, doit atteindre 25 000 en 1985. Contraire-
ment a la Presqu'ile ou le secteur secondaire est relativement
important {un quart des emplois dans le textile, la confection,
les pierres précieuses et la joaiflerie) la Part-Dieu est presqgue
exclusivement vouee aux activités tertiaires.

Le centre commercial s'appuie sur deux grands magasins
{Les Galeries Lafayette, 16 400 m? et Je/moli, 15 500 m2), sur
des commrces de luxe et des boutiques. L'aménagement du
centre (revétements des sols et des murs, jardins intérieurs et
jets d'eau) contribue & donner une impression de luxe.
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Les activités culturelles et de loisirs, faiblement représente’gs
au depart, tendent 4 se développer grace au renom de I'Audi-
“torium Maurice-Ravel et & la création de nouveaux cinemas.

En ce qui concerne I'habitat, la Part-Dieu ne représente pas,
de la méme fagon que la Presqu'ile, un centre de vie et un
quartier. Des. logements (de bon niveau} ont bien ete
construits, mais ils sont relativement isolés par rapport au
reste de la Part-Dieu. :

Dans la Presqu'ile, I'évolution des activités au cours des der-
niéres années a été caractérisée par les phénoménes
suivants: .

En premier lieu, une baisse du nombre des emplois: 61 000
en 1968, 50 000 en 1975 (sources SEMALY). Les prévisions
pour 1885 font état d'une stabilisation du nombre des
emplois autour de 50 000.

Ces derniéres années, un certain nombre de siéges sociaux
et d'établissements bancaires ont été transférés & la Part-
Dieu: le siege du Crédit Lyornnais a quitté la Presqu'ile. Par
ailleurs, les 450 000 comptes de la Caisse d’Epargne de Lyon
ont eux aussi été transféres.

En ce qui concerne les administrations publiques, 'immeuble
de ta Communauté Urbaine a €té implanté a la Part-Dieu,
mais l'annexe de la mairie de Lyon sera construite place
Louis-Pradel, prés de 'ancien Hotel de Ville.

La grande poste ainsi que I'hétel des finances demeurent
prés de la place Bellecour. La nouvelle cité administrative
d'Etat a été construite a la Part-Dieu mais la Préfecture se
trouvait déja sur la rive gauche.

Du point de vue commercial, la FNAC, la Redoute, un
magasin Habijtat se sont installés dans la Presqu'ile, sans
pourtant lui redonner la « locomaotive » perdue avec les Gale-
ries Lafayette. L'implantation de commerces et de services de
haut niveau ainsi que de commerces de bouche est souhaitée
dans la Presqu'ile.

En ce qui concerne les activités culturelfes et les loisirs, la
transformation des rues Victor-Hugo et de la République en
voies piétonnes a redonné au Centre Presqu'ile sa vocation
de lieu d'échanges et de rencontre qu'il avait perdu en raison
des excés de la circulation et du stationnement. Les cafés, les
restaurants et les nombreux cinémas donnent au Centre
Presqu'ile I'animation nocturne qui mangue a tous les cen-
tres d’affaires modernes, qui n'ont pas d'ame.

La Presqu'ile ne manque pas de lieux culturels avec I'Espace
Lyonnais d'art contemporain (Centre d'échanges de Per-
rache), le Thédtre des Célestins, 'Opéra et la Salle Rameau.

Fig. 23. L' Espace lvonnais d'art contemporain (ELAC), situé dans le centre
déchanges de Perrache, est le dernier-né des lieux cuiturels de la Presqu'ile
{photo A. Richner),
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Le développement des équipements sociaux s'impose pour
éviter la dévitalisation du Centre Presqu'ile (45 000 habitants
en 1968, 36000 en 1975). Une reconquéte qualitative est
nécessaire pour les logements, mais aussi pour les espaces
ouverts comme les rues, les places, les petits jardins.

A cet egard le développement des transports collectifs doit
permettre d'éviter que le moindre espace libre ne soit
conguis par l'automohile.

5.2. L’accessibilité au centre

Une étude récente, réalisée par un Cabinet parisien, a essaye
d'analyser les forces et les faiblesses du Centre Presqu'ile.
Cette étude note qu'il n'y & pas, a priori, d'opposition entre la
Part-Dieu et la Presqu’ile. Avec des surfaces de bureaux
importantes, la Part-Dieu a permis une restructuration fonc-
tionnelle de certaines entreprises, mais la Presqu'ife, grace a
son atmospheére et a son charme, reste te lieu « ou if fait bon
vivre et ou il ast bon d'éfre».

Fig. 4. Le développement des wransports coffectifs doit permetire de réduire
la demande de ploces de stationnement et de créer des emplacenients réservés
pour fex livegisons (photo J.-R. Fournier).

Fig. 25, La Presqui'ile, grdce & xon atmospheére el & son charme, est toufours
anihmge ef yivanie, en particulier autowr de la place Bellecour(photo A, Rich-
ner).
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Fig. 26. L'arrét des lignes [ e1 2 & Bellecour, en direction de St-Jean, est bien
situé au droit de la rue pidtonne er prés de la station de métro ; on ne peut en

dire autant en sens inverse... (photo A Richner).

Cependant cette étude n'a pas cru devoir envisager dans son
ensemble le probléme de l'accessibilité au Cenire Presgu’ile.

La question n'est abordée que sous l'aspect de « probléme du

parking », partant du principe guil n'y a pas de travailleur,
d’acheteur, de promeneur, d'habitant enfin, sans voiture.

L'étude préconisait la création de navettes reliant le centre
aux parcs de stationnement péri-centraux, solution proposée
dans de nombreuses villes, mais qui présente certains incon-
vénients:

— elle est colteuse pour la collectivité ; les parcs de station-

nement ne créent pas des flux suffisants pour justifier une

ligne de transport collectif a forte fréquence,

— elle n'est pas satisfaisante pour l'usager, qui doit changer
de mode de transport,

— enfin, elle ne fait qu'accroitre les difficultés des déplace-
ments dans les quartiers voisins du centre, puisqu’eile ne
dissuade pas les automobilistes de prendre leur voiture.

Les effets du métro sur de nombreuses activites commer-
ciales ont montré que les transports coliectifs pouvaient
jouer un rdle dans la desserte de presque toutes les activités
centrales : encore faut-il pour cela gu’une volonté politique,
au niveau de l'agglomération, feur donne la priorité sur tous
les axes importants et, dans le cas de Lyon, sur les ponts.

Par ailleurs, les transports en commun doivent irriguer com-

Fig. 27. Cisclessous un autobus & plate-forme de la ligne 28 qui assure notam-
ment la desserte de la Part- Diew et e la Presqu'ile. Les liaisons par autobuy
entre ces deux parties du cenire devraient étre renforcées (photo J.-
R. Fournier).
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Fig. 28. La création d'une station centrale d'autobus place A.- Poncet facilite-
rait fes échanges entre de nombreuses lignes de banlieue, dont la ligne 58, qui

Jait actuellement terminus au pont de la Giillotiére (photo J.-R. Fournier).

plétement le centre et ne pas s'arréter 4 ses limites . les chan-
gements de modes, les marches a pied terminales sont
particuliérement dissuasives.

Pour les activités cuiturelles et les loisirs, I'un des obstacles
souvent avancés comme cause de faible frequentation est
celuj d'une mauvaise desserte, en sciree, par les transporis
collectifs. Les services du soir correspondent & la mission de
service public des transports en commun et il est normal,
dans une agglomération de la taille de Lycn, qu'entre
20 heures et minuit trente environ, un habitant puisse:

— revenir de son travail (ou s'y rendre le cas &échéant);

— se rendre a des spectacies, & des rencentres sportives, a
toute manifestation de la vie sociale (réunions, fétes, etc.)
et revenir; ces activités sont I'un des attraits de la vie
urbaine ;

— trouver un service de transport collectif adéquat & son
arrivée aux deux principales gares SNCF.

Les services de transport coliectif, le soir, réduisent l'iscle-
ment des habitants et sont une sécurité pour le citadin (grace
a la présence des conducteurs notamment). Le réseau TCL
étant I'un des plus équiiibrés financiérement en Europe, lex-
ploitant doit se voir assurer les moyens necessaires a cette
mission de service public.

Remarque : Le colt supporté par les usagers représentait &
Lyon en 1977, 70 % des dépenses de fonctionnement, contre
60 % environ a Marseillte, 50% a Lille - Roubaix — Tour-
coing, et un peu pius de 40% a Paris.

(Sources: Ministere des Transports et Plan d'entreprise
RATP).

5.3. Améliorations souhaitables

A la Part-Dieu, |la desserte fine devrait étre améliorée grace a
la création d’un couloir reservé, dans le sens sud-nord, pas-
sant prés des locaux de la Communauté urbaine et de |a cité
administrativve d'Etat, pour rapprocher les points o' arret des
lieux d'emploi et d’activité.

De méme, il serait bon que la liaison Presqu'lle — Part-Dieu
fasse 'objet d’aménagements pour rendre les autobus priori-
taires. Par le métro cette liaison n'est assurée gu'au moyen
d'une correspondance & Charpennes entre les lignes A et B.

l.a desserte de la Presqu’ile se trouve confrontée a deux diffi-
cultés majeures:

— d'une part le probleme de sa traversee par les transports
an commun,

TRANSPORTS URBAINS n 44 (juillet-septembre 1980)




— dautre part'la correspondance entre des lignes transver-
sales ou des lignes radiales qui partent vers différents
quartiers de Lyon et de sa banlieue.

L’expérience montre que tout éloignement du centre pour un
passage ou un terminus de ligne entraine une perte de clien-
tele (exemple du terminus Cordeliers prés du Grand Bazar).
Inversement, la traversée de la Presqu'ile parla ligne n° 28 et
le prolongement & Bellecour des lignes 29 et 30 se sont tra-
duits par une augmentation de la fréquentation de ces lignes.

En comptément du métro, il est essentiel que la Presqu’lle
soit irriguée par des lignes d'autobus disposant de bonnes
fréquences; a cet égard on peut regretter [a suppression de
la liaison en surface, du nord au sud de la Presqu'ile, consti-
tuee par la ligne 13.

L'Association « Lyon-métro-transports publics» a préconisé
la création d'une navette de trolieybus entre Perrache, Belle-
cour, les Terreaux et la gare St-Paul, pour desservir cette der-
niere qui est excentrée et offrir une liaison interne & la
Presquile.

Par ailleurs la creéation d’'une station centrale de transports
collectifs place Antonin-Poncet, & |la place du parc de station-
nement, faciliterait les échanges entre de nombreuses lignes
de baniieue et permettrait de préserver, misux qu'aujour-
d'hui, les arbres et les espaces paysagers.’

5.4. Revitalisation du centre

La mise en service du métro a accru considérablement la fré-
quentation des rues piétonnes de la Presqu'ile et a accentué
leur caractere populaire. Certains commergants s’inquiétent
des manifestations qui peuvent avoir lieu, notamment dansla
rue de la République : joueurs de musique, marchands ambu-
lants, avaleurs de feu... il est vrai que ces spectacles de rue
vont du meilleur au pire ; mais on ne peut vouloir & la fois une
chose, fa revitalisatioin du centre, et son centraire, réserver le
centre a une élite.

Certaines critiques ne sont pas sans rappeler celies qui se
manifestent & Paris, prés du Centre Georges-Pompidou,
concernant la trop grande animation de ce guartier, le soir
notamment.

Les rues piétonnes n'ont pas pour objet unigue fa fonction
commerciale: la rencontre, la flanerie y ont natureliement
leur place. Le succes de fréquentation des rues Victor-Hugo
et de la République — et notamment la foule du samedi —
sont l'image d’'un centre vivant, qui ne se dépeuple pas une

A. Richner).

Jayréds, en
R. Fournijer),
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Fig. 29 (& gauche). La rencontre et fa
flanerie ont naiurelfement leur place
dans les rues piétonnes

Fig. 30 td droite ). Lorsqu'elle sera pro-
longée de la Part- Dieu & Jean-Macd,
la ligne B donnera correspondance
d'importantes lignes de surface. Ivi,
tne vie des travaux avenue Jean-
1979 {photo J.-

fois les bureaux fermés: c'est un espoir pour la vitalité du
Centre Presqu’ile de Lyon.

Par ailleurs, la reconguéte des quelques espaces libres situés
dans le centre et abandonnés jusque-la a I'automobile, doit
permettre d’offrir, par exemple, de nouvelles aires de jeux
pour les enfants. _ :

Entre la Presqu’ile et le Vieux-Lyon,‘il convient de faciliter au
maximum les déplacements a pied, notamment par la recons-
truction de ia passerelle du Palais de Justice.

Enfin il est souhaitable de réviser la politique du stationne-
ment, pour le réserver non aux migrants domicile-travail ou
aux acheteurs dans la Presqu'ile, mais surtout aux habitants
du centre. Ces derniers devraient bénéficier de possibiiités
d’'abonnement a des prix raisonnables dans fes parcs de sta-
tionnement construits ces derniéres années dans le centre ou
a proximité. Pour étre clair, il vaut mieux remplacer la notion
de « parking » par le vocable frangais « garage », qui désigne
parfaitement ce type de besoin.

Ces propositions pour les déplacements-sont une partie des
mesures qui permettraient d’améliorer les conditions d’habi-
tat et de résidence dans la Presqu'ile. Elles font natureflement
partie d’'un ensemble plus vaste qui comprend nctamment la
réhabilitation des logements anciens et la création de ser-
vices sociaux. La Presqu'lle doit demeurer un centre de vie et
un quartier.

5.5. L’enjeu des nouvelles lignes de méiro

Si des améliorations importantes peuvent étre obtenues par
une plus grande pénétration des lighes de trolleybus et d'au-
tobus dans le centre, il va de soi qu'a long terme les effets les
plus notables sont ceux qui résultent des lignes en site
propre.

Par ailleurs, le transfert de la gare centrale de Lyon & la Part-
Dieu constitue un événement important susceptible de modi-

“fier I'équilibre de lespace central de I'agglomération.

Dans son ouvrage « L'organisation de l'espace, éléments de
géographie volontaire », J. Labasse note : « fe déménagement
de ces gares centrales est devenu un theme d’actualité dans
nombre de villes. L'opération est toujours malaisée, méme
lorsque ses justifications techniques sont évidentes ; ce futle
cas & Heidelberg ot elle a supprimé un rebroussement
génant. Car elfe crée une discordance de structures longues
a effacer avec des hétels, entrepdts et halls de camionnage
laisses & la traine ».

(photo
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Sans vouloir entrer dans le débat, on peut dire que des rai-
sons techniques (mise en service du Train a grande vitesse,
vétusté de la gare) justifient le report d'une partie du trafic
grandes lignes de fa gare de Perrache sur une autre gare
(Part-Dieu ou Brotteaux). Certains pensent que ce report
aurait trés bien pu s’effectuer au profit de la gare des Brot-
teaux, qui présente un intérét architectural certain et qui est
actuellement sous-utilisée, Cette gare sera d'ailleurs utilisée
temporairement pour 'accueil du TGV, entre 1981 et 1983.

Le prolongement de la tigne B a Jean-Macé, qui sera mis en
service en septembre 1981, permettra de desservir une autre
partie du centre élargi, le quartier de la Guillotigre, etamelio-
rera considérablement la desserte de la Part-Dieu.

Par contre, le Centre Presqu'ile ne sera plus relié directement
& la gare principale. Au début des études, en 1968, I'Etat avait
prescrit que le métro devait relier la Presquile et |a Part-Dieu.
Cette liaison devait exister grace a la construction d’un trian-
gle dont deux cdtés seulement ont été réalisés. Cette créa-
tion a été remise en cause pour des raisons techniques et des
problémes d'exploitation.

L'absence de liaison directe par le métro entre la Presqu'ile et
la Part-Dieu est évidemment génante pour les relations entre
ces deux parties du centre. Elie l'est aussi pour les laisons

avec la gare principale. De ce point de'vue, cest la Part-Dieu
qui se trouve relativement défavorisée aujourd’hui; a l'avenir
ce sera la Presqu'ile. :

Le second projet de développement dU réseau, aucoursdela '
decennie 80 (création de la lignhe D Belflecour — Grange-.

Bianche — Rond-Point de Parilly) est donc particuliérement
important. Cet axe sera a terme, et selon fes prévisions de la
SEMALY, le plus chargé du réseau. Aboutissant au coeur de
la Presqgu'ile, il suscitera un important trafic en correspon-
dance a la station Bellecour.

Sa zone d'influence, orientée selon I'axe de développement
de l'agglomération — de l'ouest vers I'est et le sud-est, —
s'étend directement a 100000 Lyonnais. .

Grace & des rabattements par autobus, les communes de

Bron, Saint-Priest et Vénissieux seront également concer--

nées (155000 habitants en 1975, 190000 en 1985).

La ligne D est donc particulierement necessaire a la revitali-
sation de la Presqu’ile et méme du centre de Lyon tout entier,
car les forces centrifuges demeurent vives. A titre d'exemple,
un centre commercial est en cours de construction sur fa
commune de Bron et un nouvel hypermarché doit s'ouvrir a
Vénissieux, face au magasin Carrefour.

Conclusion

Le développement excessif de 'usage des véhicules indivi-
duels en milieu urbain entraine une congestion fatale aux
centres des villes.

L'évolution des villes américaines montre que, parmi les
fonctions urbaines centrales (habitat, échanges et activites
commerciales, culture et loisirs) certaines tendent a disparai-
tre lorsque i'urbanisation est fondée sur le lalsser-faire
comme politique et I'automobile comme moyen de déplace-~
ment. Selon ce type d'évolution, les espaces de circulation et
de stationnement tendent & occuper une place de plus en
plus grande, L'habitat individuel encourage l'usage de Ia voi-
ture et entraine le développement des banlieues résiden-
tielles sur de trés grandes distances. Les activités
commerciales se localisent prés des nceuds autoroutiers: le
centre-ville n'est plus gu'un espace de bureaux, a l'architec-
ture bien caractéristique, mais désert en dehors des heures
d'activité ; les logements anciens ne sont pas rénoves . c'est
la pauperisation des centres.

Pour éviter cette évolution qui signifie la mort de la ville, la
revitalisation des fonctions centrales est indispensable de
méme que le maintien d'une vie de quartier au centre. Entre
autres conditions, celte-ci suppose que I'habitat soit progres-
sivement réhabilité, que les commreces banals soient main-
tenus et les équipements sociaux développes. On comprend
mieux, dés lors, la nécessité de reconquerir une grande par-
tie de I'espace urbain central aux dépens de la circufation et
surtout du stationnement.

L'aménagement de rues piétonnes est I'un des moyens pour
relancer l'activité des centres, en ameétiorant le cadre de la vie
urbaine. Les rues piétonnes ne sont pas seulement destinées
aux commerces. Elles sont le lieu de prédilection des
échanges, des rencontres et des loisirs.

Pour assurer les dépfacements quotidiens de tous les habi-
tants, les transports collectifs offrent seuls une capacité suffi-
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sante. lls peuvent satisfaire aux principaux besoins de

déplacement en milieu urbain — travail, achats, culture, loi-
sirs — si l'on excepte certains déplacements particuliers
(personnes trés handicapées, services d'urgence, transports
de colis lourds).

Par ailleurs, ils permettent d'assurer, a tous les habitants de
I'agglomération, i'egaliteé d’accés aux activités du centre, y
compris aux jeunes et aux personnes agées: ils offrent un
service nettement moins colteux que la voiture individueltle,
its peuvent étre cuverts aux handicapés. Dans le cas lyon-
nais, la desserte des axes 3 trés fort trafic passant par le cen-
tre, comme celui de la ligne D, releve de la technologie métro.
Ce réseau en site propre doit étre complété, dans I'agglomeé-
ration, par un réseau dense de trolleybus et d'autobus, car les
transports de surface peuvent encore faire I'cbjet de progrés
sensibles grace a |la création de couloirs réserves et de prioti-
tés de passage aux carrefours.

*

La mise en service de la premiére tranche du métro a induit
une augmentation considérable de l'usage des transports
collectifs avec des effets sensibles sur fa fréquentation de la
Presqu'lle et des rues piétonnes en particulier, ainsi que sur
les activités commerciales.

Le centre de Lyon dans son ensemble, griace au développe-
ment de la Part-Dieu et & la vitalité de la Presqu'ile, est bien
parti pour conserver son role et ses fonctions vis-a-vis de
I'aggiomération et de la region tout entiére.

Cependant le transfert de ia gare principale a la Part-Dieu ne
peut manquer d'inquiéter tous ceux qui ont & cosur le déve-
loppement du Centre Presqu’ile, car ce transfert risque de
rompre l'équilibre relatif qui existe actuellement entre les
deux pdles principaux du centre de Lyon.
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Dijon: Union durable
ou mariage a l'essai ?
. par Loys TEHCIN!ER; |

Delégue genéral du Syndicat
national des usagers des transporis (1)

La ville de Dijon vient de tenter, au centre de la cité, une expérience aussi originale gu’in téressante de mariage d’'une zone pié-
tonne et d'un systéme de transports en commun. La rue de la Liberté a été transformee en rue mixte piétorys-autob_us. Le réle
des transports collectifs s'est fortement accru pour les déplacements motivés par les achats et aujourd’hui cet aménagerment

apparait comme irréversible. -

La rue de |a Liberte, principale artére commercante de Dijon,
située au coeur des monuments historiques de la ville medié-
vale, était, en 1978, au bord de l'asphyxie. Ancienne route
nationale n° 5 {Paris-Genéve), sur laquelle se superposait la
R.N. 74, cette artére voyait passer, outre une trés importante
circulation locale, un fort trafic automobile de transit.

Dés 1974, le stationnement avait été interdit sur les deux
chtés de la rue sur toute sa iongueur mais cette mesure,
accompagnée d'une mise partielle en sens unigue et de la
création de couloirs réservés a la circulation des autobus
dans les deux sens, n'avait pas suffi pour améliorer ia siua-
tion et I'on s'acheminait vers une paralysie générale du
centre-ville.

Pour remédier & cet état de fait, la municipalité dijonnaise

prit, par arrété en date du 20 juillet 1978, une décision qui
pouvait, & I'époque, étre qualifiée de révolutionnaire:

(1) SNUT, 5, boulevard Péreire, 75017 Paris. Membre de la FNAUT.

— la circulation, et le stationnement de tous véhicules, y.
compris les deux-roues, ont été interdits sur toute fa lon-
gueur de la rue de fa Liberte; :

— par dérogation, la circulation des vehicules de‘transport
en commun et des taxis a été autorisée & une vitesse limite
de 15 km/h,

Les motivations de cette décision qui allait faire date ont été
exposées par M. Jean-Frangois Bazin, adjoint au Maire de
Dijon, dans un article dont nous reproduisons certains
extraits dans I'encadré ci-dessous. :

Examinons, maintenant, les aménagements réalises en 1979
tels quiils se présentent aujourd’hui. Nous étudierons
ensuite, de maniere sommaire, I'évolution de la freguentation
du centre-ville et ses répercussions sur les transports en
commun. En conclusion, nous analyserons quelques réac-
tions et tenterons de voir si cette expérience, qui devait, a
I'origine, revétir un caractére temporaire, peut étre considére
comme un succés et prendre un aspect définitif.

Toutes les métropoles du mionde (et Dijon ne fait pas exception é lu
régle) connaissent une double évolution :

— Pincapacité physique des veeurs anciens des villes & supporier indéfi-
niment un dceroissement automobile gui sintensifie comtinuelle-
ment ;

le désir tégitime de la population de reconguérir Pespace urbain &
vocation collective, pour une évidente qualité de la vie piétonne.

Ce ne somt pas des opinions. Ce sont des faits.

Prétendre, comme on lentend parfois, que fa vie d'un centre-ville exige
Paceds de towtes les rues o Fautomobile, la cireulation dans les dewx sens
et naturellement le sieriontement des deux cdtés, conduirait & organiser
fe chaos, Qui n'en est conscient ?

Plutét quie de marmonner corire une mutation vécue actuelleniens par
towtes les villes francaises (sans parler dey autres), Fheure n'esi-elle pas &
la mise en valewr de cot espace nouveaw, a lexploitation des opportihi-
16y sacigles, économigues, culturefles qui s'offreat ainsi au centre-ville ?
Ce gqu'on appelle Panimation.

Car fes atouts d'un centre-vitle somi nombreux. Encore convient-il d'en
aclmerire les contraintes, qui procédent de Fhistoire, Proéférerait-on la
strardgie ahsurde du hulldozer, dont on a vu nagudre quelques applica-
dons & ijon ? SEFon avait poursuivi dans cet esprit, on parerait désor-
mis du coenr de Dijon au passé & tous égards. Cerraines villes en ont
Jait Pexpérience. Elle est, hélas ! irréversibie : les gains sont e trés
courte durée et les pertes irréparabies.

Une belle carte & jouer

Réver d'un centre-ville comme celui de Dijon en imaginant le terratn
vague d'un hypermarché, est-ce possible ?

H faut avoir le courage de Véerive, et en accepter les conségquences: le
ceeur de Dijfon n'a pas cette vocation.

Entre nous, le ceeur de Dijon cest un peu mieux... En tout cas, ce n'est
pas la méme chose. £t l'on admirera encore le palais des Etats, plusieurs
stécles aprés la disparition de rel vu tel hypermarché de périphérie.
La transformation de la rue de la Liberté est-& coup str Fun des grands )
dvénements de la vie urbaine dijonnaise au 2(¢ siécle. Ce n'est pas en

3 miois que l'on modifie 70 ans d'accoutumance & un certain (ype d’urili-
sation de lespace, Cela exige des efforts et des habitudes nouvelles. A
terme cependant, quel changement, si fon veur bien v réfléchir !

Dans les cosmnientaires qui accompagnent la mise en pluce de ce plan de
circulation, on entend fort peu parler des transports en commun. Cont-
bien de commercants savenr qu'aujourd'hui, 80000 passagers de la
ST R D empruntent quotidiennement la rue de la Liberté, en pouvagt
cammuodément monter et descendre de Fautobus? Si ce n'est pas ure
clientéle, qu'est-ce gu'une clieniéle ?

Lravenir du centre est dans Passociation et dans Fimagination.

Le centre ? Une belle carte a jouer.

J.-F. Bazin,

TRANSPORTS URBAINS n 44 (juiller-septembre 1980)
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Fig. 1. La rue de la Liberté au déhut du 20¢ siécle : déja une intense activité
commerciale.

Fig. 2 ci-contre. La rue de la Liberté avant 1979 - les piétons disposaient de
peud'espace et les trottoirs étaient trop 6troits, en particulier aux arréts d'au-
tobus.

1. Caractéristiques des aménagements réalisés en
1979

Ceux-ci avaient un double but: améliorer le confort des usa-
gers des commerces riverains et rendre fonctionnelle la cir-
culation des lignes de transports urbains.

La rue de la Liberté comporte trois sections nettement dis-
tinctes :

— place Darcy - rue du Chéteau

Cette section a 160 métres de longueur. Elle comporte
une chaussée de 6 métres permettant le croisement des
véhicules de transport en commun ; le trace de la chaus-
seée en larges courbes et contre-courbes a permis un élar-
gissement quasi-général des trottoirs.

— rue du Chéteau - place Frangois-Rude
Cette section a 160 métres de longueur. Elle comporte
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une chaussée de 7 métres et des trottoirs de 4 4 5 métres
de largeur. Elle permet 'organisation du stationnement
des autobus et la prise en charge des passagers.

— place Francois-Rude - place de la Libération

Cette section a 150 métres de longueur. La chaussée y est
récuite a une seule voie de 3,50 m de largeur. La largeur
des trottoirs a &té portée A prés de 3 métres.

La totalite de la chaussée, représentant une superficie de
3 200 m* sur une épaisseur de 0,45 m 4.0,50 m, a &t entiére-
ment reconstituge aprés démalition des fondations de I'an-
cienne voie.

Fig. 3. La rue de la Liberté depuis 1979 : I'élar-
gissement des trottoirs permet & chacun de f14-
ner comme bon fui semble. La chaussée,
réservée aux transports collectifs, ne constirue
pas un danger pour les piétons.
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Contrairement a ce qui se-fait dans la plupart des zones pia-
tonnes, i} a été décidé, compte tenu de la circulation des
autobus, de maintenir et de renforcer les trottoirs.

Les bordures de granit existantes ont été déposees et repo-
sées suivant le nouveau tracé & une hauteur de 12 centimé-
tres au-dessus de la chaussée. lis ont été abaissés & une 3
centimétres a l'intersection des rues pour faciliter les dépla-
cements des handicapés.

Les travaux, qui ont colté environ 2 500 000 francs, ont éte
réatisés entre le 15 mai et le 15 septembre 1979, en grande
partie de nuit, sans jamais interrompre le trafic des transporits
coillectifs.

Ajoutons que des parcs de stationnement souterrains ont éte
aménagés a proximité de I'hypercentre constitué par la zone
piétonne.

2. Répercussions sur la fréequentation du centre-viile et
des transports collectifs :

Le trafic de la S T R D est en constante progression, tant en
voyageurs transportés qu'en kilométres parcourus (voir les
courbes d'évotution figures 4 et 5). Il a pratiqguement double
de 1967 a 1980 avec une augmentation spectaculaire depuis
1978, correspondant sensiblement & la mise en voie pietorne
de la rue de la Liberté.

Le parc est composé de 165 véhicules modernes dont un cer-
tain nombre d’autobus articulés. Les gains de productivité,
depuis 1978, sont de 'ordre d'un million de francs par an et
sont essentiellement consacrés a 'amélioration de la qualité
du réseau.

Il est intéressant de signaler qu'une récente enquéte du jour-
nal « Le Paoint» a classé la ville de Dijon en premiére position
parmi vingt grandes villes de province pour ses transports
urbains. Précisons, au passage, que ¢'est la ville ou le billet
d'autobus colite le moins cher & I'usager, ¢e qui prouve que
I'on peut concilier qualité du service et prix peu élevés.

Une enquéte récente sur la fréquentation du centre-ville a
donné “quelques résultats significatifs: 30 % des deplace-
ments motorisés a destination du centre-ville et motivés par
des achats sont effectués en voiture particuliére, 60 % par
autohus et 10 % en deux-roues. Le rapport entre transports
en commun et voitures particuliéres a pratiquement été

Fig. 6. Plan du réseau de transporis colleetifs

dans le centre de Dijon (document S TR D). takwen
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KILOMETRES

PARCOURUS

1958 1958 1990 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980

Fig. 4. Evolution de loffre kilométrique du réseau de lu S T R D, enmillions
de kilométres par an.

Fig. 5. Evolution du nombre de voyageurs transportés, en millions par an.
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Fig. 7. Awtobus articulé Heuliez 0.305 G sur la lighe 12 & La Fontaine-
d'Ouche (photo J.-R. Fournier).

inverseé depuis 1973 (21 % du total des déplacements, marche
comprise, en autobus contre 34 % en voitures particuligéres)
et 1976 (28 % du total des déplacements, marche comprise,
en: autobus contre 27 % en voitures particulieres).

On peut encore noter que 88 % des habitants de 'aggloméra-
tion frequentent, pour achats, le centre-ville au moins une
fois par mois. Parmi les 12 % « autres », le motif est, pour la
plupart, gue leur quartier est bien équipé pour les achats. Les
difficultés d’accés et de stationnement, « montées en épin-
gle » par les adversaires de [a piétonnisation n'arrivent qu'en
derniére position.

Précisons enfin que 7 lignes d'autobus empruntent la rue de
la Liberté et qu'aucun accident n'a été enregistré depuis la
mise en zone piétonne,

3. Réactions des habitants et des usagers

Il est bien evident gu'au debut de I'expérience, les réactions
ont été fort diverses.

Pour bien les situer, il faut préciser qu'a I'exception d'un
grand magasin (Les Nouvelles Galeries), dont la direction
était trés favorable a la piétonnisation, la plupart des com-
merces de la rue'de la Liberté sont du type dit de luxe {(maro~
guinerie, fourrures, chaussures, optique, bijouteries, etc.).

Au départ, ces commergants étaient en grande majorité
réserves, pour ne pas dire opposés. lls craignaient, en effet,
de voir ieur clientele traditionnelle découragée par I'impossi-
bitité de circuler en voiture particuiiere. lis n'espéraient pas
non plus, compte tenu des caractéristiques énoncées ci-
dessus, une clientéle nouveile en provenance des quartiers
périphérigues. Plus encore gqu’a la piétonnisation, its étaient
hostiles a la circulation des transports en commun.

Aprés un an d'expérience, ces appréhensions apparaissent
injustifiées pour toute personne de bonne foi. Autant que 'on
puisse le savoir, la fréquentation des magasins n’a pas dimi-
nué, bien au contraire, et les chiffres d'affaires auraient plutdt
progresse.

Dans leur ensemble, les usagers et consommateurs ont éte
satisfaits de la situation nouvelle. Un fait est significatif:
aucune lettre de protestation n'est parvenue, en un an, a la
ST RD. Pour qui connait la tendance des Frangais (et les
Dijonnais ne font sans doute pas exception) a « rbuspéter »,
f'absence de réclamation peut étre considérée comme une
preuve a coniraric de satisfaction, laquelle est d’ailieurs
confirmée par divers sondages et par le respect absolu des
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Fig. 8. Autobus Renault PR 100 de lu ligne 5 & Chenove (photo J.-

R. Fourn:er}

régiementations. ‘

Pour les transports en commun, il était essentiel de maintenir
la circulation des autobus rue de fa Liberté. Un détournement
vers les boulevards était impensable et aurait pratiquement
rendu impossible la desserte du centre-ville. Il en aurait
résulté une chute brutale de la fréquentation des transports
en commun et, probablement aussi, de la zone considérée.
La municipalité était, au départ, favorable & l'expérience. Elle
a eu le mérite de 'entreprendre en dépit de 'oppaosition d’'une
partie notable des commergants concernés. Elle parait
aujourd’hui avoir eu raison de le faire méme si certains
etaient sceptiques au départ.

Conclusion

Il nous faut, pour conclure, répondre 4 la question posee
dans le titre: union durable au mariage a 'essai ? :
Aprés un an d'expérience, les choses apparaissent comme
irraversibles et devoir, sauf quelgues améliorations ponc-
tuelles, rester en I'état. La mise en zone piétonne est, & Dijon
comme dans d'autres villes, indiscutablement entrée dans les
maceurs surtout lorsque, comme c'est le cas, elle a été réalisée
en évitant les excés. Quant a la présence des autobus — qui
avait suscité bien des réserves au depart — elle est mainte-
nant non seulement acceptée mais souhaitée.

Dijon a eu le mérite de tenter quelque those de nouveau. Son
exemple est aujourd’hui suivi par d’autres villes. Le mariage
entre zones pletonnes et transports en commun ne peut, g7l
est bien organisé, que constituer une union durable.
C'est probahlement une des meilleures solutions pour revita-
liser le tentre des villes pour le plus grand profit de tods.
Comme l'écrivait M. Jean-Frangois Bazin, c¢'était une belle
carte & jouer. Elle 'a bien été et, aujourd’ hUI la partie peut,
sans doute, étre considérge comme gagnée.

Nous remercions tout particulierement M. Jean-Frangois
Bazin, adjoint au Maire de Dijon, M. Michel Visteaux, direc-
teur de 'Agence intercommunale d'urbanisme, M. Sylvain
Pernin, directeur de la Sociéte des Transports de la région de
Dijon (S TRD)pourles rense|gnements qu'ils ont bien voulu
nous communiquer et pour Famabilité avec laguelle ils nous
ont aidé dans nos démarches.
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Livraisons de marchandises
dans les centres: cas de
deux villes étrangeéres,
Amsterdam et Goteborg

par Daniel GODARD,
Ingénieur conseil

Le probléme de la livraison des marchandises au centre des villes se pose avec une acuité de plus en plus grande dans de
nombreuses agglomérations. Les impératifs du commerce, de la circulation urbaine et de la qualité de la vie s'entremélent;
souvent coniradictoires, ils sont difficiles & concilier et les solutions satisfaisantes presque introuvables.

Cependant, au-deld de nos frontiéres, plusieurs villes ont apporté des solutions & ce probléme: c'est le cas notamment
d'Amsterdam, vieille cité hollandaise. chargée d'histoire, et de Géteborg, ville portuaire et industriefle suédoise trés active.

Amsterdam a choisi de construire un centre de fret extérieur & la ville, & partir duquel un nombre limité d'entreprises de trans-
port se partagent I'ensemble des livraisons dans 'agglomération. Elle a créé un certain nombre de voies piétonnes et
d'aménagements pour deux-roues, mais a un plan de circulation relativement classique. Géteborg, au contraire, est
remarquable par son plan de circulation basé sur la division du centre en cellules cloisonnées, au sein desquelles le
stationnement des voitures privées est sévérement réglementé et celui des véhicules de livraison facilits.

Il se trouve enfin que ces deux villes disposent aussi - mais ce n'est évidemment pas une coincidence - de réseaux de

transport collectif d'une trés grande efficacite.

1. Amsterdam : coexistence pacifique

1.1. L’agglomération

Principale ville des Pays-Bas, avec une population proche du
million d’habitants, dont750 000 danslacommune proprement
dite, Amsterdam présente un certain nombre de caractéristi-
ques trés spécifiques. A la fois port maritime et port fluvial,
ville industrielle et touristique, centre commercial et culturel,
rarement autant de difficultés de circulation ont été réunies
en un méme ligu.

Epargné par la derniére guerre, le centre historique de la cité
est pratiquement resté ce qu'il était au 17° siécle. Les quel-
que 1800 entreprises industrielles et commerciales qui s'y
trouvent sont confrontées a des contraintes multiples: rues

Fig. 1. La struciure radioconcentrique du cen-
re ancien est matdrialisée par de nombreux
canaux qui ne facilitent pas la circulation
{document G V B).
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médiévales trés étroites, réseau serré de canaux impliquant
la présence de nombreux ponts, eux aussi fort étroits, agréa-
bles pour le promeneur mais peu pratiques pour la cir-
culation.

Le nombre d’habitants du centre diminue et on observe une
modification dans la compaosition de la population: les jeu-
nes sont de plus en plus nombreux & sinstaller dans le
centre, alors que les actifs ont tendance a s’établir & la péri-
phérie.

La population du centre reste néanmoins importante et le
développement constant du tourisme impose le maintien
d'une vie commergante importante.




Fig. 2. Les neuf plus grandes entreprises de livraison et d'expédition assu-
rent 80 % du service . la plus importante, Van Gend & Loos, en assure 30 %
(photo D. Godard).

Fig. 3 (ci-contre). Stationnement illicite sur une bande cyclable ; la police
« tolére » les infracrions des véhicules de lvraison pendant les heures creuses
{photo D. Godard).

1.2. Volume des livraisons de marchandises

Quelques chiffres suffiront a fixer les dimensions du pro-
bléme: sur les 11000 expéditions journalieres en provenance
de l'agglomération d'Amsterdam, 20 % environ — soit 800 000
par an — ont le centre de la ville pour grigine. Ce pourcen-
tage est plus élevé pour les livraisons, ol 30 % des 4100 arri-
vages quotidiens sont & destination du centre ville.

Les expéditions et les livraisons concernent essentiellement
les entreprises, les particuliers ne représentant que 10 % du
total.

Le service est assuré par une vingtaine d'entreprises. La plus
importante, la société Van Gend & Loos, partiellement aux
mains de I'Etat et trés liée aux Chemins de fer néerlandais,
assure environ 30 % du trafic. Le tarif est uniforme et fixé par

I'Etat. La vitesse commerciale des véhicules de livraison est

trés faible: 6,5 km/h contre plus de 20 dans la périphérie.

1.3. Le systéme actuel des livraisons de marchandises

Celui-ci repose partiellement sur une centralisation des arri-
vages en un point unique, suivie d'un éclatement vers les

Fig. 4. Etant donné la difficulté de stationner, la derniére phase de livraison
se fait parfois & la main {photo D. Godard).
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destinations terminales.

Les colis sont, depuis 1957, regus dans un centre de fret situé
dans la zone portuaire au nord-est de la ville et relié au
réseau autoroutier. Les différentes entreprises de transport
effectuent, sur demande des destinataires, la livraison défini-
tive & l'aide de véhicules d'une & cing tonnes de charge utile.

. 1l est & noter que les nombreux canaux ne servent pas pour

les livraisons, mais ils sont utilisés pour le ramassage des
ordures,

D'abord acceptable, |a situation s'est progressivement dégra-
dée, depuis quelques années, en raison des difficultés crois-
santes de stationnement et, dans de nombreux cas, le par-
cours terminal doit étre assuré «& la main ».

Jusqu’a présent les autorités municipales ont d0 se contenter
pour remédier 4 cet état de fait, de solutions de compromis:
tolérance de la part de la police vis-a-vis des stationnements
irreguliers des vehicules de livraison, admission de ceux-ci
dans les zones piétonnes entre 9 h et 11 h; en contrepartie
les livreurs s'efforcent de limiter au strict nécessaire la durée
du stationnement, etc.

Les répercussions sont importantes sur la circulation auto-
mobile individuelle, mais elles sont assez faibles sur les

Fig. 5, Stationnement en infraction & un endroit particuliérement génant
(photo D. Godard).
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transporis collectifs, qui béneficient de nombreux sites: pro-
pres, méme dans le centre.

1.4. Les orientations envisagées

A Timage du systéme en vigueur & Groningue, il est envisage
de coordonner étroitement l'activité des diverses entreprises
de transport. Le centre de fret serait seul en relation avec la
clientéle et assurerait la répartition des marchandises entre
les divers transporteurs en regroupamt les livraisons par
quartiers a desservir.

Cette perspective se heurte & de nombreuses réticences de la
part des entreprises de transport, qui craignent d'y perdre
leur indépendance. It n‘en reste pas moins que la formule
devrait finir par s'imposer car, bien que heurtant le libéra-

lisme traditionnel des Néerlandais, elle ne peut gu'étre.

bénéfique pour la collectivité.

Dans l'immeédiat, le Conseil municipal d'Amsterdam a dresss,
en novembre 1978, un nouveau plan de circulation donnant
priorité aux transports collectifs et aux deux-roues légers sur
la circulation automobile individuelle. |l est caractérisé par-
un durcissement de la politigue de stationnement et par 'ex-.
tension des sens uniques, du réseau de tramways, du réseau
speécifique « deux-roues » et des voies piétonnes.

Par contre, ce plan ne prévoit pas de mesures particuliéres
pour la livraison des marchandises, ce qui lui est fortement .

reproché tant par les transporteurs que par les commergants.

Les professionnels en effet, représentés par la Chambre de
Commerce et d'Industrie, critiquent la politique des petits
« centres de distribution de quartier» proposée par la muni-
cipalité, car ils la considérent comme irréaliste. lls deman-
dent avec insistance une extension des places de stationne-
ment réservées aux livraisons, ie renforcement de leur pro-
tection par la police, une meilleure coordination des travaux
sur les chaussées et enfin des plages horaires plus étendues
pour les livraisons.

2. Goteborg: restrictions
a l'usage de l'automobile

2.1. L'organisation du développement de Goteborg

Gaoteborg, port situé & 'embouchure du fleuve Gdta, sur la
cOte ouest de la Suéde, est la deuxiéme ville suédoise: sa
population actuelle est de 430000 habitants, I'aire métropo-
litaine en comptant 700000.

Du point de vue éconcmique Goteborg est le premier port
suédois avec un trafic de prés de 7 millions de tonnes. Ses
principales activités industrielles sont la construction méca-
nique (Volvo, SKF) et la construction navale,

La ville 2 mis au peint, au fil des années, un plan de circula-
tion dont I'examen est riche d’enseignements. En dépit d'un
taux de motorisation individuelle assez élevé, le réseau de
transports collectifs joue un réle important {180 déplace-
ments par habitant et par an). |l comprend neuf lignes de
tramways et une quarantaine de lignes d’autobus.

Le développement urbain de Gdteborg a éte fondé sur I'ap-
plication du schéma dit du « collier de perles », opposé 4 celui
du développement urbain en « tache d’huile » beaucoup plus
fréquent. I s’agit, en 'espece, d'un développement organisé
discontinu en péles denses centrés sur des stations de trans-
port collectif en site propre reliant ces pbles satellites au
centre de l'agglomération.

Il est & noter gue les trois quarts des lignes de tramways sont

Fig. 6. Le centre de Goteborg est traversé par un canal est-ouest qui n'est
pas sans rappeler les canaux hollandais ; il participe au cloisonnement du
centre en « cellules » (photo D. Godard).
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en site propre, bénéficiant la plupart du temps de la priorité
aux feux de carrefours. La ligne de tramways n° 8 en est la
meitleure iltustration et détient le record mondial de vitesse
commerciale. Partant de la gare centrale vers le nord-est,
elle dessert plusieurs .quartiers indépendants construits
autour des stations de tramway en site propre, comme
Hammarkullen et Angered.

Ce dernier quartier devait &tre le point de départ d’'une cité
satellite congue au cours des annees 1962 a 1965 et planifiée
pour compter 120000 habitants & terme.

Depuis le début des années 70, les objectifs ont &1& révisésen’
baisse et Angered n'accueillera que 50000 a 60000 habitants
4 la fin du siécle.

Les deux-roues légers ne sont pas oubliés dans Fagglomera-
tion et font I'objet de nombreux aménagements, y compris
en milieu urbain dense.

Les derniéres directives, adoptées en février 1979 par le
Conseil municipal, ont fixé un certain nombre d'objectifs,
notamment:

— la réduction des temps de trajet en cas de création de
nouveaux quartiers ou de nouveaux centres d'activite,

— la diminution du volume de fa circulation automobile en
zone urbaine,

Fig. 7. La ligne de tramways n° 8, presque entiérement en site propre,
detient le record mondial de vitesse commerciale ; ci-dessous, rame a quai &
la station d’Angered (photo D. Godard).
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Fig. 8. Le point d'entrée principal dans Thyper-centre avec un axe priori-
raire pour transports collectifs matérialisant 'la séparation enire les cellules
sud et sud-ouest (photo D. Godard).

.— la poursuite de |la mise en site propre des transports
collectifs en leur assurant ta priorité aux feux de carre-
fours,

- lo développement des infrastructures cyclables,

— Japplication d'une politique restrictive de stationnement
dans le centre.

2.2. Plan de circulation dans I'hypercentre

L’hypercentre de Goteborg est constitué par le cosur histo-
rigue de la ville qui rassemble aujourd’hui fes principaux ser-
vices administratifs et les activités tertiaires {(hdtels, restau-
rants, banqgues, etc.). La vie commerciale se partage entre les
nombreux commerces de detail et un grand centre commer-
cial.

Le plan de ¢irculation, dont I'extension est envisagée & d’au-
tres guartiers, repose sur le principe du cloisonnement en
cing cellules étanches. Cette formule est destinée & éliminer
le trafic de transit tout en permettant une certaine accessibi-
lité locale de la part des véhicules individuels, mais en don-

Fig. 9. I '’y a pas de zone pidtonne ¢ proprement parfer. mais plusieurs rues -

commercantes ont €1é « pidtonnisdes » en dehors des rues couvertes du
centre commercial nord-est (photo D. Godard).

nant priorité aux piétons et aux transports coilectifs.

Il est en application depuis 1970, les frontiéres entre les cel-
lules étant matérialisées soit par le canal qui traverse 'hyper-
centre d'est en cuest, soit par des axes prioritaires de trans-
port coliectif. Chaque cellule dispose, pour les voitures par-
ticulieres, d'un ou deux points dentrée ou de sortie sur I'an-
neau de rocade. :

Simultanément, la proportion d’axes en site propre pour les
transports collectifs a été augmentée et une politique spéci-
figue a été mise en ceuvre pour le stationnement. Celui-ci est
utilisé dans la zone centrale comme mécanisme régulateur
du volume de circulation.

On compte dans cette zone 40000 places réparties par catg-
gories (stationnement résidentiel, ou pour le travail, ou pour
les achats, stationnement temporaire). Dans Fhypercentre on
compte 8300 places dont seulement 1450 sur voirie.

De nouveaux objectifs ont &été définis pour I'horizon 1985. Le
but recherché est une réduction de la circulation, de I'ordre
de 7 4 8 %, qui devrait essentiellement étre obtenue par un
durcissement de fa politique relative au stationnement des
véhicules prives.

Fig, 10. Plan schématique du centre indiquant
les cing « cellules » étanches. Les fléches noires
et blanches indiguent les enirdes et les sorties de
chagque cellule. '
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Priorité doit étre donnée aux livraisons, aux personnes han-
dicapées et aux taxis. Les contraintes de stationnement les
plus sévéres péseront sur les déplacements domicile-travail,
que l'on souhaite reporter au maximum sur les transports
collectifs. Le stationnement sur voirie et le stationnement
privé hors voirie doivent &tre réduits au bénéfice du station-
nement public hors voirie. En outre les tarifs de stationne-
ment seront prochainement relevés de maniére assez sen-
sible, tant pour la courte que pour la longue durée.

2.3. La livraison des marchandises dans le centre

Four avoir une vue exacte de la situation, il convient de faire
la distinction entre limportant centre commercial d'Ostra
Nordstan, situé dans le secteur nord-est de I'hypercentre,
et les autres activités commerciales reparties dans le reste de
I'hypercentre.

Le centre commercial, qui offre 5000 emplois, a une superfi-
cie commerciale de 162000 m2 |l comprend de multiples
activités: grands magasins, boutiques spécialisées, restau-
rants, hotels, banques, station-service, services publics et
équipements de loisirs. |1 est composé de sept blocs reliés
entre eux par un domaine piéton de 7000 m? couvert et cli-
matiseé.

Fig. 13. Sur cetie voie piétonne, ol stationne un camion en cours de déchar-
gement (G gauche), les livraisons ne sont auiorisées que de 0 ha [1 h (photo
D. Godard). )
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Fig. 11 et 12. Le centre commercial nord-est, Ostra Nordstan, réprésente
environ 160000 m? de surface commerciale, soit environ 40 % de plus que
celui de la Part-Dieu a Lyon. A gauche, Fune des enirées du public. Ci-
dessus, la « rue de liveaison», dune longueur de 900 m, munis de quais de
déchargement {photos D. Godard).

Celui-ci est en liaison avec un parc de stationnement payant
de 2400 places, avec la gare centrale, d'ou partent de nom-
breuses lignes de transport collectif et une relation par auto-
bus avec l'aéroport de Goteborg.

Le probléme des livraisons est reglé par I'existence d'une
«rue de livraison» souterraine, de 900 métres de longueur,
exclusivement réservée aux véhicules de livraison et éguipée
de guais de déchargement situés en sous-sol des magasins.

Dans le reste de I’hypercentre, on trouve surtout des petits
détaillants disséminés dans foutes les rues. Les livraisons y
sont autorisées en permanence {de0 h a 11 h seulement dans
les rues piétonnes) et sont facilitées par la faible densité du
trafic automobile, due essentiellement au cloisonnement
etanche des cellules.

2.4. Evolution récente

Dés 1974 il a été envisagé d’étendre au reste de la zone cen-
trale le systeme de cleisonnement en application dans
I'hypercentre. L'objectif de I'opération projetée était double:
éliminer le trafic de transit a4 travers la zone centrale et
réduire le trafic interne de cette zone en y limitant le sta-
tionnement et en améliorant les transports collectifs.

Décidée en 1976, la réalisation matérielle s’est heurtée a un
certain nombre de difficultés: melange des différentes
occupations des sols, absence de barriéres physigues natu-
relles pour assurer l'isolement des cellules, incertitude sur
'opportunité et la possibilité de construire cu d’améliorer des
voles & I'ouest et au sud de la zone centrale.

Une solution comportant deux cellules supplémentaires au
sud de Fhypercentre a finalement été retenue et organisée.
Les trongons correspondants des lignes de transport collectif
ont été mis en site propre et il a été aménagé un axe priori-

" taire pour ces derniéres, bordé de pistes cyclables. Le fout

a été reéalisé aprés une large concertation avec les groupes
sociaux concernés et a fait I'objet d’'un gros effort d’'infor-
mation du public.

Le probiéme des livraisons a fait I'objet d’une étude appro-
fondie. Une enquéte détaillée a été effectuce aupres de l'en-
semble des commergants concernés. Elle a porté sur la
recherche du poids moyen des livraisons, leur répartition
dans le temps et dans 'espace, le temps moyen de stationne-
ment des véhicules sur le fieu de livraison, etc.

Le principe retenu a eté que chaque commergant devait pou-
voir étre desservi par des véhicules, étant entendu que cer-
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taines rues ou portions de rues seraient interdites aux
camions, ¢e qui a conduit & Félaboration d’un plan d'itiné-
raires pour poids lourds.

Fig. 14 et 15, La mise en place des nouveaux aménagements en 1980 q été
précédée d'une intense campagne dans la presse, ainst que d’une exposition
organisée par ln municipalité : « Trafiksanering Vasasiaden », c'est-a-dire
assainissement de la circulation dans le quartier Vasa., Ci-contre panneau
menfrant Fexpulsion sans ménagement des voitures au profit des piétons et
des cyclistes. Ci-dessus, travaux de transformation en axe prioritaire de
transports collectifs d'un troncon de « Kungsportsavenyn», que les habi-
rants de Goreborg appellent leurs « Champs-Elysées » (photos D. Godard).

Les travaux de mise en place de ces nouveaux aména-
gements ont été entrepris au cours de I'année 1979 et ont été
achevés & la mi-1980.

Conclusion

Pour Amsterdam, la situation montre combien il est difficile
méme avec la meilleure volonié, de concilier tes inconci-
liables: la sauvegarde des sites historiques et les impératifs
de la vie industrielle et commerciale, la promotion du trans-
port collectif et la défense des intéréts privés.

Confrontée a une situation qui se dégradait rapidement, la
ville a jusgu’a présent cherché a appliquer le systéme corres-
pondant le mieux au caractére profondément tolérant des
Néerlandais: la « compréhension mutuelle» — selon l'ex-
pression des professionnels — sur le terrain, c¢’est-a-dire
entre les livreurs, la poputation, les commergants et la police.

Cette formule a permis de conserver une vie possible et
méme relativement attrayante dans le centre historique de la
cité, mais pour combien de temps encore? La municipalité
ne devra-t-elle pas, pour éviter 'asphyxie, s’orienter vers des
solutions plus autcritaires telles que la coordination des
livraisons ?

*

* ok

A Goteborg, la question des livraisons a été prise en compte
de maniére explicite et trés compléte.

Il n'y a bien sdr, aucun probléme pour le grand centre

commercial, ol a ét¢ adoptée lors de sa construction la
formule d'une rue des livraisons souterraine entiérement
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spécialisée. Le reste de la zone centrale est traité d'une
maniére plus classique, mais avec l'application de larges
facilités de stationnement pour les livraisons: la ville de
Goteborg bénéficie en la matiére du systéme des cellules
cloisonnées qui a déja fait la preuve de son efficacité dans
d'autres villes, systéme accompagné de sévéres restrictions
au stationnement automobile.

La solution de Goteborg ne résulte pas de particularités
geographiques favorables, mais d’'une politique cohérente et
volontariste ; elle est transposable 4 de nombreuses villes
qui, comme Besangon ou Bréme, pourraient bénéficier du
cloisonnement et de I'élimination du trafic de transit qui
s'ensuit. Mais a-t-on en France suffisamment tiré les legons
de l'expérience de Besangon?

*

% x

Les villes d’Amsterdam et de Gdteborg se distinguent par une
inégale volonté concernant les restrictions & la circulation
automobile, ainsi que par des dispositions réglementaires
differentes a I'égard des livraisons. Mais, par-dela ces diffé-
rences, on retrouve un facteur commun: la livraison de mar-
chandises et un transport collectif efficace peuvent coexister
sans se géner. La formule du tramway en site propre, trés
développee dans ces deux agglomérations, constitue un
important élément de cette coexistence.
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Le Centre do’Etude du Commerce et de la Distribution
(CECOD)aorganisg, les 19 et 20 mai 1980, un collogue sur
le théme Commerce et transports en commun avec la partici
pation d'élus, de membres -des Chambres de commerce et
d'industrie, de transporteurs, de techniciens et d’'usagers. Le
Ministére des Transports et celui du Commerce et de 'Artisa
nat étaient également représentes.

Ce colloque avait comme cbjectif de rechercher, en com-
mun, les meilleurs moyens de rendre vie aux centres des
villes dont I'engorgement pose de sérieux problémes tant
pour les commergants que pour les habitants. On se trouve,
dans de nombreux cas, & la limite de rasphyxie et des
mesures s'imposent dans les plus brefs délais.

Les travaux furent ouverts par M. Patrick Vieljeux, premier
vice-président de 'Assemblee permanente des Chambres de
commerce et d'industrie. D'entrée, il fixa clairement I'objec-
tif : reconqueérir le centre des villes donc assurer son accessi-
bitité. M. Michel Tauvel, directeur des etudes du CEC O D,
compléta la présentation en posant une double guestion:
«Comment les transports en commun peuvent-ils resoudre

partiellement les problémes d’accés et de circulation dans les-

Zones urbaines denses tout en favorisant la fonction com-
merciale 7 Comment les commaercants peuvent-ils intégrer
tutilisation des transports en commun par leurs clients dans
fa politique commerciale de leurs entreprises ? » Constatant
* gque les commergants, opposés a Forigine, acceptaient main-
tenant, dans ensemble, les zones piétonnes et le stationne-
ment payant et pensant qu'il en serait bientdt de méme pour
les coulgirs réservés, M. Tauvel apportait implicitement un
début de réponse. Il la confortait en déclarant que l'accessi-
bilité du centre-ville ne pouvait étre que fonction du dévelop-
pement des transports en commun.

*

La premiére partie du collogue était destinée a faire |le point
de la situation actuelle, en dresser le bilan et perspectives
tout en analysant la politique menée par les Pouvoirs publics.

M. Claude Gressier, chef du Centre d'Etudes des Transports
Urbains (CET UR) a traité des déplacements en aggloméra-
tion au cours des quinze derniéres années.

Cans une premiére période (de 1960 & 1970), on & enregistré
un essor des zones péri-urbaines, assorti de la croissancede
la motorisation (et méme de la multimotorisation) indivi-
duelle avec un deéclin sensible des transports en commun
dont restaient pourtant tributaires les deux tiers de la popula-
ton. La tendance s'est inversée en 1974, date & partir de
fiquelle on a pu constater un certain renouveau des trans-
ports en commun, accompagnée plus récemment de la redé-
couverte de 'usage du deux-roues. Il y avait, en méme temps,
une nette augmentation des déplacements autres que domi-
cle-travail, en particulier de ceux ayant pour mobile l'acte
dachat.

Evogquant le risque d’une crise grave de I'énergie, M. Gressier

aestimé gu'elle devrait conduire & favoriser les transports en
commun, plus économes en énergie et en surface de voirie
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- Commerce
et transports en commun

. par Loys TERCINIER,
Delegué général du Syndicat national
des usagers des transports

ainsi que les deux-roues et les piétons\et il n’a pas ecarté 'hy-
pothése de la création d’un véhicule typiquement urbain.

D'autres facteurs seraient égaiement a prendre en considéra-
tion : la réduction des horaires de travail, la modification de la
place de la femme dans la société, le retour & des centres
d'achat de taille plus modeste, certaines évolutions techni-
ques (développement de la télématique par exemple), etc.

Pour toutes ces raisons, M. Gressier a demandé avec insis-
tance que l'action soit developpée en priorité vers une amé-
lioration de la gestion et de la quaiité du transport collectif.

M. Michel Robin, président de I'Union des Transports Publics
Urbains et Régionaux (UT P UR) a consacré scn interven-
tion au bilan et aux perspectives des transporis en commun
en France. . ‘

Il a voulu, d'abord, dissiper deux malentendus. D’'une part ies
intéréts du commerce et ceux du transport en commun ne
sont nullement opposes ; ils constituent, en réalité, les deux
maiilons principaux d'une méme chaine de services utilisée
par les citadins pour leurs achats. D'autre part, les transports
en commun ne sont pas l'ennemi de la voiture particuliére
mais son complément. [l s'est toutefois prononcé pour la
nécessité de donner priorité aux transports en commun,
ceux-ci réduisant la densité de la circulation en centre ville, la
poilution et les dépenses d'eénergie.

Pour 1'avenir, M. Robin a envisagé trois hypothéses:

— une hypothése basse, caractérisée par un retour a la
situation antérieure & 1970, avec diminution du prix de l'es-
sence en francs constants et le refus de donner aux trans-
ports en commun les moyens financiers indispensabies ; elle
dfiboucherait inévitabtement sur I'asphyxie du centre des
villes ;

— une hypothése haute, marquée par une forte augmenta-
tion du prix-de 'essence entrainant une importante réduction
de lusage de la voiture particuliére pour les déplacements
ayant les achats pour mobile, donc un fort report sur le trans-
port en commun qui devrait, au prix de sérieuses difficultés,
augmenter sa capacité de 50 4 100 %;

— une hypothése médiane, jugée la plus vraisemblable, avec
une augmentation modérée du prix de I'essence et Foctroi de
certaines facilités au transport en commun qui verrait sa part
en volume de passagers transportés augmenter de 3 a 7%
par an.

Dans les derniéres années, la demande en matiére de trans-
port collectif a augmenté de 30 % en région parisienne (I'offre
augmentant de 40 %) et, en moyenne, de 40% en province
{de 50 % pour l'offre) avec des points beaucoup plus impor-
tantes, notamment & Besancon, Caen, Orléans et Saumur.

Il West pas niable que des « déficits » d’exploitation aient été
enregistrés mais ils ne sont dus ni a lincurie des villes, ni a
celle des réseaux. En réalité, les tarifs ont é1é longtemps blo-
qués pour des raisons de politique générale des prix. La
vente se fait souvent a la moitié du prix de revient et, le retard
étant pratiqguement impossible a rattraper, on en arrive &
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transporter mieux, plus loin et moins cher. Le « déficit» n'est
donc que la contrepartie du service public.

En conclusion, M. Robin a posé trois conditions au dévelop-
pement du centre des villes : fournir aux transports en com-
mun une voirie réservée associée a une reéglementation
stricte de la circulation, limiter I'utilisation de la voiture parti-
culiére a ceux pour qui elle est nécessaire, augmenter la qua-
lité de l'offre en l'adaptant a la fonction «achats».

M. Jean-Pierre Giblin, chef du service des transports urbains
ala Direction des Transports Terrestres, a exposé la politique
et les incitations des Pouvoirs publics.

II'a, d’abord, rappelé que les transports coliectifs urbains
dépendaient des municipalités, 'Etat n’ayant qu'un réle inci-
tatif. Celui-ci peut se manifester en divers domaines: aide a
I'élaboration des plans de circulation, participation directe &
la réalisation d'opérations lourdes (métro, par exemple),
concours & l'amélioration du matériel de transport pour en
augmenter le confort et réduire les nuisances (études sur
Vautobus «85» par exemple},

Pour M. Giblin, I'outil, destiné a assurer les déplacements a

Fintérieur du centre-ville, existe mais il est mal utilisé. Il faut”

inciter & un report de la voiture particuliére vers le transport
collectif surtout sur les axes forts, poursuivre le développe-

ment des voies pietonnes, notamment des voies mixtes pie- .

tons, autobus, étudier le probléme des livraisons, ralentir la
construction des parkings souterrains, accentuer la politique
du stationnement payant et multiplier les parkings
périphériques.

En un mot, il y a nécessité d'intégrer les réseaux de trans-
ports en commun dans le cadre global de Faménagement de
fa circulation urbaine.

* *

La deuxiéme partie du colloque était destinée a déterminer, &
l'aide d'exemples, la politique de transport en commun &
laquelle le commerce se trouve confronté.

Le premier exemple cité a été celui de Tours, ville considérée
comme appliquant une politique de type libéral. Aprés avoir
envisagé de «piétonniser» l'axe central, force a été d'y
renoncer car cela aurajt entrainé un «bouchon », dissuadant
la fréquentation du centre-viile. Aucune rocade n'étant envi-
sageable pour écarter la circulation de transit, I'action a porté
sur l'augmentation des places de stationnement, 'améliora-
tion du confort, de la frequence et de la capacité des trans-
ports en commun.

A
XX
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It est & noter que le versement transport permet d’équilibrer le

budget qui est couvert 4 70 % par les recettes. Le centre-viile :
est desservi par un réseau de minibus. Un plan de circulation -

a eté mis en ceuvre en 1978 sans « bouchon » piétonnier mais
avec sens uniques et couloirs réservés, les feux de circulation
eétant régulés par un cerveau électronique.

Cette poiitig ue avait pour objet de maintenir un certain équi-

libre dans le centre-ville. Elle sembie avoir donné satisfaction .

si I'on en croit les auteurs des exposés qui représentaient ia

municipalité, la société des transports et ['union des.

commergants.

Le cas de Toulouse est plus délicat. Dans cetie ville, considé-
rée comme privilégiant la voiture particuliére, I'étendue
constitue un probléeme (12000 hectares et 900 kilométres de
rues). Malgré une certaine rénovation de la fiotte des trans-
ports en commun les habitants resteraient profondément
attachés & la voiture particuliére. La municipalité semble en
avoir pris son parti et va jusqu'a accorder de nombreuses
dérogations pour circuler dans les voies « piétonnes ».

Pour leur part, les commergants ne veulent pas voir pénaliser
les voitures de leurs clients, ceux-ci trouvant les transports
collectifs trop lents et trop peu fréquents en raison des
encombrements du centre-ville, ce qui peut étre gualifié de
« gercle vicieux» que l'on n'envisage pas de briser, le seul
objectif étant de vivre avec la voiture automobile « sans reje-
ter systematiquement le transport en commun ».

La ville de Dijon est considérée comme privilégiant le trans-
port en commun, ce que ses représentants ont, d'ailleurs,
contesté.

L'importance de son patrimoine architectural, notamment
dans le centre ville, a entrainé pour sa préservation des
contraintes ne permettant plus d’accueillir les automobiles
en nombre sans cesse croissant. Il a donc été créé un large
centre piéton avec circulation de transports en commun, la
voiture particuliére n'y étant plus admise. Une étude récente
a établi que 37 % de la clientéle des grands magasins du
centre-viile s'y rendaient par transports collectifs contre 22 %
par voitures particuliéres. De plus, le chiffre d'affaires de ces
magasins ne semble pas avoir été affecté par cette
« piétonnisation ». :

La soiution retenue a été d'irriguer 'hypercentre par autobus
en l'entourant de parcs de stationnement de périphérigues.
Cela a permis de doubler, a la fois, les places offertes et le
nombre des voyageurs transportés, les gains s’étant surtout
produits aux heures creuses. |l en est résulté un renforce-
ment de la position des commergants du centre-ville par rap-
port aux grandes surfaces de la périphérie.

ANl
DX

Fig. |. Dijon : la transformation de la rue de la
Liberté en voie mixte piétons-transports en
commun permet de mieux apprécier son charme
el son interét historique.

TRANSPORTS URBAINS r* 44 (juillet-septembre 1980)




Le quatriéme exemple cité était celui de Metz, ville considé-
rée comme pratiquant une politique eqUIflbree entre trans—
ports en commun et voitures particuliéres.

Il s'agit, essentiellement, d'une zone de passage oq, dans le
passé, on avait largement privilégié la circulation automobile.
Devant les risques d’asphyxie du centre-ville, cette politique
a eté compietement renversée. Un anneau de rocades a été
créé pour ecarter la circulation de transit. !l a été complété
par 12 parkings (6 0G0 places) a |la periphérie de Phypercentre
ol la circulation automobile a été strictement interdit 4 'ex-
ception des transports en commun, avec notamment un
réseau de minibus reliant emre eux les points forts de cet
hypercentre.

Si 'on en croit les représentants de la ville (municipalité,
transporteurs et commergants), cette politique, précédée de
farges concertations et appliguée aprés une information
detaillée, semble avoir réussi 4 écarter les trafics parasites et
a mettre en place une solution équilibrée entre les divers
facteurs.

M. Aimé Balducci, sous-directeur 4 la Direction du Com-
merce Intérieur, représentait le Ministre du Commerce et de

FArtisanat. A son avis, le stationnement payant devrait per--

mettre de faciliter fa mobilité, les achats devenant la pringci-
pale motivation des déplacements urbains. 1l a considéré
comme inévitable le transfert progressif de la voiture particu-
ligre vers le transport en commun, mais le commerce ne
devrait pas en souffrir si 'on met au point une organisation
densemble prenant aussi en compte les intéréts des habi-
tants des banlieues.

La troisiéme partie du collogue traitait du mariage des trans-
ports en commun et du commerce au travers d’équipements
specifiques.

En introduction, M. Claude Angély, chef du bureau de 'urba-
nisme commercial & la Chambre de commerce et d'industrie
de Marseille, a démontré qu'une meilleure accessibilité était
une condition indispensable du développement du centre-
vitle.

Il a insisté sur l'augmentation des nuisances et la difficulté
d'obtenir, au moins dans les régions meridionales, un mini-
mum de discipline de la part des usagers, automobilistes
comme piétons. |l a longuement évoqué les nombreuses dif-
ficultés rencontrées par ces derniers pour se déplacer: trot-
toirs encombrés, travaux en tranchées, passages occupés
par des voitures, traversées des rues rendues périlleuses par
teur encombrement et le comportement de certains automo-
bilistes, pollution de l'air, bruit, etc.

Pour M. Angély, il est indispensable d’améliorer I'accessibi-
lté du centre-ville pour les voitures et les transports en com-
mun mals il ne faut pas oublier que la deuxieme partie du
trajet se fait généralement & pied, or cet aspect essentiel est
trop souvent néglige.

Ceux exemples de villes moyennes avaient été retenues pour
evoquer I'association des rues piétonnes et des transports en
commun

A Saumur, il y avait eu, a l'origine, de vives réticences de la
part des commergants et d'une partie de la population hos-
tles & la mixite piétons-autobus. Une politique suivie de
concertation et d'information a permis de les surmonter, De
plus, certaines zones semi-rurales ou péri-urbaines sont des-
servies « a la demande » au moyen de cartes d’appel magnéti-
ques, le minibus devenant une sorte de taxi collectif, |l existe
aussi un systéme de transport specifique pour handicapés
pratiquant le porte-a-porte. Le souci de Saumur a été dou-
hle : mettre en place un réseau de transport performant et ne
pas rompre [équilibre centre-périphérie notamment en
matiere commerciale.

lTexiste & Alengon, 600 métres de voies piétonnes dont 200
sont mixtes piétons-autobus. Le nombre de personnes trans-
portées a doublé a la suite de la création du secteur piéton-
rier. Ceci a été du a Faugmentation des fréquences, a la
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" creation d’une ligne reliant ie centre-ville aux constructions

les plus éloignées et a diverses mesures sociales; transport
gratuit pour les demandeurs d’emplois, les personnes agées
de plus de 70ans et les handicapés, demi-tarif pour les
scolaires.

Il semble que, dans I'un et 'autre cas (Saumur et Alengon),
les réticences initiales aient disparu et que la mixité piétons-
autobus ait contribué a créer de nouvelles habitudes, de nou-
veaux comportements d’achat et, peut-&tre, un compromis
entre fa voiture et le piéton. Ceci rejoint les constatations
deja faites dans les villes les plus importantes, étudiées dans
la deuxiéme partie du colioque, telles Dijon et Metz qui appll-
quent également cette mixité.

M. René Martin, chef du service du domainedelaSNCF, a

traité des créations commerciales liées autraficde la SN CF.

Celle-ci a surtout cherché a optimiser son domaine en I'adap-
tant a I'évolution des villes dont les gares sont le prolonge-

ment. Elles devraient donc devenir un lieu pubiic urbain avec

plusieurs objectifs : permettre aux usagers d'utiliser au mieux

le temps dont ils disposent lorsqu’ils fréquentent les gares,

participer & la révitalisation des villes, apporter un complé-

ment de service aux voyageurs mais aussi -aux non-

voyageurs. .

Une création de zone commerciale est prévue & proximité de
la gare de Reims. Le développement de cette formule, en
concertation avec fes associations de commergants, se
heurte 4 de sérieuses difficultés : les gares sont « corsetées»
dans le tissu urbain et la couverture des voies entrame un
colt trés éievé.

M. Jacques Banaszuk, chef du service du développement
commercial de la RA T P, a évogqué un sujet analogue. Pour
la RA TP, I'objectif était de faire entrer la vie dans e métro.
Dans le but d'aider les voyageurs a mieux passer les inévita-
bles temps morts constitués par les déplacements, laRA TP
a installé des commerces dans les stations et aux points de
convergence des différents flux de passagers. Elle a cherché
également & faire penetrer les boutiques sur les quais des
stations, par exemple & la gare de Lyon, et & promouvoir des
expositions temporaires.

l.es centres commerciaux sont une autre forme d’association
commerce - transports. L’exemple choisi était celui du centre
d’échanges de Lyon-Perrache. Celui-ci a pour but de réaliser
une liaison entre tous les modes de transport (train - métro -
autobus urbains - autocars - taxis - piétons) conjuguée avec
les différentes fonctions de la vie urbaine.

En 1963, époque de la primauté de I'automobile, la création
du tunnel sous Perrache, avait amené I'autoroute A6 au
coeur de Lyon. Le centre d'échanges de Perrache, dont I'ar-
chitecture avait été trés contestée a |'origine, avait pour objet
de maximaliser le service rendu et la rentabilité sociale.
Devant 'engorgement du centre-ville, on a cherché a rendre
ta voirie aux piétons en généralisant stationnement payant et
parcs de stationnement de dissuasion. Le transport collectif a
vu s'accroitre sa clientéle et celle-ci va maintenant au-dela

des captifs du transport en commun.

Le centre d'échanges, qui a l'unicité de gestion et de respon-
sabilite, regoit une clientéle multiple : usagersde laSN C Fet
de il'autoroute, voyageurs en transit, habitants et employés
du quartier. || semble avoir atteint son but qui était de faciliter
les ruptures de charge entre les différents modes de
transport.

La quatriéme partie du collogue avait pour but de determiner
les adaptations réciprogues du commerce et des transports
en commun.

Au préalable, le point de vue des usagers fut présenté par les
responsables de deux associations: 'Union Féminine Civi-
que et Sociale (UF C 8) et la Fédération Nationale des Asso-
ciations d’Usagers des Transports (FNAUT).

Mm Agnés Planchais (UJ FC S} a notamment insisté sur la

neécessité d'une concertation préalable incluant les usagers
et sur l'accessibilité des véhicules a tous, en particulier aux
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handicapés et aux porteurs de bagages et colis encombrants.
Elle a également demandé une liaison entre zones piétonnes
et moyens de transport, le développement des autobus arti-
culés et un meilleur entretien des véhicules. Le but & attein-
dre est de créer des conditions telles gue la grande majorité
des habitants et des travailleurs des villes n'aient plus ni envie
ni besoin d'utiliser 'automobile pour leurs déplacements
quotidiens, notamment dé ceux motivés par les achats.

M. Jean Macheras (FN A U T} a estimé qu'il faliait tendre &
I'harmonisation de quatre modes de déplacement fondamen-
taux : la marche, les deux-roues, les transports collectifs et
les transports semi-collectifs, des facilités étant 4 prévoir en
faveur de ceux pour qui la voiture constitue un outil de tra-
vail. Il s'est prononcé pour des restrictions & la circulation
. des voitures particuliéres et a suggére, a l'exemple de cer-
taines villes étrangéres, la création de couloirs centraux pour
autobus. Il a insisté sur la convergence d’intéréts entre les
commergants et les usagers. Selon |ui, le délicat probléme

des lvraisons ne serait pas insoluble, moyennant un mini-

mum de bonne volonté de la part des divers intéressés.

M. Marcel Bosser, membre du bureau de la Chambre de com-
merce de Lorient, avait & répondre & la question : « Comment
le commerce peut-il jouer la carte des transports en
commun ?»

Il a, tout d’abord, relevé quelques faits caractéristiques: la
convergence des réseaux de transports en commun vers le
centre des villes en irriguant, la ptupart du temps, les princi-
pales rues commergantes — la proportion importante des
usagers (femmes en majorité) utilisant 'autobus pour réaliser
des achats en ville — I'importance des transports én commun
pour la vie commerciale des centres-villes, ceci étant
confirmé par les baisses de chiffres d'affaires enregistrées
lors des gréves des transports.

Pour M. Bosser, priorité doit étre donnée & la reconquéte du
centre-ville par les piétons et non a l'automobile qui entraine
des contraintes et des colits considérables. Il est donc néces-
saire de développer le transport en commun, notamnient de
périphérie a4 périphérie ol il est loin de donner satisfaction.

| est de Fintérét du commerce d'aider le transport en com-
mun. Dans ce but, il faut repenser 'animation commerciale,
developper l'action publicitaire {telle que la distribution de
carnets d'autobus aux clients), adapter les services commer-
ciaux au transport {points de vente de biilets, consignes pour
colis, etc.} et intensifier la concertation.

M. Bosser a insisté sur la nécessité d'appliquer des dessertes
rapprochées et cadencées en réduisant les délais d’attente et
s'est prononce en faveur des voies mixtes pigtons-transports
en commun. Reprenant I’'ancienne formule « No parking, no
business », il a conclu en proposant le slogan « No bus, no
business » qui fui semble nettement mieux adapté & la situa-
tion actuelle.

M. Solignac Lecomte, adjoint au maire de Caen, avait a
répondre & la question. « Comment les transports en com-
mun peuvent-ils contribuer au développement de l'activite
commerciale ?»

Il a indiqué que, pour lui, le probléme se pose désormais en
termes de complémentarité et non d'opposition. Le transport
en commun accroit la mobilité des habitants captifs et semi-
captifs. 11 ameéliore donc [lactivité commerciale dans le
centre-ville.

Constatant que 'espace urbain n'était pas extensible et gue
'on ne pouvait y multiplier a l'infini les places de stationne-
ment, M. Solignac Lecomte s'est prononcé pour la priorite a
donner au client sur le résident et pour l'extension des cou-
foirs réservés méme au détriment des possibilités de
stationnement.

Le transport en commun est le compiément naturel des
zones pietonnes. |l peut et doit jouer un rdle essentiel dans la

4

fréquentation des commerces du centre des villes. Pour cela,

il lui faut amehorer qualité, confort, rapidité, régularité et

fiabilite.

En conclusion du coilogque,
conseiller technique du C E C O D, a procédé & une synthése
a laquelle nous nous sommes perrmis d'emprunter quelques
éléments pour rédiger ce compte rendu. !l nous a paru inté-

ressant de reproduire in extenso ses derniéres phrases qui

rasument parfaitement les deux journées:

« Une meilleure connaissance locale des problémes rencon-
trés par les uns et par les autres, une réelle concertation
dépassionnege entre les différents partenaires et, surtout, Ia
prise de conscience que demain sera nécessairement diffé-
rent d’'aufourd’hui, devraient permeftre au commerce et aux
transports en commun de faire un mariage de raison. Le
mariage n'est pas contre nature et nous avons vu que, dans
certains cas, les partenaires faisaient bon ménage. D'une
nécessité, et donc d'un contrainte imposée par nos condi-
tions de vie en 1980, il est possible de créer un mieux-étre. »

*

Nous avons cherché a rapparter, de maniére aussi fidéle et

détaillée que possible, les travaux d'un colloque intéressant a
de nombreux aspects. Que peut-ont en conclure?

Notons, d'abord, une constatation encourageante. A une
exception prés (celle des représentants de Toulouse), tous
fes participants ont pris nettement positioin en faveur des
transports en commun. Certes, 'on a enregistré des nuances
concernant les mesures 4 prendre mais, sur le principe, il
s’est dégagé une quasi-unanimité tant parmi les élus locaux
que parmi les commergants. Ce fait est important et mérite
d'étre noté.

Ceci étant, il convient de ne pas se réjouir trop vite. Des réali-
sations existent mais elles sont encore trop peu nombreuses
et il y a parfois loin des déclarations d'intentions aux
concréetisations.

Les représentants des municipalités, des associations de
commergants, des réseaux de transport urbain ont indiqué
que tout se passait bien dans leurs villes respectives. Nous-
les croyons volontiers lorsqu'ils affirment que, aprés des
débats parfois difficiles, la mixité pietons-autobus est bien
entrée dans les faits et donne satisfaction. Il serait toutefois

_intéressant de connaitre, sur fe sujet, le point de vue des usa-

gers concerneas.

Nous rejoignons, pour notre part, 'opinion émise par un
représentant de la Chambre de commerce et d'industrie de
Marseille : « le pieton est encore trop souvent victime d'une
circulation automobile urbaine anarchique et le cycliste
réduit a la portion congrue ». Ces deux problémes,; complé-
mentaires du transport en commun, sont essentiels. |l sera
nécessaire de les régler si 'on veut reeliement rendre vie au
centre-ville.

N’oublions pas non plus les habitants des périphéries. ils doi-
vent pouvoir, s'ils le désirent, se rendre au centre des villes ;
or ils sont fréquemment captifs de leur éloignement s'ils ne
disposent pas — et ¢’est trop scouvent e cas — de transports
collectifs performants et bien organisés.

La complementarité du commerce et du transport en com-
mun est indiscutable. On I'a trop longtemps oubliée et it en
résulte un retard considérable qui sera difficile 4 combler.
C'est une raison supplémentaire pour mener, sans attendre
I'asphyxie compléte du centre des villes, une action énergi-
que en faveur des piétons, des cyclistes et des transports col-
Iecctjifs. Si I'on n'y prend garde, demain il sera peut-étre trop
tard.

TRANSPORTS URBAINS n° 44 (juillet-septembre 1980}
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Transports urbains
du monde entier

Nouvelles bréves

1. Région parisienne

SNCF
® Gare souterraine de banlieue de Paris-Lyon

La nouvelle gare souterraine de banlieue de Paris-Gare de
Lyon a été inaugurée le 28 septembre 1980. Elle comporte

. guatre niveaux:
— au niveau inférieur, la station Gare de Lyon de la ligne A,

du RER,
— la gare souterraine de banlieue SNCF,

— une salle d’échanges commune aux voyageurs de la
SNCFetdela RATP, -

— au-dessus d'un étage technique, le hall d'arrivée et les
quais « grandes lignes» de la Gare de Lyon.

Une gare routiere, regroupant gquatre lignes d'autobus
RATP avec un site propre a double sens en liaison avec le
métro, e RER et les services banlieue et grandes lignes de la
SN CF, compléte cet ensemble.

& Navelte routiere inter-gares a Viroflay

Depuis le service d'hiver 1980-81 (28 septembre}, une navette
routiére par autobus SN CF relie les gares de Viroflay-Rive
gauche a Viroflay-Rive droite pour améliorer les conditions
de transfert des voyageurs de laligne de Rambouiliet vers la
Défense et les autres gares de la Rive droite, et vice versa.

Ce service, a tarification SN C F-banlieue, est assuré avec
des autobus standard Saviem SC 10 a trois portes et fonc-
tionne a la fréquence du quart d'heure {aux 5 minutes en
heure de pointe du lundi au vendredi).

Fig. 1. Matériel «interconnexion» lors de son premier voyage commercial
e 28 mai 1980 (photo A. Sutter).

FTRANSPORTS URBAINS 1+ 44 (juiller-septemhre 1980)

Mise en service du matérie! Ml 79

Attendue depuis fort longtemps, la premiére rame de maté-
riel dit « interconnexion » (M| 79) a été finalement mise en ser-
vice voyageurs le 28 mai 1980 sur la ligne B du RER, Chéte-
let - Saint-Rémy-lés-Chevreuse - Robinson.

Ce matériel équipera progressivement l'ensemble de la
ligne B qui, prolongée & Gare du Nord en 1981, sera inter-
connectée en 1982/83 avec les lignes S N CF de Roissy etde
Mitry-Claye.

Afin de s'adapter a la diversité des caractéristiques techni-
ques des deux administrations exploitantes, ce matériel est
bi-courant: 1500 V courant continu pour les sections RATP,
25 kV 50 Mz pour les sections SN CF de’la banlieue Nord.
De plus, it permet la desserte de gares & quais de différentes
gar\littg%rs: 1,10 mett mpourlaRATP, 1 ma0,55 mpourla

Chaque élément automoteur est constitué de deux motrices
encadrant deux remorques, conduisant a la formation de
trains de:

— 104 m peour un ¢lement, de capacité 843 places dont
428 assises,

— 208 m pour deux éléments, de capacité 1686 places dont
856 assises.

La vitesse maximale autorisée est de 140 km/h.

LaRATP etla SNCF ont passé un marché cadre unique, le
29 juin 1976, a la Sté Franco-Belge de matériel de chemin de
fer, & la Sté de traction C £ M-Oerlikon eta la Sté AN F-Indus-

Fig. 2. Gare de Massy-Palaiseau : le.public ne manguera pas d'apprécier le
remplacement des rames Z par un matériel confortable et performant
(photo A. Sutter).
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trie pour 'étude et la construction de 152 éléments plus 37 en
option.

Actuellement B2 éléments ont fait I'objet d'une commande
ferme, dont51 pour laSNCF et 31 pourlaRATP.

Ce n'est que trés progressivement que les éléments sont
livrés et mis en service ; le retard initial, qui était de plusieurs
mois pour les premiers, continue de s'accroitre pour excéder

maintenant un an. La cadence prévue, qui était de quatre par_
mois en 1980, a été en réalité d'un seul éiéments mensuel a.

I'automne, et doit passer progressivement a deux, puis trois
au cours du printemps 1987.

Ce retard a principalement deux origines, technique et finan-

ciere
— la complexité technique due a la réalisation, pour la pre-

miére fois, d'automotrices bi-courant, ce qui a occasionné
des difficultés de mise. au point,

— les difficultés financiéres de la Sté Franco-Belge, avec
pour corollaire I'aggravation du retard.

La Société ferroviaire du Valenciennois (Soferval), formée

principalement des constructeurs intéressés a la bonne fin

du marché en cours, a repris la suite de la Sté Franco-Belge
{location-gérance de {'usine de Raismes).

2. Villes de province

Lyon

En décembre 1979, le Syndicat des Transports en Commun
de la Région Lyonnaise a arrété une politique de développe-
ment du réseau de métro pour les dix années a venir. Les
points saitlants sont les suivants:

— prolongement de la ligne B au-dela de Jean-Macé (ouver-
ture prévue du trongon Part-Dieu - Jean Macé a la fin
1981} vers Gerland et ultérieurement bouclage avec Ia
ligne A & Perrache;

~— prolongement de la ligne C (crémaillére) de Croix-Rousse

jusqu'a Hénon en simple adhérence, avec élargissement
et allongement de la station Croix-Rousse, renforcement
de la capacité de la ligne par livraison de nouveau mate-
riel. La SEMALY étudie des rames de 2 motrices mon-
tées sur bogies SLM identiques a ceux des automotrices
actuelles, avec une caisse aussi voisine gue possible de
celle des rames des lignes A et B;

— adoption d'un concept de « métro intégral » pour laligne D
Beltecour - Rond-Point de Parifly avec traversée sous-flu-
viale du Rhone a proximité du Pont de la Guillotigre.

Le Syndicat a écarté I'nypothése d'un métro léger sur cette
ligne qui sera ultérieurement prolongée vers Vénissieux.
Dans un premier temps une gare d’échange, implantée rond-
point de Parilly, servira de terminus aux lignes d'autobus ve-
nant de Bron, Saint-Priest et Vénissieux, pour lesguels des
sites protégés ont été réservés au plan d’occupation des sols
de ces communes.

J.-R. Fournier).

nier),

36

Fig. 3 (& gauche). Lyon. Les troliey-
bus de la ligne 4 sont munis d'une
commande automaiigue des perches
qui permet de passer de la traction
thermique & la traction lectrigue et
vice-versa sans que le conducteur ait
a descendre de

Fig. 4 (a droite). Lyon. Autobus
PR 100 M! de ia ligne 42 sur la bre-
telle de Pautoroute A6 rejoignant la
route nationate 7 (photo J.-R. Four-

Le Syndicat n'a pas voulu écatter 'hypothése d’'une possibi-
lit¢ d'interconnexion de la ligne D avec le réseau SNCF
et, & ce titre, d’'un matériel & roulement acier, des comparai-
sons entre diverses solutions (matériel a roulement pneu
type lignes A et B, matériel & roulement acier avec caisses
identiques & celui du matériel pneu, matérie! type MF 77)
devant étre menées.

Sont actuellement en voie d'achévement les travaux du pro-
longement Part-Dieu - Jean-Macé de la ligne B. Onze rames
de 3 voitures et une remorque sont commandées, identiques
& de trés petits détails prés aux 21 rames de la premiére
tranche.

Les travaux d'extension de la station Croix-Rousse {ligne C)
pourraient commencer rapidement, mais il semble (désenga-
gement oblige...) que I'Etat tarde a apporter sa contribution
et tarderait encore davantage pour le prolongement Croix-
Rousse - Henon. Ceci risque de différer cette partie du pro-
gramme établi parle STCRL.

Pour le réseau de surface, la politique générale de develop-
pement sera arrétée dans le cadre des travaux du 8¢ Plan.
L'extension du réseau de trolleybus sera envisagée dans le
secteur sud-est de P'agglomération sur des lignes non
susceptibles d'étre remises en cause par I'extension du
métro.

Prés de 100 autobus (69 SC 10, 30 PR 100 MI} sont en cours
de livraison au titre de 1980, ainsi que 26 trolleybus ER 100

destinés & remplacer les derniers trolleybus VA3 B2 datant
de 1861. Par opposition aux 110 ER 100 livrés en 1978, les

voiture (photo
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26 ER 100 livrables en 1980-1981 seront munis d'un équipe-
ment électrique a hacheur; un trolleybus de la premiére
série a regu cet équipement a titre d'essai.

Pendant les travaux du métro, les trolleybus ER 100 de la
ligne 4 ont circulé en autonomie entre Jean-Macé et Saxe-
Bonnel (sur environ 2 km). Les voitures de cette ligne sont
dotées d'une commande automatique des perches permet-
tant de passer de la traction électrique & la traction thermi-
" que et vice-versa sans que le conducteur ait a descendre de
voiture.

Une importante restructuration des lignes du plateau ouest
a été mise en place avec un prolongement de plusieurs lignes
vers le centre de la ville, en correspondance avec le métro.
L'extension vers le centre des lignes d’autobus terminant au
Pont-Mouton {lignes 19, 20, 21, 22) a permis d’'enregistrer des
hausses de trafic de 50 a 60 %.

Les resultats de trafic sont dans I'ensemble trés satisfaisants,
notamment en ce qui concerne le métro utilisé a présent par
plus de 170000 voyageurs guotidiennement, avec une ten-
dance persistante a la hausse.

Lille {ELRT)

Le reseau de la SNELRT, pour faire face a 'accroissement
de trafic sur les lignes de tramways, a recherché du matériel
d'occasion en bon état, en attendant un renouvellement
complet du parc avec le nouveau matériel Standard francais.

En octobre 1980, ont été acquises 6 motrices Diwag/Kiepe
de |la Vestische Strassenbahn AG (réseau de Herten) datant
de 1958, munies de bougies bi-moteurs et d'un équipement 4
contacteurs électro-pneumatiques.

Macon

Le reseau de Macon, créé en 1958, est exploité par la Régie
des transports de Sadne-et-Loire. |l a connu d'importantes
modifications au début de l'année 1978. Il se compose
aujourd’hui de deux lignes nord-sud qui se rejoignent a la
gare {ligne 1: Gare - La Chanaye - Gare, et ligne 2 Gare -
Hétel de ville - ZUP Nord - Quai Jean-Jaurés - Gare) ainsi
que quatre lignes desservant, toujours en boucle, les quar-
tiers situés a 'ouest de la ville {lignes 3, 4, 5, 7). Les fréquen-
ces vont de 30 4 45 minutes. La ligne 6 assure la desserte du
GES Saint-Exupéry (4 départs par jour).

De 1976 & 1979 I'offre est passée de 210000 & 343 000 véhi-
cules-kilométres par an. Le trafic a plus que doublé 700000
voyages en 1976, 1500000 en 1979). 30 % des voyageurs
environ bénéficient de la gratuité.

{D. Robert.)

Saint-Etienne
¢ Coordination inter-réseaux

La nouvelle gare SN CF de Carnot a été inaugurée au debut
d'octobre 1880. Ce nouveau terminus de la desserte caden-
cée ferroviaire Lyon - Saint-Etienne permet une correspon-
dance directe entre la SNCF et le tramway.

Il est maintenant possible de faire, en un peu plus d'une
heure, le trajet centre a centre Lyon - Saint-Etienne en
empruntant les transports en commun,

¢ Reseau urbain. changement d'exploitant

A compter du 1° janvier 1981 le réseau sera, sur décision de
lh Ville de Saint-Etienne, confié & la STAS (Sccigte des
Transports de PAgglomération Stéphanoise) pour une
reriode de deux ans. La STAS appartient au groupe
Transexel. |l s'en sera failu d’un an pourqueles CFVE (Che-
mins de Fer a Voie Etroite} puissent féter leur centenaire. Le
contrat avec la § T A S est valable pour deux ans seulement.

TRANSPORTS URBAINS n° 44 (juillet-seprembre 1980)

Fig. 5. Saint-Etienne. Cdte & céte, ancien et le nouveau : trollevbus Vétra
et ER 100, place Dorian (photo J.-R. Fournier). :

Aprés avoir pris livraison de 25 trolleybus ER 100 de
construction Berlieft/TCD, les CFYE en ont commandés
25 autres, cette fois & RV/ (Berliet/Aisthom). Ces voitures
aurant un équipement électrigue a hacheur refroidi au fréon,
suite aux résulats satisfaisants obtenus avec un ancien
Vétra/Beriiet ELR transformé.

Beltort

Le nouveau réseau de la CTR B (Cie des Transporis de la
Région de Beffort) a été lancé le 15 avril 1980. Aprés six mois
d'exploitation, lafréquentation des lignes aaugmenté de 62 %.
Pour I'année 1981, cing millions de voyageurs sont attendus.
Ces résultats dépassent largement les prévisions et posent
des problémes de capacité, notamment sur la ligne 1. Les fré-
quences sont encore peu attractives, sauf sur cette
derniére ligne {intervalle de 7 a 8 min) ; sur la ligne 2, I'inter-
valle varie de 15 4 20 min, sur la ligne 3, ilestde 20 min. Sur les
lignes 4, 5, 6 et 7, les fréquences vont de 25 4 55 min.

Les probléemes de financement demeurent trés importants et
sont liés notamment au non-paiement de la taxe versement-
transport par une soixantaine d'entreprises qui sont pourtant
situées dans le périmétre du Syndicat mixte. On estime que le
Syndicat des transports supporte chaque année une perte
correspondant environ & la moitié des sommes dues.

Certaines améliorations seraient susceptibles d’augmenter
encore le trafic du réseau, notamment la création de couloirs
réservés (rue Frery) et I'achat de nouveaux véhicules.

(J. Dautrevaux.)

Montpellier

La Société montpelligraine de transport urbain (SM T U) qui
exploite le réseau depuis le 1¢ janvier 1979, a organisé une
« semaine des transports» du 5 au 9 mai 1980,

Cette manifestation avait plusieurs objectifs:

— sensibiliser les habitants a l'attrait de 'autobus comme
meyen de transport en ville;

— faire connaitre le fonctionnement dela SMT U et le rdle
de ses différents services;

— présenter les choix de la municipalité en ce qui concerne
les transports collectifs.

La semaine des transports a été précédeée par une campagne
d'affichage. Une exposition a eu lieu dans le hall de la mairie,
pour présenter les premiéres réalisations et les projets de la
SMTU. Des informations pratiques (plans, horaires) étaient
egalement & la disposition des visiteurs. Un « lotobus » a été
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organisé, permettant de gagner une semaine & un an de
voyages gratuits.

Au cours de l'année 1979, les véhicules delaSM T U ont par-
couru 4150000 km et transporté 17,6 millions de voyageurs.
Le réseau compte 273 agents et utilise 97 autobus. Parmi les
innovations récentes, citons la création de la ligne 12 Comeé-
die-Cité Mion, le prolongement de la ligne 10 Celleneuve-
Saint-Lazare jusqu'a la Comédie et I'amélioration des fré-

“quences sur les lignes 4 et 9.

Malgré ces efforts, it faut noter que I'information reste encore
insuffisante dans les voitures ainsi qu’a |'extérieur {absence
de bandeaux latéraux). Par ailleurs, les priorités accordées
aux transports collectifs dans la circulation sont encore trop
peu nombreuses.

Des améliorations sont prévues pour les prochaines années,
avec notamment la création de 11 kilométres de couloirs
réservés. Ces measures ainsi que la création de nouvelles des-
sertes doivent porter le niveau de 'offre 4 5,5 millions de kile-
métres et permettre de transporter 22 millions de voyageurs
en 1984,

Transports pour handicapés

& Dreux et Vernouillet

Un minibus d’'une capacité de dix places assises ou de
cing fauteuils roulants a été mis a disposition des handicapés.
Les circuits de ramassage sont établis sur appels téléphoni-
dues regus la veille au centre d'action sociale de Dreux. Le
tarif est fixé & 2 F (aller-retour) avec gratuité pour le mineur
accompagnateur, ainsi que pour une tierce personne lorsque
sa présence est impérative.

e Lille

Sur proposition de la communauté urbaine, le Ministére des
Transports a accepié de subventionner I'installation d’ascen-
seurs permettant l'accés des personnes a mobilité reduite
dans le métro de Lille. Concernant les voitures, leur plancher
sera au niveau des quais, les portes auront une largeur de

3. Villes de

Amsterdam
¢ Plan & cing ans pour les transports publics

Un plan & cing ans 1981-85 a été présenté au début de 'année
1980. I} prévoit les opérations principales suivantes sur le
réseau de tramways:

— prolongement des lignes 3 vers Flevopark et 10 vers la
gare Muiderpoort (1980-81),

— prolongement des lignes 4 vers la gare RAI et 12 vers
Sloterdijk (1981-82),

-- ¢réation de la ligne 14 Mercatorplein-Plantage Midden-
laan (1982-83),

— prolongement des lignes 3 vers la gare centrale, 7 vers
Lommerplein, modifications diverses d'itinéraires tou-
chant tes lignes 4, 13, 14, 25 (1983-84).

Dans le cadre de ce plan & cing ans, ie métro, qui dessert
la gare centrale depuis octobre 1980, sera prolonge au sud
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1,30 m et I'intérieur comportera de nombreux points d’appui..
Le métro de Lille sera donc le premier en France et I'Ur des

premiers au monde & &tre accessible aux handicapés phy-
siques. .

® Tours

Il fonctionne un service spécial de minibus adapté au trans-
port des personnes incapables d’emprunter les autobus des

. lignes réguliéres. 1l v a deux types de services suivant les

heures de la journée: un circuit régulier de ramassage pour
les abonnés et, 'aprés-midi seulement, un service a la
demande sur appel téléphonique. Les tarifs sont les mémes
que sur le réseau urbain. Au cours du premier semestre de
1980, on a enregistré 78 abonneés et entre 10 et 15 appels par
jour.

® Lorient

1l existe un service de minibus régulier et & la demande le
matin et 'aprés-midi. |l est relayé parlestaxis, sous la maftrise
du réseau, entre 12 h et 14 h et entre 18 h et 24 h. On compte
actuellement plus de 70 détenteurs de cartes d'ayant-droit.

® Poitiers

Un service de minibus fonctionne a la demande et assure, en
moyenne, 30 voyages par jour pour un parcours d’'environ
130 km.

® Besangon

Un service de minibus est assuré, matin et soir, de maniére
réguliére pour la desserte de deux centres de handicapés, le
tarif étant celui de I'abonnement mensuel du .réseau. En
heures creuses, il est complété par un service sur demande
téléphonique au tarif de 5 F la course. Une quarantaine de
personnes sont ainsi transportées chague jour.

A

Fétranger

jusqu’a la station Gein dans la cite satellite de Bijimermeer.
Ce sera le dernier chantier de métro a Amsterdam : le minis-
tre de 'Equipement a définitivement décidé qu'il n’y aurait
pas de ligne de métro vers Amstelveen.

{Op de Rails.}

Utrecht
e Construction du tramway rapide Utrecht-Nieuwegein

Les travaux de pose de la voie ont débuté fin 1979 a Nieuwe-
gein, a proximité de l'atelier-dépét en voie d’achévement. A
Utrecht, les travaux préparatoires (déplacement des cables
et canalisations) sont en cours dans le quartier de Kanalenei-
land, au sud de la gare centrale.

La construction des 27 éléments articulés a commencé chez
S1G & Neuhausen (Suisse); le premier doit étre livré en
mars 1981, le dernier un an plus tard.

{Op de Rails.)
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Les pages de la FNAUT

1. Le premier congrés de ia FNAUT : 27 et 28 octobre 1979

Le premier congrés de la FNAUT a eu lieu & Tours les 27 et
28 octobre 1979. Une centaine de délégués, venus de toutes
les régions de France y ont participé. La présentation par M.-
H. PLANTIER, Président de la FNAUT (1), d’'un rapport de
conjoncture trés documenté a été suivie de débats animés en
commissions et en assembiée pléniére. La politique francgaise
des transports vivement critiquée, et un ensemble cohérent
de conirepropositions a fait I'objet d’un large consensus.

Une politique a courte vue

Economiser I'énergie (le pétrole a augmenté de 70% en
1979), réduire 'hécatombe routiére (13000 morts par an,

autant d’handicapés a vie), protéger I'environnement urbain:

et la nature, favoriser la vie dans les petites villes et les zones
rurales, limiter les colts sociaux des déplacements (nui-
sances, accidents, gaspillages: 140 miltiards dans la seule
région parisienne, soit 50 fois le « déficit» de la RATP), assu-
rer & tous — en particulier aux handicapés — la possibilité de
se déplacer: tels sont les objectifs du Gouvernement, et les
souhaits de tout citoyen de bon sens.

Pourtant la plupart des décisions prises sont radicalement
contraires & ces objectifs:

— Alors que le rail consomme 3 fois moins d'énergie que la
route, les investissements routiers sont 2,5 fois plus élevés
que les investissements ferroviaires (en Suisse e rapport est
inverse}: bien loin de faciliter la circulation, ils ne font gu'in-
duire un trafic routier nouveau.

— A {a suite du contrat d’entreprise signé en avril entre I'Etat
et la SNCF, le processus de démantélement du réseau ferro-
viaire secondaire, interrompu depuis la crise de I'énergie de
1974, a repris: transferts sur route de services omnibus et
suppressions d'arréts, réduction d'entretien de voies. De
nombreuses lignes son menacées.

— D'apres le rapport Bouladon, le transport des marchan-
dises par la route est, en fait, subventionné & 50%. L.es poids
lourds de plus de 10 tonnes provoquent 85% de 'usure des
;g%es, or la taxe & l'essieu n'a pas été augmentée depuis

— 3250 nouvelles licences de transport & longue distance
ont été accordées en 1979 aux transporteurs routiers... avec
quelques conseils pour économiser le carburant. Autant de
icences nouvelles seront accordées en 1980,

— Les tarifs SNCF voyageurs ont augmenté de 15 % en 1978
et 13% en 1979. En Suéde, ils ont diminue de 30%: les trains
sont pleins.

— L’Agence pour les Economies d’Energie lance la « chasse

(1) Féderation nativnefe dey associations d'usagers des transports, 5, bowlevard
Freire, 75047 Parix.
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au gaspi»; pendant ce temps e Fonds Spécial d'Adaptation
Industrielle aide en pricrité I'industrie automobile.

— De nouvelles limitations de vitesse sont envisagées pour
enrayer la récente augmentation de la mortalité routiére ; I'in-
tervention d'un constructeur de pneumatiques auprés de
I'Elysée les fait abandonner: on se contentera de prodiguer
des conseils aux piétons et aux cyclistes.

— LePrésidentdela Répt}blique inaugure en parlant de pro-=
tection de la nature Pautoroute B 71 construite malgré 'avis
défavorable du Ministére de I'Environnement. 3000 kilomeé-

" tres d'autoroutes sont encore programmés malgré Fopposi-

tion virulente des agriculteurs.

— Le budget 1980 des Transports favorise les autoroutes
urbaines, mais la voie d'eau est laissée & 'abandon.

La politique & courte vue du gouvernement est aussi celle des
efus locaux, toutes tendances politiques confondues. Cer-
taines Régions consacrent 40% de leur budget aux routes;
certains départements subventionnent des aéroports de
prestige mais les habitants n'ont pas d'autocar pour allera la’
préfecture, les municipalités recuient devant les groupes de
pression quand il faudrait créer des couloirs réserves aux
autobus, la bicyclette n'est. qu'un théme de discours et les
villes restent asphyxiées par I'automobile.

Il y a cependant des exceptions qui montrent la voie & suivre.
Les élus de ta région Centre décident de réouvrir la ligne
SN CF Orléans-Montargis (mais I'Etat refuse sa participation
financigre) ; les élus de Nantes véulent construire une ligne de
tframway moderne et attendent les subventions promises par
I'Etat; la ville d’Annonay en Ardéche (22 000 habitants) vient
de créer un réseau de transports urbains malgré les difficultés
financieres des villes de moins de 100000 habitants, non
autorisées & tever la taxe salariale « versement-transport».

La FNAUT propose

Le Congres a réclamé une réorientation de la pohthue des
transports et de la circulation, et en partlculler

— l'arrét du programme autoroutier, ruineux et dévastateur;

— |la multiplication par 5 du taux de fa taxe & I'essieu et le
développement des techniques mixtes rail-route ;

— la renonciation & tout transfert surroutede servicesSNCF
voyageurs; la modernisation des lignes S N C Fsecondaires et
de leur exploitation (fréguences, horaires et correspondances
adaptés aux besoins, matériel confortable); la création d'un
reseau de lignes d’autocars desservant les communes non
reliées au rail et étroitement coordonné avec le réseau
terroviaire;

— l'extension de la taxe «versement-transport»
aggfomérations de moins de 100000 habitants;

aux
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— des plans de circulation favorisant transports collectifs
urbains, piétons et deux-roues, analogue & celui de Besangon
qui reste la seule ville frangaise ol des mesures cohérentes et
decisives ont été prises;

— ['utilisation du tramway moderne dans la région parisienne
et les grandes villes telles que Strasbourg, Grenoble, Rouen
ou Toulouse;

— le maintien d’'une tarification accessible & tous faisant des
transports publics, urbains et interurbains, de véritables
services publics et favorisant leur utilisation massive.

Le congres a considéré que les transports spécialisés pour
handicapés, nécessaires a court terme, ne devraient &tre que
des formules transitoires. |l s'est prononcé avec fermeié pour
un programme qui permettrait aux 1600 000 handicapés
d'accéder a tous les véhicules de transport” et dont

bénéficierait 'ensemble des usagers.

Enfin le congrés a demandé que la mise en ceuvre de la -
politique des transports soit retirée au corps des Ponts-et-.

Chaussées et confiée & des fonctionnaires spécialement
formés a ces taches. C

L’'action continue

Sur la lancée de son premier congrés, la FNAUT va
intensifier ses interventions auprés du Gouvernement et des

groupes parlementaires.

Au cours de I'année 1980, la FNAUT provoquera laréunion de
conventions régicnales d’'usagers des transports, puis elle
présentera un schéma directeur ferroviaire rassemblant
toutes les propositions de modernisation et d'extension du
réseau ferroviaire.

2. Nouvelles des associations

Le programme de séjour en France, consacré au transport
collectif urbain, de I'Association québecoise du transport et
des routes comprenait une visite &4 Grenoble et une rencontre
avec 'Association pour le développement des transports en
commun (A DT C) de I'agglomération grenobloise.

" Nos amis québécois avaient en effet souhaité étre renseignés

sur les objectifs d’'une association, ses méthodes d'action, de
méme que sur le réle de la FNAUT.

Les membres de I'A Q T R, association regroupant citoyens,
institutions, organismes et entreprises engagés dans le déve-
loppement des techniques de transport, furent vivement inté-
ressés par I'exposé gue leur fit Jean Sivardiére, président de
I'ADTC et Secrétaire général de la FNAUT.

Ce dernier apprécia de son c&té le degré de concertation qui
existait au Québec par le truchement de cette association,
concertation qui fait malheureusement défaut actuellement
en France, & de rares exceptions prés, le partenaire qu'est
I'usager eétant !a plupart du temps ignoré ou delibérement
écarte.

Au cours de son entrevue du deuxiéme semestre 1980 avec la
SNCF, le SNUT a mis l'accent, entre autres probléemes
concernant les transporis urbains, sur:

— la nécessité de revitaliser les réseaux de banlieue, &
'exemple de ce qui a été fait pour la desserte de 'agglo-
mération lilloise ;

— les mesures & prendre pour proteger les voyageurs contre
les violences et les actes de vandalisme dans les trains et
les gares;

-- la réalisation indispensabie en région parisienne du projet
de liaison Ermont - Invalides, en butte a I'hostilité mal
déguisée de certains milieux peu soucieux de voir amélio-
rer la desserte par transport public, et sur Futilite d'une
réouverture, aussi ample que possible, des lignes de
grande et petite ceintures au trafic voyageurs.

Lors de sa récente entrevue aveclaRATP,leSNUT ainsis-
té notamment sur intérét, souligné également auprés de la
SN C SNCSNCde tinstauration de liaisons toujours pius
élroites entre les moyens de transports collectifs d'une part,
entre le transport collectif et le moyen de transportindividuet
dautre part (parc de liaison) & défaut de services de rabatte-
ment par autobus ou autocar.

Il a, de plus, élevé une vive protestation contre le projet
daugmentation de 24 % des tarifs RA TP au 7 juillet 1981,
en soulignant les conseguences néfastes a divers egards
d'une majoration aussi démesurée.

A l'initiative du délégué régional du SN U T pour I'Aguitaine,
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Christian Mauroux, et de son équipse, if s'est créé a Bordeaux

un Gentre d'initiatives pour le développement des transports
en commun de I'agglomeération bordelaise. Ce centre se pro-
pose en particulier la création de services ferrovigires de

ceinture utilisant en grande partie les infrastructures -

existantes.

L'Association Lyon-Métro-transports publics a saisi les auto-
rités qualifiees de propositions concernant, d'une part le
trace de la future ligne D du métro lyonnais, qui concentrera
les flux de trafic les plus importants de I'agglomération,
d'autre part I'amélioration de la desserte ferroviaire SN CF
de [a banlieue lyonnaise.

A Pinitiative de |'association Combat-Transport, un collectif
d’action pour un nouveau plan de circulation dans la capitale
a été constitué. Parmi les objectifs visés:

— la priorité absolue & Tautobus tout au long de son par-
cours ;

— l'amenagement des vehicules pour les rendre accessibles
aux handicapés, voitures d’'enfant et bagages;

— l'abandon de tous les projets autoroutiers vers Paris et
dans Paris;

— la définition d’une nouvelle politique des transports au
service du public.

L'Union des Voyageurs du nord (U V N), inquigte des projets
de remplacement du tramway par le V A L pour la liaison Lille
- Roubaix - Tourcoing, avait lancé une enquéte auprés des
usagers. Sur 787 réponses regues, 775 se sont déclarées
favorables au maintien et & la modernisation du tramway,
considérant qu'il était plus raisocnnahble d'utiliser une infra-
structure existante et en trés bon état pour améliorer la des-
serte par transport public, que d'avoir recours a un moyen de
transport nouveau, d'un co(t trés élevé et a l'efficacité
douteuse.

Les efforts de I'Union des comités de quartier et du Comité
de défense des berges et du centre de Toulouse pour obtenir
la création d’un réseau de métro l1éger, étoffé par des liaisons
de bus inter-quartiers et de nombreuses pistes cyclables,
semblent aveir porté feurs. fruits . Un projet de métro léeger
vien d'gtre mis en effet 4 I'étude a Toulouse.

L'association Les Droits du piéton a tenu récemment son
assemblée générale annueile. La création de nouvelles sec-
tions departementales, en vue de développer geéographique-
ment I'action de l'association, a été décidée. Roger Lapeyre a
été réélu président.

De nouvelles adhésions viennent de porter & 110 le nombre
d'associations groupées au sein de la FNAUT.
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