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et les mois creux.

Les problémes se posent différemment en fonction du cadre geographique concerné. Trois types d’'espaces seront
- examinés dans cet article : la grande métropole, la ville moyenne et Ia petite ville et le secteur rural.

ECR HEMENT Par conséquent une action priori-

taire en matiére d’aménagement dy

DE LA POINTE | temps est I'écrétement de 1a pointe
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Plusieurs moyens peuvent étre

mis en oeuvre, mais ils doivent atre

Quelle que soit Ia taille de I'agglo-  précédés d'un  certain  nomtre -
mération, le phénomeéne de la d'etudes visant & bien cerner I'am-
pointe journalidre est présent. Son plitude de la pointe et 3 identifier les

ampleur dépend de la taille de I'ag- « points noirs » de la circulation.
glomération, des modes de trans- Gette phase d'études est nécessaire
port utilisés par les habitants et des mais elle doit rester légére pour étre
conditions géographiques (relief, - efficace. Une nouvelle -lecture de
concentration du centre, etc.). Ces certains  documents  existants,
elements amplifient les effets néga-  comme, par exemple, le plan de cir-

tifs de la pointe, jusqu’a entraver la  culation ou le dossier d'aggloméra-
circulation urbaine, obligeant alors  tion, suffit souvent a apporter les
la collectivité 2 entreprendre des  premiers éléments nécessaires au
mesures contraignantes pour résou-  démarrage d'une action. Deux types
dre le probléme, au risque de voir le de mesures peuvent &tre mis en
centre ville déserté par les habitants ~ oeuvre : la désynchronisation et I'in-
et par les entreprises. dividualisation des horaires,

La pointe journaliére (dans le cas
d'une grande métropole) ou la Pour le premier type de mesures
pointe de fin de semaine, nécessi- il faut établir un plan de désynchro-.
tent des investissements qui ne sont nisation des entrées et des sorties,

n

ni i utilisés que nendant un laps de soit entre les différents types d'acti-

, " ? temps trés court. L.e phénomene est vités (par example, séparer le trans-

\.\ ¢ i bien connu dans les grandes métro- port scolaire et ta circulation banale

- . E 3 potes, Il se pose également dans les en décalant les horaires scolaires

\, : . ] villes moyennes, ol il augmente en par rapport aux horaires. de travail

7 T particulier des  couts d'investisse-  des entreprises) soit entre plusieurs

. ment et de fonctionnement des entreprises. Ces deux démarches

. . ] 1 ! transports en commun. La ville est, peuvent, d'ailleurs, étre cumuiées.

— ) _ en effet, obligée d’acheter et de
" e ‘ mettre en service un nombre consi-

L dérable de bus pendant les heures On peut aussi Individualiser les

L_, o e trac—— 0 POINtE gUi sONt ensuite inutilisés horaires de travail. En effet, chacun

_ le reste du temps. peut aspirer a un rythme de travail
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plus ou moins individualisé : c'est le

principe des horaires variables, Leur
généralisation, notamment dans le
secteur tertiaire, permet un écréte-

ment sensible de la pointe. Il peut
‘provoquer,

par contre, un report
d'usagers des transports en
commun vers les transports indivi-
duels, ce qui dans un cas extréme
peut niveler ies avantages obtenus
par 'aménagement du temps.

La préférence pour le transport
individue! peut se manifester du fait
qu’'un individu libéré des contraintes
des horaires de travail, accepte mal

. celles engendrées par les transports

en commun (liberté de mouvements,

-attente aux arréts, correspondan-

ces). Par conséquent, nous assis-

tons & un paradoxe ol {'aménage- -

ment du temps de travail guotidien
dans une ville, mis en place juste-
ment pour améliorer le trafic et no-
tamment le fonctionnement des
transports en commun, nécessite
trés souvent une trés grande adap-
tation de ce dernier.

ADAPTATION
DE LA CAPACITE
DES TRANSPORTS

Le second champ d'application
de l'aménagement du temps
concerne I'adaptation de la capacité
des transports urbains et de la voi-
rie urbaine au phénoméne de
pointe. Il s'agit de mesures régle-
mentant le stationnement (par
exemple : interdiction de stationner
dans une rue pendant certaines
heures de la journée, mesures
mises en -oeuvre dans certaines
rues de Paris), les livraisons, I'affec-
tation de la voirie (exemple: cou-
loirs d'autobus) et méme le sens du
trafic en fonction de priorités variant
suivant les différents moments de la
journée (cas de Rio de Janeiro au
Brésil ou de Bogota en Colombieg).
L'entrée d’'une agglomération peut
-Btre interdite & certains types de vé-
hicules pendant un temps déterminé
pour améliorer la fluidité de la circu-
lation. L'application de ces mesures
dépend, en France, de l'autorité du
maire. Simples en apparence, elles
demandent néanmoins la mise en
place, surtout cdans le cas des villes
importantes, des équipements
d’accompagnement indispensables
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(exemple : une gare routiére peut
étre necessaire si la réglementation
des livraisons devient trop contrai-
gnante).

En ce qui concerne les transports
en commun, une série de mesures
« techniques » est disponible. no-
tamment pendant les heures de
pointe au cours desquelles une par-
tie des arréts de moindre impor-

tance peut étre supprimée, les « bus’

express » ne s'arrétant plus alors
qu'aux arréts importants (¥).

COHERENGE
ENTRE LES MODES
DE TRANSPORT

Une réflexion sur les différents
modes de transport & I'échelle de la
région urbaine peut, d'une par,
améliorer notablement les corres-
pondances entre les différents
modes de transport et, d'autre part,
faciliter la mise en ceuvre de solu-
tions s’inscrivant dans une appro-
che systématique.

Une ville est généralement des-
servie par divers modes de trans-
port: ftransports départementaux,
S.N.C.F,, transports en commun ur-
bains {exploités par un concession-
naire ou un syndicat Intercommu-
pal), parfois un réseau de
ramassage pratiqué par certaines
entreprises ou certaines écoles. On
peut aisément imaginer qu'une
étude sérieuse des correspondan-
ces devrait nettement améliorer la
qualité et la rapidité des déplace-
ments pour une partie notable des
personnes venant quotidiennement
en ville.

L'aménagement des correspon-
dances doit donner lieu & un réexa-
men de Fensemble du réseau des
transports a 'échelle régionale. La
« dimension du temps » doit &tre un
des éléments déterminants dans la
mise en place de ia nouvelle politi-
que des transports. Bien évidem-
ment, chaque région doit trouver un
systéme correspondant au mieux
aux caractéristigues qui lui sont
propres.

(*) Ce systéeme a dté mis on place a
Varsovie en Pologne et fonctionne do
maniére satisfaisante.

GESTION DU PARC

"EN HEURES
CREUSES

Un autre probléme se pose dans
presque toutes les agglomérations.
possédant un réseau de transporis
en commun, c'est celui de Futilisa-
tion du parc technique pendant les
heures creuses de la journée. Deux
exemples indiguent l'ampleur. du
probléme, ' -

A Besancon, un autobus sur deux
(soit 100 sur 200) n'est utilisé que
durant les heures de pointe, soit
quatre heures par jour, cing jours
par semaine et probablement dix
mois par an. C'est Ia rangon que la
ville paie pour assurer un bon ni-
veau de service dans les transports
publics.

En région parisienne, le matériel
qui n'est utilisé que durant les pé-
riodes de pointe, représente par
rapport au parc total, les pourcenta-
ges ** suivants : - 21 % pour les au-
tobus de Paris - 40 % pour le métro
urbain ; - 59 % pour les autobus de
banlieue - 69 % pour le R.ER.;
- 67 % pour la S.N.C.F.

L'ampleur “du phénoméne est
bien évidemment proportionnelle 2
la taille de 'agglomération et & I'im-
portance des périodes de pointe.
Mais, quel que soit 'amenagement
du temps entrepris dans une agglo-
mération, le probléme sera posé.
Pour le résoudre, on peut envisager
plusieurs actions d'ailleurs compié-
mentaires : '

- Désynchroniser les horaires des
activités de la ville ou de la région
de maniére & ce que le méme parc
puisse servir a plusieurs fins comme
le ramassage scolaire, le ramassage
des salariégs d'entreprises et le
transport des groupes pendant la
journée.

- Mettre des autobus -existant a la
disposition des groupes sociaux
comme les écoliers, les personnes
du 3éme Aage, etc., pour des dépla-
cements de tout genre moyennant
la rémunération du carburant et la
participation aux frais d'amortisse-
meni et d'entretien du matériel, le
salaire du conducteur pouvant res-
ter a la charge de Pexploitant, ce
qui représente une importante ré-
duction des prix a payer par les uti-
lisateurs.

**Source CATRAL ! note sur une poli-
tique de diversification. Les horaires de
travail dans l'agglomération parisienne -
Paris 1976 i
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- Créer des emplois & temps partiel
pour le personnel des transports,
réduisant ainsi, d’'une part, le temps
perdu pendant les heures creuses,
et, d’autre part, rendant possible
{'utilisation du matériel pendant les
fins de semaines. C'est-a-dire qu'a
cdté du personne!l permanent, it y
aura des salariés auxiliaires qui tra-
vailleront le samed et le dimanche.
Ce systéme a été mis en praiique a
Stockholm en Suéde, le personnei
auxiliaire se recrutant essentielle-
ment parmi les étudiants. I fonc-
tionne semble-t-il a la satisfaction
de tous.

- Moduler les tarifs des transports,

du ‘stationnement etc. en fonction

de l'affluence des passagers en.in-
citant ainsi certains groupes so-
ciaux & utiliser davantage les trans-
ports en commun. Par exemple,
pendant les heures creuses cu les
fins de semaine, les prix des frans-
ports suburbains peuvent étre ré
duits de moitié. Dans le choix des
investissements il convient de pré-
voir la possibilité d'utilisations multi-
ples des équipements. La prise en
compte d’'un tel objectif peut in-
fluencer le choix de la taille des au-
tobus (car ou mini-bus).

- Inciter les particuliers & se regrou-
per pour se deplacer (trajet domicile
- travail). En Alsace, dans les ré-
gions frontaliéres, les entreprises al-
lemandes ont souvent mis a la dis-
position des salariés, des mini-bus
gqu'ils peuvent utiliser le soir, en fin
de semaine, et pendant les vacan-
ces a des fins privées, moyennant
un engagement de ramasser les
autres salariés sur le chemin du tra-
vail.

Les différentes actions en matiére
d’ameénagement du temps qui vien-
nent d'étre évoquées, s'inscrivent
de maniere différente dans la réalité
spatiale en fonction, principalement,
de la taille de I'agglomération,
D'une maniére schématigue, on
peut examiner trois cadres d'appli-
cation des mesures d'aménagement
du temps qui sont la grande métro-
pole, la ville moyenne et la petite
ville - secteur rural.

LES GRANDES
METROPOLES

Une grande métropole comme Ia
région parisienne, est un cadre diffi-
cile pour la mise en oeuvre d'une
politique d'aménagement du temps.
L'extréme concentration des activi-
les, la masse des gens & transpor-
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ter, la dispersion des lieux d’habita-
tion, ta multitude de motivations
dans les déplacements, rendent
complexe toute proposition d’amé-
nagement des horaires.

Le premier probléme & résoudre
est la bonne compréhension du
phénoméne de pointe: fa connais-
sance des principaux flux de circu-
lation demande la mise en place

-d'un programme d'étude d’une im-

portance considérable, indispensa-
ble pour formuler des propositions
susceptibles de donner des résui-
tats satisfaisants.

Deux objectifs principaux peuvent

étre recherchés par la politique -
-d’aménagement du temps dans la

grande métropole : écrétement de la

- pointe pour améliorer le niveau de

confort, la rapidité des transports en
‘commun et pour limiter les investis-
sements d'infrastructure et la créa-
tion d'une complémentarité entre
I'espace urbain et suburbain.

ECRETEMENT DE LA POINTE

Dans les métropoles on peut
écréter la pointe soit en établissant
un plan de désynchronisation entre
les activités ou les entreprises, soit
en introduisant d'une maniére géné-
rale le temps individualisé, sous
forme d'horaires variables, - par
exemple. Ces deux démarches se
compiétent ; cependant, dans une
grande agglomération, les deux dé-
marches n'ont pas la méme effica-
cité que dans les villes de taille plus
réduite,

Le plan de désynchronisation a
'inconvénient d’obtenir difficilement
'adhésion de toutes les entreprises
concernées. Les situations sont trés
variées d'une ville & Fautre. Etant
donné leur nombre, on ne peut pas
contourner les obstacles de maniére
individuelle alors gue, pour réussir
un plan de désynchronisation, Il est
nécessaire de recueillir la participa-
tion d'une bonne partie d'entre
elles. D'autre part, du point de vue
du salarié, les avantages ne sont
pas toujours percus d'une maniére
positive. En effet, le plan de dé-
synchronisation mis en place dans
le quartier de I'Opéra & Paris a ré-
duit I'encombrement de 10 % aux
heures de pointe, ce qui ne se tra-
duit pas par une amélioration du
confort justifiant, par exemple, le
départ plus matinal du domicile, en
particulier pour les salariés qui ont
plus de 40 minutes de trajet.

Désynchroniser les activités entre
elles, parait plus facile & mettre en
oeuvre, mais, en géneral, le béné-

fice n'est ressenti que sur I'une des
pointes, soit celle du matin, soit
celle du soir. L'horaire variable re-
présente le systéme susceptible de
donner le plus de satisfaction, mal-
gré le volume des personnes 3
transporter. Les encombrements ris-
quent de persister mais ils seront
probablement atténués,

‘Un autre créneau a exploiter et
qui, paradoxalement, pourra donner
des résuliats satisfaisants, est I'in- .
formation des usagers sur ces -
heures de pointe. En effet, dans une
grande ville, le nombre de non-mi-
grants (touristes, etc.) qui voyagent
pendant la période de pointe est
considérable (20 % d'aprés FPen-
guéte du CATRAL) ; une action d'in- ~
formation pourra inciter cette caté-
gorie d'usagers - & éviter les
transports aux heures difficiles.

En' réalité, il est nécessaire pour
obtenir des résultats satisfaisants,
d'entreprendre une série d'actions

_ simultanées, chacune d'elles appor-

tant sa contribution pour 'améliora-
tion des conditions de trafic.

COMPLEMENTARITE
ESPACE URBAIN -
ESPACE SUBURBAIN

Dans les grandes villes, le man-
que d’espaces verts, de terrains de
sports et de loisirs, sont fréquents,

- cette situation est devenue irréversi-

ble dans la plupart d'entre elles.
Une nouvelle politiqgue d'aménage-
ment du temps pour les citadins et
notamment les écoliers permettrait
d’utiliser plus largement les nom-
breux terrains de loisirs suburbains.

Le transport de groupes vers ces
zones suburbaines pourrait étre as-
suré par le parc des véhicules de
transport inutilisés ou sous-utilisés
pendant les heures creuses. Une -
politique tarifaire donnant droit a de
fortes réductions sur les réseaux
surburbains pourra inciter les cita-
dins & se déplacer en dehors des
heures de pointe.

En ce qui concerne les fins de se-
maine, une forte réduction des tarifs
sur les lignes suburbaines (par
exemple, dans un rayon de 100 km)
et la mise en place de moyens de
transport spécifiques (navettes d’au-
tobus entre la gare et la forét) serait
de nature a réduire le nombre de
départs en voitures particulieres. La
S.N.C.F. vient précisément d’instau-
rer dans ce but le billet « week-
end » donnant drolt & une réduction
d'environ 25 % dans un rayon de
100 km autour de Paris. Néanmoins,
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SEMALY-BASSET

le prix reste encore trop élevé pour
concurrencer ia voiture particuliére
dés qu'il y a deux passagers.

LES VILLES
MOYENNES

Le schéma présenté au début de
cet article s’applique plus facile-
ment & une vilie moyenne qu'a une
grande métropole.

L’'écrétement de la peinte est ici
plus facile & mettre en ceuvre et
cela parait étre le point le plus im-
portant. En effet, I'écrétement de la
pointe permet de réduire d’'une ma-
nigre nettement plus sensible que
dans une grande metropole les
colts d’investissements et de fonc-

- tionnement du transport en com-

mun et des équipements de voirie.

Au niveau d'une agglomération
moyenne,. la recherche d'un autre
emploi pour les parcs de véhicules

- s& pose avec plus d'acuité encore.

‘dant {a majeure partie de la journée

L’immobilisation du matériel pen-
est ressentie par les élus et par la
population comme un gaspillage
inacceptable. Ce postulat du plein
emploi des équipements de trans-
port doit &tre pris en compte lors de
la mise en place des transports col-
fectifs. En effet, c’est le choix du
matérie! qui
large mesure les possibilités d'utili-
sations multiples.

Une des particularités des villes
moyennes francgaises est la prépon-
dérance de l'usager des véhicules
particuliers au détriment des trans-

Les zones piétons ou le temps retrouvé de fa flanerie.

\
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détermine dans une -

ports en commun (70 4 80 % pour
les premiers). Pour renverser cette
situation, il faut metire en place une
politique volontariste pour créer-un
niveau de prestations satisfaisant,.
notamment au niveau des fréquen-.
ces. La généralisation d’'un systéme

d’horaire variable ou la mise en

‘oeuvre d'un plan de désynchronisa-

tion nécessite une adaptation préa-

lable des transports en commun si -

I'on veut limiter Ffaugmentation du
volume des véhicules’ partlculxers en
circulation.

LES PETiTES VILLES

Les probldmes posés dans ce

"cadre géographique sont encore

différents, puisque la mission essen-
ticlle des ftransporis-en commun

dans une petite ville et en secteur '

rural est d'assurer le transport entre

plusieurs communes. Seuls sont &

prendre en compte les transports en
commun, dans la mesure ol les
transports individuels ne posent pas
-de probléme particulier. '

L'aménagement du temps dans
ce cadre géographique est avant
tout l'organisation des activités per-

mettant 'utilisation & des fins multi- ~ -

ples et variées des mémes équipe-

ments de transport. Au niveau des -

activités, les horaires de travail doi-
vent .étre échelonnés dans la jour-

née, de maniére & ce que le méme

véhicule puisse faire, en particulier,
le ramassage scolaire et le ramas-

sage d'entreprise.

Par exemple, T'utilisation multiple
des équipements scolaires mis en
ceuvre dans le cadre du systéme
« groupements pédagogiques écla-
tés » * permet 'emploi d’une partie
des véhicules pendant la journée a
des fins pédagogiques. L'autre par-

tie du parc assure le transport entre

la ville et ses environs ou entre plu-
sieurs villes du méme département.
Les modes de transport entre villes
peuvent étre variés: lignes régulié-
res, taxis collectifs, etc.

La création de transports en
commun dans e secteur rural ayant
des fréquences acceptables (au mi-
nimum un allér-retour dans la demi
journée) apparait comme un élé-
ment essentiel pour améliorer la
qualité de la vie en secteur rural. [

*  @Groupements enfre  plusieurs
communes rurales pour utiliser en
commun les équipements scolajres de

chacune d'elles. ¢
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