ZURICH VILLE MODE

E DES TRANSPORTS UR

La recette suisse

Quel est le secret
des villes suisses en
mciiere de
tromsport public ?
Eternelle question
que se posent tous .
les spécidalistes des
transports urbains
en Europe.
Transport Public
apporte quelques
éléments de
réponse en
onalysant un cas
exempldire - celui
de Zurich -

qui cffiche
détonnantes
performances avec
560 voyages par
an et par habitomt.
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uel homme politique, de
B quelque bord qu'il sait,
fi quel expert en matiére
Bl d'urbanisme ne répéte
§ pas a longueur de dis-
E. cours que la promotion
g des transports publics
constitue une priorité
absolue, dans lintérét
y de 'environnement, de
ia qualitéde vie, de la santé de la
population, de la cohésion sociale,
etc... En France et a 'éfranger, les
spécialistes sont quasi-unanimes
pour reconnaitre l'importance des
enjeux. A la conférence de Rio, il y
a deux ans, des chefs d'Etat et de
gouvernement représentant la pla-
néte entiére ont décidé de combat-
tre la pollution causée par |'utilisa-
tion excessive de la voiture parti-
culiére. Tous sont persuadés qu'il
est urgent d'agir, en incitant les
gens & changer de comportement,
a utiliser les moyens de transport
en commun, le vélo, & se déplacer
a pied. Des politiques, plus ou
moins contraignantes ou pédago-
giques, ont été définies dans de
nombreux pays européens. Pour-
quoi, dans ces conditions, sont-el-
les appliquées de maniére insatis-
faisante ? Transport Public a choisi
de présenter le «modéle zurichois»

. en matiére de fransport urbain en
raison des résultats obtenus, net-

tement meilleurs que dans d'autres
villes de taille comparable, tout en
tentant de faire apparaitre les cau-
ses de son SuUccés.

560 VOYAGES PARAN
ET PAR HABITANT

Les habitants de Zurich, tous ages
confondus, sont, selon l'institut de
recherche munichois Socialdata, en
moyenne journaliére 43 % a utili-
ser les moyens de transport indivi-
duels motorisés, contre 57 % qui
choisissent les transports collectifs,
en loccurrence le bus et le tram.
En tenant compte des déplace-
ments a pied et des cyclistes, le
choix modal des Zurichois est le
suivant : 37 % d'entre eux optent
pour les transports collectifs, 28 %
pour la voiture et les deux-roues
motorisés, 28 % pour la marche &
pied et 7 % pour e vélo. Cela re-
présente, rien que pour les trans-
ports collectifs, 560 voyages par
habitant et par an. ‘

Ces chiffres, qui datent de 1992,
prennent tout leur intérét quand on
les compare avec ceux que Social-
data publie sur des villes alleman-

des d'importance & peu prés équi-

valente. Pour ne citer que quelques
exemples, face au choix modal re-
levé & Zurich, Stuttgart fait beau-
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coup moins bien. En effet, le résul-
tat est inversé : 65 % des habi-
tants se déplacent en véhicule in-
dividuel contre 35 % seulement en
transport en commun, ce qui repré-
sente 258 voyages par habitant et
par an. Bréme fait encore moins

B Les habltants de Zurich, tous &ges confondus, sont en moyenné journaliére 57 % a utiliser les transports collectifs ; cela
8 représente 560 voyages par habitant et par an. '
. : T '
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SAINS EN EUROPE :

bien (30 % en transport en com-
mun), la lanterne rouge, selon le
classement établi par Socialdata re-
venant & Bochum avec un rapport
de 15 % de TC a 85 %.

La France n'est pas mieux lotie.
Nantes qui dessert une population




Les routes & plusieurs voies débouchant dans la ville ont été amputées d'une

partie de leur surface, dans certains cas au profit de couloirs réservés aux bus.

égale a celle de Zurich affichait en
1993 160 voyages par an et par ha-
bitant et Toulouse 87 avant la mise
en service du Val.

En ce qui concerne la voiture, dont
la circulation risque d’asphyxier les
centres urbains, elle est relative-
ment peu utilisée par les habitants
de Zurich : la durée moyenne d’uti-
lisation par jour est d'un peu plus
d'une demi-heure, alors que la dis-
tance parcourue ne dépasse pas
dans prés de la moitié des cas 5 km.
La vitesse moyenne se situe pour
plus des deux tiers des déplace-

ments en dessous de 30 km/h. Au

" regard de ces indications, commu-
- niquées elles aussi par Socialdata,
la question de l'utilité de la voiture
en milieu urbain peut étre posée.
C'est ce que les responsables zu-
richois ne manqueront pas de fai-
re.
Sila plus grande ville helvétique pra-
tique aujourd’hui une politigue des
transports exemplaire, c'est d'abord
parce qu'elle a su tirer les legons
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d’une situation qui dans ce domai-
ne était, il vy a une trentaine d’'années,
aussi probiématique gu’ailleurs. Ain-
si, depuis le début des années 80,
Zurich a perdu 20 % de ses habi-
tants au profit de sa périphérie..
Dans le méme temps, le nombre

des emplois qu'offre la ville a aug-’

menté d'environ 15 %. Ces deux
facteurs réunis ont conduit & des
flux pendulaires croissants, 4 une
plus forte demande de mobilité. ||
s'en est suivi une utilisation dispro-
portionnée de la voiture. li y a une
bonne dizaine d'années, Zurich
décide de mettre un frein a cetfte
évolution, a défaut de pouvoir - tout
au moins & bréve échéance - y
metire un terme.

DE POSITIF EN NEGATIF

Le maire-adjoint Ruedi Aeschba-
cher, considéré comme le pére de
fa nouvelle politigue de transport de

Zurich, regrette d'avoir di écarter.

le : faire payer a tout transport de
marchandises et de personnes les
cofits réels qu'ils engendrent. Ce-
pendant, Ruedi Aeschbacher esti-
me que malgré les oppositions ac-
tuelles, cette solution évidente s'im-
posera dans la décennie & venir.
Dans ce contexte, Zurich a opté
pour une autre démarche, consis-
tant a la fois a réduire les déplace-
ments en véhicules nuisibles & Pen-
vironnement, et & inciter les auto-
mobilistes & choisir des modes de
transports alternatifs. Pour les res-
ponsables zurichois, il ne fait aucun
doute gu'un potentiel de transfert de
['‘automobile vers les autres moyens
de transport existe. Cela étant, tout
citoyen estiibre de se déplacer com-
me il 'entend, st ce west certaine-
ment pas en Suisse gue ce principe
sera remis en cause. Il reste alors
deux types de mesures a prendre :
I'un, «positif», améliorant I'offre et
I'attractivité des transports publics,
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Parmi les améliorations intervenues au cours%

du principe de la priorité pour les bus et les £

i fours,...

x

d'embiée une mesure fondamenta- —
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lautre, «négatif», rendant moins sé-
duisant 'utilisation de la voiture,
dans le but de réduire celle-ci & ter-
me de 30 %, voire 50 %.

- En Suisse, les transports publics
peuvent se prévaloir d'une longue

fradition. A Zurich, contrairement 4 -

ce qui s'est passé dans de nom-
breuses villes francaises, le tram n'a
jamais été envoyé a la casse.
Parmi les améliorations - somme
toute classiques - intervenues au
cours des derniéres années, on doit
“citer : la construction d’'un S-Bahn
(RER). mis en service en 1990, I'ex-
tension du réseau traditionnel, I'ap-
plication du principe de la priorité
pour les bus et les trams aux feux,
mais égaiement entre les carre-
fours,... (voir encadré). Ces mesu-
res ont été réalisées grace & des
investissements de I'ordre de plu-
sieurs milliards de francs suisses.
L'argent public, les habitants de
Zurich, consultés par référendum,

des derniéres années, on doit citer 'application
ams aux feux, mais également entre les carre-
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Priorité aux bus

et aqux trams

Selon une des convictions des res-
ponscbles des remsports zurichois,
ii ne fout pas Elrgir I'espace con-
sacré & la cireulation, meds plutdt
I'utiliser de mcniére intelligente.
L'espace disponible est limité, mcis
reste néanmoins convoité en per-
maonence, en particulier par I voi-
ture, cui de toute memiére, estime-
t-on & Zurich, voudrcrdt en occuper
toujours plus. Sion veut véritable-
ment privilégier bus et frems sur
I voie publicrue, il est nécessaire
de lever tous les obstocles cux-
quels ceux-ci se heurtent. Ce qui
cenduit & prendre les mesures sui-
vemtes | aménagement de sites
propres, priorité crux feux de signa-
lisation, et un systéme d'aide &
l'expioitction informeatisé.

Dems ce cadre, le systéme de ré-
-gulation des feux de signadisotion
joue un 18le central. i son fonc-
fiormement est complexe, lidée di-
rectrice qui le guide est simple :

"

n'ont cependant }Sas voulu I'affec-

ter & [a construction d’'un métro. En -

I'espace de frente ans, ils ont en
effet rejeté a deux reprises un tel

" projet. Ce choix qui traduit leur ad-

hésion au bus et au tram, pose im-
pérativement la question du parta-
ge de la voie publique. A Zurich, les
transports collectifs ne cédent pas
Pespace qui leur est réservé aux
automobilistes.

UNE POLITIQUE
DE DISSUASION

Mais ce qui constitue sans aucun
doute une des particularités les plus
marquantes de la politique zurichoi-
se, c'est I'ensemble des disposi-
tions visant & réduire la circulation
automobile en ville et & destination

de celle-ct. On agit sur trois facteurs .
principalement. |l y a d'abord la °

les trems et les bus n'ont pas be-
soin de feux verts longs, mas ils
en ont besoin cu moment précis
o ils se présentent qux feux. Por
conséquent, le systéme de régu-
lattion ne repose pas sur des sché-
mass fixes, mads unicquement sur le
définition de conditions concet-
nant la priorité et la séeurité. Ce
qui signifie que gréice aux infor-
mations fournies per les 3000 dé-
tecteurs situés dems le revétement
routier, la succession de signoux
est & tout instemt re-déterminée en
fonction de la situation donnée.

durée du déplacement. Sur les rou-
tes conduisant a la ville, la vitesse
maximale a donc éié fortement ré-
duite. Les routes & plusieurs voies
débouchant dans la ville ont été
amputées d'une partie de leur sur-
face, dans certains cas au profit de
couloirs réservés aux bus. Pour ra-
lentir la circulation automobile, tout
autre mode de déplacement est
avantage aux feux. Le piéton par
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exemple, bénéficie de longues pha-
ses vertes, tandis que l'automobi-
liste est immobilisé par une succes-
sion de feux rouges. Il y a ensuite
Ies prix qui, eux aussi, doivent jouer
un role dissuasif. Le prix du parking
a été augmenté, ceux de la fourrié-
re également. Iy a enfin le nombre
de places de parking, en diminu-
tion progressive. En résumeé, on
pourrait dire - un peu brutalement,
a l'instar des responsables zuri-
chois - que toute mesure qui dé-
courage l'automobiliste est une
bonne mesure.

A Zurich; on est conscient du fait
qu'une politique favorable aux
transports collectifs n'est pas - a
elle seule - suiffisante pour attein-
dre les objectifs gu'on s'est fixé, en
matiére d’environnement notam-
ment. L'atirait de la voiture, toujours
disponible, confortable, etc. conti:
nuera d’'agir malgré tous les efforts
entrepris. A preuve la fréquentation

croissante du réseau de transport
urbain, suite a la construction du
S-Bahn, n'a pas eu pour effet de
réduire dans une proportion mesu-
rable la circulation automobile. Et
la ville de Zurich accuse le gouver-
nement du canton de ne pas l'avoir
autorisé & prendre toutes les me-
sures dissuasives estimées néces-
saires.

LA DEMOCRATIE
DIRECTE

Pour mieux appréhender le problé-
me des comportements face aux
différents modes de transport,
Ernst Joos,- directeur-adjoint de
I'entreprise de transport zurichoise
(VBZ) distingue «la raison indivi-
duelle», a l'origine du choix en fa-
veur de la voiture, de la «raison col-
lective». C'est a cette derniére qu'il
accorde de grandes vertus. Sa thé-

R Le réseaux de la VBZ est pour I'essentiel composé de 13 lignes de framway et

¥ 22 llgnes de bus dont 5 desservies par des trolleys

se est la suivante : & Zurich, il n'était
pas nécessaire gue les élus politi-
ques fassent admettire a leurs élec-
teurs les mérites d'une politique
pro-tram (ou bus} et anti-voiture.
Emst Joos est tout au contraire per-
suadé que ce sont les Zurichois qui
- & travers plusieurs référendums -
ont imposé & leurs représentants
municipaux les décisions adéqua-
tes (it faut savoir qu'a Zurich, tout
projet public de construction d’un
coilt supérieur a 10 millions de
francs suisses est obligatoirement
soumis a un référendum). Au cours
de ces derniéres années, les habi-
tants de Zurich ont dit non & la
construction de nouvelles routes et
garages collectifs, et se sont pro-
noncés l'année derniére & plus de
50 % pour l'augmentation des ta-
rifs de stationnement en ville. De ce
fait, Ernst Joos estime que c'est
I'exercice de la démocratie directe
qui a permis & Zurich de faire figure
d'exemple. A ce propos, il se réfé-
re & une enquéte de Socialdata qu'il
résume de la maniére suivante : le
quart des personnes qui utilisent la
voiture dans une proportion supé-
rieure & la moyenne - des hommes
entre 20 et 60 ans, catégorie a ia-
quelle appartient la majorité des
«décideurs» - est & lorigine de la

" politique pro-automobile, en subs-

tituant ses propres besoins & ceux
de la collectivité, Les responsables

" de la VBZ aiment par ailleurs souli-
‘gner que feur pollthue des trans-.

ports - quoiqu’on -en-pense A
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Le réseau de la VBZ dessert une agglomelab
transporté en 1993 quelque 293 millions de w




n qui compte environ 555 000 habitants, et a
ageurs.

I'étranger - peut tres bien concilier
le souci de I'environnement et les
exigences de "économie. Une mis-
sion essentielle de la politique des
transports consiste, selon eux, a
creer les meilleures conditions pour
le développement économigue de
la ville. Dans la mesure ol la circu-
lation automobile s’asphyxie elle-
méme, elle entrave la mobilité des
agents économiques. Aux yeux des
Zurichois, leur politique des trans-
ports urbains ne peut qu'étre juste

dans |la mesure ol leur ville affiche
une belle santé sur le plan des af-
faires financiéres et commerciales.
Emnst Joos lui-méme évoque quel-
ques indicateurs : les prix fonciers
pratiqués a Zurich sont parmi les
pius élevés dans le monde, la Suis-
se affiche un PNB record, dont une
partie considérable est réalisée 2
Zurich. De plus, le taux des préle-
vements fiscaux et sociaux y estde
30 % environ, nettement moins que
dans les pays voisins.
Au cours des années passées, a
I'occasion, de nombreux congrés
et colloques, la question de la réus-
site suisse dans le domaine des
transports urbains a souvent été
posee. Il est extrémement difficile
de se prononcer sur des causes
d’ordre cuiturel, évoquées ici et |a.
Ce qui semble par contre incontes-
table, c’est qu'une démarche prag-
matique, orientée par une réflexion
a long terme, le tout assorti par
beaucoup de persévérance, a por-
ié ses fruits.

Bruno Ziegler

8 AZurich, contrairement a ce qui s'est passé dans de nombreuses villes
frangaises, le tram n’a jamais été envoyé 4 la casse.
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Lo VBZ dessert une

agglemération qui compte

“environ. 555 000 hobitents,
L ensemble du réseaqu a ete

mﬂhons de voyc:geurs. L
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