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Périphérique
Radiales

CHATEAUROUX, (agglomération : 60 000 h). L’étude
du plan de circulation faite par le CETE de Rouen et les services
technigues de la ville, s'est traduite par Vinstallation d’un ordi-
nateur de trafic assurant la gestion de 40 carrefours. Ce systéme
peut, sans aucune modification importante, prendre en charge
une trentaine de carrefours supplémentaires.

Cette nouvelle gestion de carrefour est macrorégulée selon
la tendance prévisionnelle d’évolution générale de la circulation
pendant 10 minutes et microrégulée au niveau de chaque feu
notamment en fonction des détections d’autobus.

CHICAGO (agglomération : 6 700 000 h). Le taux de
motorisation des ménages est, & Chicago, relativement faible
pour une ville américaine (75 %) et le réseau de transport en
commun assez développé. Principalement constitué par des
lignes d’autobus (1 375 km), il compie aussi un linéajre impor-
tant de lignes de trains de banlieue, reliées a des voies autorou-
tidres (Kennedy et Dan Ryan expressway) et & un métro qui.
mis en service en 1892, est en cours de « restauration ».

Le célébre « Beltway » de Chicago (Route 294 ou rocade
ouest, desservant le premier aéroport des Etats-Unis, O’Hara}
qui 2 permis de regrouper, dans les années soixante, de nom-
breuses activités industrielles le long de ses 100 km, est victime
de son succés, Le niveau d’encombrements et les taux d’acci-
dents y sont tels que ce produit du « Chicago Area Transporta-
tion Study » (CATS) est sérieusement remis en question non
seulement dans la ville mais dans toutes les communes de ban-
lieve qu’il traverse.

COLOGNE (agglomération : 1 270 000 k). Le systeme
de transporl en commun, et particuliérement de tramway en
site propre, est un des plus importants d’Burope. Une extension
du réseau de tramway est acluellement en cours de réalisation
dans Vaxe d’une tuiure voie rapide développant certains pro-
blémes d’aménagement des stations encore mal maltrisés. Un
autre réseau de lramways esl prévu sur une voie ferrée privée
surlaquelle cireule une vingtaine de trains par jour.

CURITIBA/BRESIL (agglomération : 700000 h).

Celte ville, au taux de croissance extrémement rapide, possede
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un réseau de bus eirculant sur les voies ordinaires ; un réseau de |

quatre lignes de busway (infrastructures 3 2 x 2 voies) est en
cours de réalisation. Les voies cenirales de cette infrastricture
sont réservées aux autobus et les voies latérales au service,
EDMONTON/CANADA. Un métro est en construction
avec le méme type de matériel qu’a Francfort, ¢’est-a-dire avec

- des voitures de grande capacité (voitures articulées, bidirection-

nefles, susceptibles d’étre utilisées sur des voies semi-spéciali-
sées).

EVRY/FRANCE (ville nouvelle, prévue pour
450 000 ). 48km de « busway » sont prévus 2 long terme,
construits au iveau du sol, en souterrain ou en élévation ; 2km
de « busway » sont réalisés et des véhicules guidés automatique-
ment pourrajent étre utilisés sur ces voies, Le tracé du réseau est
constitué par un huit compiété d’antennes orieniées vers les
zones de fortes densités. 40 km de lignes de bus s’intégreront &
la circulation automobile. Des itinéraires piétons et cycles ont
été mis en place,.

FRANCFORT (agglomération: 1158 000 h). Le sys-
téme de tramway sans site propre a été adoplé aprés une étude

trés poussée menée dans les années soixante sur les différents
‘modes de transport et leurs complémentarités respectives.

L’agglomération s’est équipée d’une infrastructure pré-métro de

~17 km sur laquelle peuvent circuler des tramways et des voitu-

tes sans caténaijre,
GAND (agglomération : 260 000 hj. L’agglomération est

-€équipée de cinq lignes de tramway totalisant 30 km de voies en

site propre ou sur lesqueiles les transpotts en commun ont prio-
rité, Les plans d’extension de ce réseau comportent Pimplanta-
tion de 5,5 km de tramway dans les « tranchées » constituées
par les lits de canaux sbandonnés : certaines sections seront

_couvertes pour &tre utilisées en parking & niveau.

GENEVE (agglomération : 306 000 hj. Le réseau gene-
vois compte 230 km de lignes se répartissant essentiellement
entre autobus, trolleybus et une ligne de tramway de 8 km, La
politique locale tend & remplacer les bus et trolleybus par des
tramways « pré-métros »,
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GLASGOW (agglomération : 1 900 000 h). Le centre a
é1é équipé d’un réseau de signalisation donnant priorité aux bus
(Bus Transit), ce qui a permis un gain de 8 % de la vitesse
commerciale des transports en commun, sans ralentissement
significatit de la vitesse des voilures particulieres,

GOTEBORG (agglomération : 470 000 h). Le plan de
transport de Goteborg est probablement le premier plan de
transports de la troisieme génération appliqué avec succes, Ce
plan élait caractérisé par une minimisation des investissements
initiaux gréce 4 une réglementation contrdlant efficacement les
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évolutions: sur une longue période, Ainsi le réseau de’ tramway:

n’est pas en site propre mais avec une voie simplement. matéria.. -

lisée par une bande peinte au sol. Ce. réseau, trés développé. °

utilise aussi certaines voles ferrées désaffectées.

- HAMBOURG - (agglomération : 2 460 000 h).. Un métro -

datant de 1912 et représentant 90 km de ligne, dont 32 en

souterrain, doit étre modernisé et étendu ; une premisre tranche
de travaux a été réalisée en 1973, une ligne de 6,2 km, en

souterrain dans ie centre entre les deux gares principales,- -

HANOVRE (agglomération : 890 000 h). Le systéme de_
tramway compte 88 km de lignes dont plus de 1a mioitié ne sont:
pas en site propre, simplement marquées par des bandes peintes.
sur la chaussée. Les stations ne sont aménagées avec des trot-

toirs surélevés que dans les sections souterrajnes.

HANOVRE

KARLSRUHE (agglomération : 325 000 h). Le linéaire
du réseau de transport en commun esi équipé pour un tiers, en
lramway, soit par réutilisation d’une infrastracture ancienne
{voies ferrées), soit & niveau ei sans site propre. Aux points
d’arréts ol risqueraieni de se produire des conflils entre piéions
et autos, les stations ont été aménagées en souterrain, ce qui
s’est avéré moins onéreux que d’enterrer le tramway Jui-méme.

KHARKOV (ville : 1280 000 h). Les travaux pour la
construction de 10,6 km de métro ont débuté en 1975 ; s
dotvent se poursuivre ensuite sur 27 km. La tranche en cours est
presque totalement en souterrain.

LA ROCHELLE (agglomération : 97 000 i). Une expé-
rience de vélos hanalisés est en cours dans le centre (périmetre
de la zone bleue) depuis aofit 1976 avec un millier de bicyclet-
tes et 23 emplacements de stationnement pouvant accueillir
chacun de 5 & 60 cycles. Le succes de cette opération a été
énorme majs son prix a 6té assez élevé en raison méme de
linadaptation du matériel utilisé qui demandait de gros entre-
tiens et des frafs de personnels nécessaires pour y protéger les
vélos la nuit.

LILLE (agglomération : 890 000 h). Trois anciennes li-
gnes de tramway ont été modernisées ef la perception des
hillets, automatisée Une expérience de « couloir électronique »
relié & un ordinateur central et utilisé par des bus équipés
d’émetteur/récepteur de micto-ondes a été essayée avec succes.
l'ordinateur contrdle la fréquence des passages de bus et joue
wur les feux de signalisation pour rattraper les éventuels retards,
l.e systeme VAL (Matra) est aussi en cours d’expérimentation
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depuis 1973 et les essais portent sur un véhicule aggrandi pou-

vant circuler sur une ligne de 8,5 km comportant 15 stations.

Dans la ville nouvelle de LIHE Est, un itinéraire « p1etons el
cycles » a été organisé et une piste cyclable est envisagée dans la
zone de loisirs.

LONDRES (ogglomération : 7418 000 h). L’un des plus
anciens métros puisqu’il date de 1863 ; 8 lignes répaities sur
388 km de voies, Un réseau d’autobus de 2 800 km (329 lignes)
vient fort bien compléter le systéme de méiro.

LOS ANGELES (agglomération : 8 350 000 k). Con-
trairement 4 une légende tenace, LOS ANGELES n’a pas tou-
jours été une ville uniquement structurée sur les infrastructures
routiéres. LOS ANGELES possédait dés 1880, un trés important
systéme de transports en commun constitué par un double ré.
seau de trains de banlieue et de tramways (comportant la ligne
la plus longue du monde, 75 km). Ce réseau fut progressivement
démantelé au début des années trente sous I’effet du formidable
développement de 'automobile. Depuis 1951, la « Los Angeles
Metropolitan Transit Association » LAMTA rachéte les diffe-
rentes. compagnies privées d’autobus dans 1’espoir de reconsti-
tuer un réseau coordonné de transports en commun. Un projet
de métro est aussi & I'étude. Des efforts récents tentent d’orga-
niser et de planifier le trafic d'hélicoptéres et petits avions, pour
éviter les encombrements aériens de la ville.

LYON (agglomération 1 100000 h). Un méiro totale-
ment enterré est en cours de construction (9,2 km). La mise en
service de la premiére ligne, programmée pour 1278, relieta le
centre tradjtionnel (situé dans la presqu’ile entre Rhone et
Sadne) et le centre futur de la Part-Dieu (sur la riveé gauche du
Rhone). Une voie piétonne de prés de 2 km est implantée dans
le centre traditionnel sur le tracé de la ligne du métro.

MARSEILLE (agglomération : 1 000 000 k). Une pre-
miére ligne de métro est en cours de construction ; suivant un
tracé de boucle ouvette d'un kilométre de diamétre autour du
centre, Un plan de transport de la troisieme génération est en
cours d’étude,

MEXICO (agglomération ! 9 000 000 k). A }occasion
des jeux olympiques de 1968, un métro a été crée. Son réseau
comporte irois lignes totalisant 40 km de voies dont 31 sont
souterraines, Ce métro, prévu pour une capacité de
800 000 passagers par jour, en transporte actuellement le dou-
ble sans difficulté apparente. Lé faible coiit du billet (0,50 F
environ) a déclenché une forte mobilité de la population et
modifié, pour beaucoup, l'utilisation de la ville. La signalétique
de ce métro est constifuée d’idéogrammes s’adressant & une
clientéle en grande partie analphabéte.

MILAN (ville: 1730000h). Mise en service d'un
métro, en 1964, qui comporte 2 lignes totalisant 34 km, dont
21 en souterrain ; projet d’extension du métro par transforma-
tion des lignes de iramway les plus chargées, sur lesquelles on
procéde actuellement & ia mise en circulation de voitures de trés
grande capacité (332 voyageurs),

MINNEAPOLIS/SAINT-PAUL (egglomération :
1 800 000 h). Réalisation de cheminements piétonniers aériens
et-clos (« skyway system ») en 1966, Dix blocs d’immeubles du
centre de Minneapolis sont ainsi reliés, et neuf dans le centre de
Saint-Paul, Ce systéme est onéreux mais le financement de
Popération est assuré par un prélevement sur les patentes des
commerces et des bureaux desservis.

MONDCHENGLADBACH/RFA. Une expérience ori-
ginale de mise en circulation d’une vingtaine de bus hybrides &
propulsion mixte est actuellement en cours.

MONTREAL (agglomération : 2 745 000 k). A Vocca-
sion de I'exposition internationale de 1967, un métro sur pneu-
matique a été construit. Le réseau comporte trois lignes totali-
sant 25 km. La correspondance avec les gares ferroviaires et
avec les parkings branchés sur des voies rapides est assurée par
des cheminements piétonniers en souterrain, cernant et traver-
sanl une importante galerie marchande tandis que la surface au
50l est aménagée en place piétonne plantée (Sainte-Marie). Le
complexe souterrain de Montréal est un des plus compleis el
des plus intéressants qui soit,

MOSCOU (agglomération ; 14 500 000 k). Le métro de
Moscou, céiébre en raison du luxe des stations, forme un réseau
en constante extension qui représente aujourd’hui 165 km de
voies. L’effort annuel de construction est de l'ordre de 12 a
15 km mais la tendance actuelle serait de réaliser un métro
moins onéreux en le réalisant & niveau : la ligne Filevskaia ex-
prime cette politique plus quantitative que qualitative. A
Moscou, les tramways, qui constituent un réseau de 450 km
{(contre 780 km de trolleybus, 2 850 km d’autobus), doivent
étre supprimés & long terme, Ils assurent les rabattements sur le
métro et les liaisons entre zone résidentielle et zone industrielle.
Ils ont déja disparu du centre ou ils étaient considérés comme
une géne pour la circulation des voitures.

Les transports en commun de Moscou assuraient, en 1970,
93 % des déplacements dans Pagglomération (27.5 % par le
métro ; 10,6 % par le tramway ; 13,2 % par le trolleybus ; le
restant par Pautobus), 11 est préva un trés léger accroissement
de la proportion de déplacements en automobile (8,6% a
moyen terme) et une politique de création de stationnement
hors des voies publiques est mise en ceuvre,

MUNICH (agglomération : 1 800 000 k). Comme a Mexi-
co, c’est a 'occasion des jeux olympiques de 1972 qu’a été
réalisé un nouveau réseau de trains de banlieue trés automatisé.
A la méme époque était construit un réseau de métro totale-
ment aulomatisé de 15 km, dont 11,5 en souterrain dont I’ex-
tension esl en cours ; le réseau total atteindra 80 km vers 1990,

La zone piétonne du centre, qui a servi de modéle & de
nombreuses aulres réalisations en la matiére, n’a pas été le point
final de la politique en faveur des piétons ; depuis 1974, sont en
Ccours d’exper;mentatlon la « fermeture » aux « etrangers » (ni
résidents, ni travailleurs dans le quartier) de deux zones résiden-
tielles et une politigue de permis de circuler et de stationner
dans ces guarliers. Certaines rues de guartiers résidentiels a
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forte den31te et manquant d’espaces verts seront transformees

en terrains de jeux.
' NAGOYA (ville : 2035 000 h). Le plan de transport
approuvé en 1972 doit a la fois aménager les flux de eirculation
automabile, celui des piétons et celui des deux-roues. Toutes les
voijes de moins de 3,5m de large ont été convertiés en rues
piétonniéres ainsi que certaines artéres centrales aux heures de
pointe. Un réseau de pistes cyclables de 620 km a été organisé
dans le cadre d’'une politique de « Bike and Ride ».

Une zone d’accessibilité contrdlée de 45 km?2 couvre depuis
1972 le centre, 475 km de couloirs ou de rues réservées aux bus
ont été organisés avec succés et un nouveau « busway » a été
construit entre la gare et une nouvelle zone de bureaux.

Nagoya est aussi dotée d’'un systéme de contrdle automati-
que des flux de circulation qui donne priorité aux transports en
commun majs il-semble que cette priorité géne, dans une cer-
taine mesure Pensemble des trafics du centre aux heures de

pointe, Une politique d’assouplissement des horaires de travail, -

touchant 53 000 employés, a doune été mis en place.
NEWCASTLE-TYNESIDE (cgglomération
1120000 k). Un projet de 55 km de métro a été approuveé ;
dont 2 km sont en construction. La majeure partie du projet est
ptévue. en aérien au-dessus de voies ferrées ou de voies rapides.

. NEW YORK (agglomération : 17 800 000 k). Commencé
en 1868, le métro de NEW YORK compte aujourd’hui 36 lignes
réparties sur 385 km de voies ; il assure, dans des conditions
relatives. de confort et de sécurité, 65 % des migrations alter-
nantes vers et du centre et 33 % des migrations alternantes dans
l’agglomeratlon

Le systeme de métro est complete par plusieurs réseaux de
bus qui fonctionnent sans trop de mal malgré d’énormes diffi-
cultés de circulations.

NOTTINGHAM (agglomération : 297 000 h). Cette ville

" qui s’était dotée d’un plan de transport appliquant lés théories

de Buchanan a décidé d'y renoncet et a approuvé, en 1975, un
plan de transport et de protection du centre ; les fransports en
commun, moins favorisés, ont vu cependant leur capacité forte-
ment accrue.

PRINCIPE DE LA ZONE
A NOTTINGHAM

NUREMBERG (ville : 560 000 B). Un wiétro ete cons:

truit sur le modéle de celui de Munich; alors que le véseau de" .-
tramway subsiste (148 km de tramway pour 275 km d’auto-:

bus). Ce métro, mis en setvice en 1973, ne représente qu’une. |
ligne de 3km (1,2 en souterrain), majs, une extension de

10,7 km (7 km en souterrain) est en cours de réalisation.:

PARIS (agglomération : 8 500 000 h). La politique de ’
promotion des transports en commun mise en euvre depuis.

1970 s’applique a tous les modes de transport existants-(trajns
de banliene, métros, autobus). Elle comprend des extensions
des réseaux,
régiona]e Est-Ouest, la prolongation de la ligne dg Sceaux jus-

qu’au ceeur de la capitale (Chételet) et un effort d’automatisa- -

tion en matiére de régulation des trafics (train de Pans,’Juwsy,
avenue Montaigne).

PEKIN (agglomératiori: 7500 000 k). Une ligne de

métro de 23 km avec 16 stations existe ; 120 km de lignes sont "~

en projet. La grande majorité des déplacements se font en bicy-
clette ; il y a & Pékin, une bicyclette pour eing habitants.
REDDITCH (vilie nouvelle). Trois lignes de « busway »
traversént le centre et desservent les zomnes résidentielle_s et
mdustrlelles. La circulation des automobiles particuliéres n’a

pas accés aux centres des quartiers qui sont alimeniés par des s

bus.
Le réseau de « busway » aura, dans sa phase fmale une
dizaine de kilometres. .

. PLAN DE CIRCULATION.
! DE REDDITCH e
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RUNCORN (ville nouvelle : 30 000 k). La ville nouvelle
de Runcorn est structurée en fonction d'un réseau de
« busway » en forme de huit sur lequel se branchent quelques
bretelles. 12 km de « busway » sont actuecllement construits et
des véhicules commerciaux y circulent avec une vitesse de
30 km/h,

UPPSALA (agglomération : 105 000 h). Le dernier plan
de fransport d’Uppsala, appliqué depuis 1973, met trés forte-
ment 'accent sur lutilisation des autobus et des deux-roues
dans le centre et un réseau d’expressbus en périphérie urbaine,

Une politique de bas tarifs a éié appliquée & Uppsala avec
comme but abandon des voitures particuliérepour les courts et
moyens trajets. Cette politique vient en compléter une autre qui
vise 4 une meilleure utilisation des deux-roues dans 'aggloméra-
tion. Un remarquable réseau de pistes cyclables a ainsi été mis
en place avec une signalisation particuliére qui dirige quand il le

I’achévement, prévu pour 1977/78, de la ligne.
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faut, les cyclistes vets les voies & moindre densité de circulation
automobile.

SINGAPOUR (2 100 000 k). Le plan de circulation et
de transport de Singapour est trés particulier dans la mesure ou
il est 'un des seul plan basé sur un systéme de peage permettant
Paceés au centre. Ce péage donnant droit soit a Iaccés et au
stationnement des voitures particuliéres, soit au stationnement
en lisiere du centre, soit au droit d’accéder au centre par auto-
bus, est assez cher et les résultats financiers de cette politique
sans investissements initiaux assure & la municipalité de confor-
tables revenus, ‘

SAN FRANCISCO (agglomération: 4600000hR). 1l
existe, & San Francisco, un réseau de transport comportant un
parc d’autobus trés important, des tramways, des trolleybus, un
métro (BART), deux téléphériques et des ferry-boats Ce der-
nier mode de transport est compétitif vis-a-vis du bus ou de la
voiture, aux heures de pointe, entre le centre et le comté de San
Marin, en raison de I'encombrement sur le fameux « Golden
Gate Bridge ».

San Francisco est surtout connu dans le domaine des trans-
ports au travers des polémiques soulevées par Pexpérience du
« Bay Area Rapid Transit District » (BARTD) qui, créé par
PEtst de Californie en 1956, a mis en service, en 1972, un
métro totalement automatisé. Ce métro (120 km dont 32 en
souterrain) est, pour certains, un moyen de lutter contre la
pollution, la ségrégation, ¢’est-a-dire les problémes aigus de
P'urbanisme des années soixante ; pour d’autres, c’est un mode
de transport extrémement sophistiqué et d’un ceiit prohibitif
dans la mesure ofl son mauvais fonctionnement le rend sans
intérét et par conséquent non rentable.

SAINT-ETIENNE (egglomération: 330000#h). La
seule ville francaise ol le tramway constitue 'élément majeur
de léquipement en transports en commun. Le phénomeéne §'ex-
pligue par la structure linéaire de Pagglomération : une seule
lipne de tramway de 6 km, soit 5 % du réseau tramway et bus,
asswre plus de 35 % du trafic total par transport en commun,

TACHKENT (agglomération : 1500 000 k). Ville re-
construite depuis 1966, aprés les destructions par un tremble-
ment de terre, Les travaux de cosstruction d’un métro ont
commencé récemment. La longueur prévize du réseau sera de

56 km. La ville est cependant équipée d’un important réseau de

transports en commun comprenant 475 km de ligne d’autobus,
100 km environ de ligne de tramway et autant de ligne de trol-
leybus.

TBILISSI (agglomération : 925 000 h). La mise en ser:
vice de la premiére ligne de métro date de 1965 (13 km en
souterrain) et son extension se fera par une ligne qui sera réali-
sée au sol, de construction plus rapide et moins onéreuse, Pour
les mémes raisons d’économie, le matériel choisi permetira un
allégement des voitures qui seront équipées de pneumatique
pour minimiser les nuisances phonigues.

WASHINGTON (agglomération : 2 480 000 h). Sur le

méme principe jusqu’a San Francisco, il est prévu de développer

a4 Washington, un réseau de métro régional (150 km de ligne
dont 77 enterrés). En mars 1976, le premier trongon
(6,750 km) a été mis en service ; deux auires lignes doivent éire
ouvertes & la circulation en 1977, Les travaux dans le centre,
qui sont effectués en tranchée ouverte, perturbent fortement la
circulation automobile el le retard sur le programme initial,
défini en 1970, est de trois ans environ. Parallélement aux tra-
vaux du métro, sont réalisées des voies piétonniéres et des rues
affectées & la seule circulation des autobus et des taxis.

WUPPERTAL (agglomération : 550 000 ). Un mono-
rail qui, construit en 1901, dessert, sur une ligne de 13 km,
18 stations et transporte une moyenne de 3 000 passagers/h,

ZURICH (agglomération: 570 000 h). Le réseau de
tramway (102 km de ligne pour 110 km de ligne d’autobus) et
les sites propres ou couloirs prioritaires, sont peu pratiqués
(12km de site propre et autant de couloirs prioritaires). Par
référendum en 1973 (fort taux de participation de la
population}, le projet de métro a été rejeté et cette attitude a
incité la municipalité a développer des études d’extension du
réseau de tramway avec des caractéres de pré-métro.
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' BRASILIA
Les transports

€en commun

en 1990

En 1975, le Gouvernement du District Fédéral de Brasilia émettait un
appel d’offres pour I'étude d’un nouveau systéme de transports collectifs
dans la capitale du Brésil. Un bureau d’étude brésilien associé au bureau
belge SOBEMAP (1) emportait 'adjudication. Les ingénieurs belges qui
furent chargés de I’élaboration du Plan Directeur résument ci-aprés le
travail qu’ils viennent d’effectuer & Brasilia dans le courant de ’année

1976 (2).

Le District Fédéral
et son developpement

Commencée en 1958 selon les plans
de l'urbaniste Lucio Costa, Brasilia ne
s'est pas développée suivant les schémas
initiaux qui prévoyaient la construction
d'une ville de 500 & 700 000 habitants
regroupant toutes les couches sociales
de la population et dont 'extension se
ferait ultérieurement par la eréation de
cités satellites disposées en couronne
antour de la ville initiale. Les événe-
ments aidant, ces cités satellites se sont
édifiées parallélement & Brasilia, abri-
tant successivement les ouvriers qui réa-
lisaient le « Plan Pilote » puis tout un
prolétariat d’origine rurale attiré par
l'espoir d’une vie moins difficile, Cet
espoir ne fut, en général, pas décu et
Brasilia - que d’aucuns avaient voulue
ville de fonctionnaires - diversifie peu a
peu ses activilés pour occuper ses

(1) Société Belge d’Economie. et de
Mathémalique Appliquées, Bruxelles.

(2) Cet article a été rédigé en collabo-
ration par MM. Guy Ars, Alain Dhaene,
Hugues Duchaleau, Jean-Pierre Vande-
nebeele, Bruno van den Branden et
Jean-Francois Van Laethem.
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immigrants et joue ainsi son rdle de pdle
de développement sur le platean central,

Aujourd’hui la structure spatio-dé-
mographique de Brasilia n’est pas entié-
rement équilibrée et si les zones cen-
trales et les deux ailes de la ville origi-
nale connaissent un rapport domicile/
emploi relativernent sain, il n’en va pas
de méme pour les cités satellites qui
abritent beaucoup plus de domiciles que
d’emplois (voir fig. 1). Ce déséquilibre
se traduit, dans 'agglomération, par des
migrations alternantes et des demandes
de transport d’autani plus fortes et plus
contraignantes que rien, ou presgue,
n’était prévu pour repondre a ces de-
mandes,

En 1961, trois ans apres le début de
la construction, une premiére société de
transports en commun fut créée & Pini-
{iative des pouvoirs publics, mais sous la
pression d’une demande sans cesse crois-
sante, trois autres compagnies, privées
cette fols, virent le jour, dont la derniére
en 1970, Ces quatre sociétés qui exploi-
tent sous un régime de concession, la
centaine de lignes d’autohus qui desser-
vent actuellement le District Fédéral,
transportent environ 125 000 000 de
passagers par an, avec un parc de
900 véhicules, Le Secrétariat des Trans-
ports du District contrdle Ia gestion de
ces lignes et n'hésite pas, quand le

| besoin s’en fait sentir, & en créer de nou: -
* velles dont il décide des modalités d’ex-

ploitation (fréquence et tarifs) et ad]uge' B

la concession,

La société publique des transports en: L
commun exploite essentiellement les. . .
lignes de desserte interne du Plan Pilote
tandis que les trois autres sociéiés conl:

" cessionnaires assurent principalernent les;

liaisons entre le Plan Pilote et les cités
satellites. A ces transports publics acces-

d’ailleurs pris une extension impression-

- nante puisqu’elle représente, aux heures
de _pointe, 26 % des déplacements moto-
risés contre 37 % pour les lignes régu-..-
liéres de bus, les voitures particuliéres .
_assurant, de leur coté,

mémes déplacements,

Le service offert aux usagers par les
compagnies de transport en commun.!
est, & I’heure actuelle, trés déficient. Le
confort est presque nul et les temps de’~
parcours beaucoup trop longs, I n'est:
pas rare, sur certaines liaisons pourtant
trés fréquentées, d’enregistrer, & la pé-
riode de pointe, des durées de parcours :
de Tordre de deux heures pour franchir
une quarantaine de kilométres, alors que -

le méme trajet en voiture particuliére ne
demande qu’une trentaine de minutes.

* Certes, pour le moment, les habitants

des cités satellites forment un marché
captif pour les compagnies de transport
dans la mesute ol leurs moyens écono-
miques ne leur offrent aucune alterna-
tive, mais le pouvoir d’achat, et par la
méme le taux de motorisation, augmen.’
tent rapidement et renforcent d’autant
le pouvoir concurrentiel de I'automohile
vis-a-vis des transports publics.

Utilisant pour analyser, liaison par-

liaison, la qualité des services offerts par
les transports en commun, plusieurs cri-
téres de diagnostic, dont celui constitué
par le rapport enire le temps de par-
cours de porie & porte en transport en
commun et le temps mis sur un méme

trajet en utilisant une voiture particu-

liére, les ingénieurs chargés de I'étude '

ont observe que la moyenne de ces rap-
ports était, & Brasilia, de 'ordre de 2,5,
C’est 14 une moyenne anormalement
élevée puisque les villes disposant de
réseaux d’autobus bien organisés révé-
lent des valeurs ne dépassant pas 1,6 a
1,7. Une telle moyenne est d’autant plus
discutable qu’a Brasilia les autobus ne
sont pas, comme dans les aggloméra-
tions anciennes, noyés dans des cireunla-
tions saturées et des structures urbaines
complexes. Brasilia a en effet été concue
pour Pautomobile et son réseau de voi-
ties est largement dimensionné. Le trafic
y est encore trés fluide comparative-
ment & celui d’autres grandes villes,
Cette médiocrité des services de
transports en commun s’explique, & Bra-
silia, de trois fagons : le temps d'attente
aux arréts est fort fong, les trajets termi-
naux & pied sont trés importants et les

37% de ces

| sibles & tous s’ajoutent des transports °
" | -organisés a D'initiative des écoles, de cer-"
" tains ministéres et d’ entrepnses privées,

une forme de transport qui, 4 Brasilia, a
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durées de parcours en autobus relative-
ment élevées. La premiére raison est due
au fait que Poffre étant inférieure a la
demande, il arrive trés souvent que le
passager ne peut monter dans le premier
véhicule qui se présente ; aucun horaire
de passage n’est, de plus, mis & la dispo-
sition du public et Dirrégularité des
fréquences semble toul & fait normale,
La seconde raison résulte du fait que le
régime de la concession n'incite pas les
compagnies & faire grand cas des besoins
des usagers et que les systémes de tarifi-
calion ne prévoient pas de réductions
pour les correspondances : dans ces con-
ditions de nombreux passagers, ne pou-
vant se permettre de prendre deux auto-
bus, effectuent une bonne partie de leur
trajet & pied. I1 convient de noter aussi,
dans le méme ordre de causes,et celle-ci

n'est pas des moindres, que les véhicules
étant la plupart du temps bondés, de
nombreux usagers n’hésitent pas & re-

monter la ligne & pied jusqu’au terminus -

dans I'espoir d’obtenir plus rapidement
une place.
L’anormale durée de parcours en au-

tobus a, quant a elle, plusieurs origines :

d’une part, les véhicules étant réguliére-
ment surchargés, les temps de montée el
de descente s’en trouvent augmentés :
d’autre part, les pannes sont fréquentes
et I'absence de liaison radio ne permet
ni dépannage rapide ni envoi de véhicule
de remplacement, 11 faut d’ailleurs ajou-
ter 4 cela que les lignes comporienl une
partie de leur itinérajre en milieu urbain,
une autre partie en milieu rural, el que
les performances des autobus ne sonl
vraiment bien adapiées ni au trafic ur-

bain (mauvaises accélérations} ni aux
circulations sur grand-route (vitesse de
croisiére relativement faible).

Perspective
de la demande future
de transport

L’étude du futur systéme de trans-
pori public de Brasilia devait &tre
fondée sur une prévision de la demande
de déplacements a ’horizon de 1990,
La méthode de travail gqui a été suivie
pour établir ces projections différe peu
de celle couramment pratiquée en Euro-
pe pour approcher des problémes de
méme nature. Il y avait d’autunt moins
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de raisons d’en changer que, comme en
Europe, les statistiques mises a la dispo-
sition de 'éguipe d’ingénieurs par les au-
torités du District Fédéral étatent assez
« fiables » et couvraient des domaines
assez étendus sans zones d’ombre exagé-
rées ; elles étaient de pius ventilées selon
un découpage géographique suffisam-
ment fin, Les interlocuteurs rencontrés
sur place se sont aussi révélés d'un trés
bon niveau de gualité et de compétence,
souvent formés par des universités dis-
pensant, dans le domaine des transports,
un excellent enseignement. Cette aide
des techniciens locaux a, entre autres,
grandement simplifié 'organisation des
enquétes sur le terrain et, notamment,
les enquétes origine-destination desti-
nées 4 faire connaitre la demande
actuelle de déplacements.
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DYautre part, les modéles économétri-
ques choisis par ’équipe de travail, qu’il
s’agisse des modeles de distribution ou
des modéles de choix modal, se sont
montrés trés dociles, ce qui a facilité
l'analyse de la demande. La qualité des
ajustements obtenus était sans doute
due pour une grande part aux impor-
tantes disparités dans les caractéristiques
socio-professionnelles des groupes hu-
mains observés ; le risque de ne pas pou-
voir tirer de corrélation significative des
données expérimentales s’en trouvait, en
conséquence, réduit.

L’estimation du niveau qui devrait
étre atteint en 1990 par les variables ex-
plicatives de la demande a présenté par
contre plus de difficultés. Il fallait s’y
attendre car, Brasilia n’ayant qu’une
quizaine d’annees d’age n’a pas l'inertie

des villes du vieux monde, L’extrapola-
tion des tendances passées, opération
toujours dangereuse, 1était ici plus
qu’ailleurs. La prudence s’est finalement
imposée aux auteurs de 1’étude, notam-
ment dans les perspectives d’évolution
globale qui ont conduit, & peu de chose
prés, & un doublement en quinze ans
tant de la population que de Pemploi :
soit 1 750 000 habitants et 600 000 em-
plois en 1990, contre 896 000 habitants
et 312000 emplois en 1975. Clest la
une estitnation assez modérée relative-
ment aux fortes croissances du passé,

Au chapitre des perspectives locali-
sées, la répartition géographique de
cette croissance a posé de multiples pro-
blémes parce que les plans d’aménage-
ment du territoire et d’urbanisme ne
portaient pas suffisamment dans le
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temps et qu’il a fallu, en conséguence,

élaborer des hypothéses de localisation
des zones de résidence nouvelles. En
vérité, cette difficulté a, en fin de
compte, été profitable dans la mesure
ol elle apportait en quelque sorte un

. ‘degré de liberté supplémentdire dans

Yétude du systéme de transpovt propre-
ment dite. Ce systéme en effet ne devaii
plus seulement atteindre ses objectifs
propres - satisfaire 4 la demande de
déplacements dans les meilleurs condi-
tions -, il devait aussi favoriser une occu-
pation rationnelle de 'espace par effet
structurant, : .
Ceci dit, les prévisions ont montré

que les besoins de déplacements en

transports collectifs prévus pour 1990
seraient de l'ordre de 1 300 000 voya-
ges/jour, d'une longueur moyenne de
25 km. Cette projection de la demande
future doit d’ailleurs étre considérée da-
vantage comme un objectif & atteindre
que comme un fait inéluctable: en
effet, ’élévation du pouvoir d’achat ren-
dra irés certainement la clientéie poten-
tielle des transports en commun de Bra-
silia beaucoup moins captive gu’elle ne
Vest aujourd’hui. Cette clientéle devien-
dra sans aucun doute plus exigeante et
beaucoup moins sensible qu’elle ne I'est
actuellement aux prix des transports;
une telle clientéle n’aura dés lors recouts
aux transports en commun gue dans la
mesure ol ceux-ci pourront offrir un nj-
veau de qualité de service proche de ce-
lui de la voiture particuliére,

Le systéme
de transport
proposé

Le choix du systéme de transport
s'est fondé sur plusieurs éléments : I'im-
portance numérique de la demande
potentielle totale de déplacements en
transports en commun & 'horizon envi-
sagé, la longueur des déplacements a
assurer, la concentration de la demande
en des noyaux favorablement distribués
sur le territoire (le long d’axes collec-
leurs en nombre limité), le souci de réa-
liser un systéme de transport qui soit
non seulement attractif pour 1’usager
mais aussi renlable, économiquement et
socialement, pour la collectivité, une vo-
lonté enfin de structurer I'espace du Dis-
trict Fédéral, c’est-d-dire de prévenir
toule urbanisation en tache d'huile a
parlir du Plan Pilote,

En fin de compte, le systéme proposé
par équipe d’élude est un systeme hié-
rarchisé 4 deux niveaux. Le premier ni-
veau consisle en un sous-systéme assu-
rant, dans chague noyau urbain, la des-
serle interne des résidenis el la distribu-
Lion des non-résidents amenés & s’y ren-
dre. Le second niveau est représenté par
un sous-systéme assurant le {ranspori
rapide entre les noyaux urbains et, dans
la mesure ot les performances de l'en-

semble n’en sont pas affaiblies, une cer-:
taine part de la collecte et de la distri--

" bution.

Le sous-systéme du premier niveau a -
pour fonction de collecter et de distri-
buer une demande de déplacements

dont les origines et les destinations sont -

dispersées ; il sera des lors constitué
d'un réseau trés maillé avec de faibles
débits par liaison et des arréts fréquents.
Ce réseau devani-en outre étre apte a se
modifier et 4 s'étendre au fur et & me-
sure de 1’évolution locale de la demande,
il sera parcouru par des véhicules de fai-
ble ou moyenne capacité, c’est-a-dire
par des autobus ou des tramways.

Le sous-systéme du second niveau,
alimenté par le premier jouant le role de
« concentreur », transporte  les voya-
geurs 4 longue distance avec des débits
élevés (pouvant atteindre 40 000 passa-
gers/h, en pointe} et des arréts espacés
sur un réseau linéajre rigide et stable
dans le temps, Ce réseau, qui fixe les
grandes lignes de I'évolution générale de
la demande, est un réseau ferré par-
couru, & grande vitesse, par des rames
électrifiées d’une capacité de 2 000 vo-
yageurs chacune.

Le principal effort de la recherche a
porté sur le réseau du second sous-sys-
téme. Plusieurs variantes de réseau ont
été étudides et les tests d’affectation de
la demande sur ces diverses variantes ont
montré que la meilleure d’entre elles se
caractérisait par deux noeuds, l'un au
cenire du Plan Pilote, 'autre dans 'un
des satellites, Taguatinga (voir fig. 2).
Cette configuration présente deux avan-
tages : elle permetlrait, pour un mon-
tant d’investissements donné, de fournir
le meilleur service aux usagers tout en
favorisant le développement, dans le
District Fédéral, d'un second pdle a
vocation plus industrielle qu’administra-
tive. Le réseau proposé comporie 96 km
de voie double et 17 stations ; sa charge
aux heures de pointe sur le troncon le
plus fréquenté devrait étre, en 1990, de
33 000 passagers,

Le choix du matériel roulant devant
circuler sur ce réseau rapide fut une opé-
ration délicate. Le caractére futuriste de
Brasilia avait laissé & 'équipe de travail
P’espoir d’'introduire un mode de
transport non traditionnel tel que les
monorails Safege, Alweg ou Urba, les
métros automatigques Val ou Skybus, ou
encore les systemes bimodaux. Ces der-
njers semblaient d’ailleurs, a priori, par-
ticuliérement bien répondre aux be-
soins, c’est-a-dire aux exigences contra-
dictoires de 'exploitation des réseaux de
njveau un et deux, Il n'en fut malheu-
reusement rien car Pespoir d’innover dut
étre abandonné en cours de route. Une
double conlrainte s’est en effet rapide-
menl imposée qui impliquait de choisir
une solution classique éprouvée: la
nécessité de meitre en place dans les
délais les plus brefs un systéme de trans-
port efficace qui puisse remplacer le
systéme actuel d’une part, et, d’autre
part, le souci de promouvoir I'industrie

" brésilienne "tout 'en”lui épargnant les . .-

aléas des fabrications trop sophistiquées. |-~

" 'En outre, la richesse du pays en ressour: .~ :

- ces hydro-électriqiies et sa cofiteuse . -
dépendance vis-a-vis de I'éiranger pour

son approvisionnement en pétrole con-- - '

duisajent a retenir la traction électrique. -
Le choix ne pouvait dés lors se porter; ..

compte tenu des caractéristiques du ser-

vice & assurer (gros débits horaires et
distances moyennes de parcours éle-:
vées), que sur un systéme ferroviaire . -
moderne a alimentation électrigue, Un - .
tel systeme, qu’aucun mode de trans-
port dit « nouveau » n’est encore par-:
_venu 4 supplanter, présente sur les au- -
tres ['avantage d’étre tout a fait sfir -
techniquement et économiquement sans,
surprise, alors méme que ses performan-—-
ces et son confort continuent de s'amé- "~

liorer.

Le probléme est maintenant de cons-.
truire ces réseaux et de les faire fone- .
tionner. Les autorités fédérales et régio: -
nales paraissent aujourd’hui bien déci--
dées A lancer une telle entreprise, mon-:.

trant par la qu’elles sont ouvertes aux

suggestions raisonnables de remise em

cause. Brasilia a en effet 8té pensée et
construite comme un systéme urbain
axé sur les transports routiers, indivi:
duels ou collectifs ; c’est sans doute la

premiére et la seule ville nouvelle impor: .

tante qui ait été congue dans une telle
optique radicale. C’est & une vision qui
était loin, au départ, d’étre entiérement

négative et qui avait ses avantages ; ce- -

pendant, le fort développement spatial
de la ville s’est traduit par des distances
énormes & parcourir, ’apparition et la

croissance plus ou moins contrdlée des

cités satellites a fonction résidentielle
générant des migrations alternantes aussi
fortes que pénibles & assurer par auto-
bus. Il se trouve que cette « nouvelle »
structure urbaine, relativement simple
mais fonctionnant mal, est innervée par
un énorme complexe de voies surdimen-
sionnées qui constitue un espace de cir-
culation pouvant étre légérement mo-
difié sans pour autant géner les circu-
lations automobiles ni transformer ’or-
ganisation urbanistique et architectu-
rale, C’est la une des chances de cette
ville que le nouveau plan de f{ransport
exploite, puisque les réseaux ferroviaires
que ce plan comporte empruntent cer-
taines des grandes avenues du Plan Pi-
lote avant de traverser l'espace rural qui
le sépare des cités satellites, Brasilia
monire ainsi que, malgré certains
« péchés d’orgueil » dans la concepiion,
malgré certaines rigidités dans la réalisa-
tion, elle peut facilement s’adapter a des
contingences, voire des nécessités nou-
velles, en particulier dans le domaine des
transports. C’est probablement cette
souplesse d’adaptation, cette flexibilité
sous-jacente que cache une rigidité appa-
rente, cette richesse d’espace, qui font
de Brasilia une vraie ville du vingtiéme
stecle,
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Mdiitrisel
les trans

urbains

Mlchel Blgey, :

Ingemeur de transport

S’il existe aujourd’hui un consensus général pour estimer que les déplacements
de personnes dans les villes sont mal organises, les méthodes a appliquer pour-
ameliorer ces déplacements sont parfaitement connues des spécialistes. Des
“expériences réussies et des exemples récents montrent que ces techniques de

mise en ceuvre ne présentent aucune difficulté réelle. ‘

Comment alors expliquer que ces méthodes soient si rarement appliquées avec
assez de détermination pour étre efficaces ? Cest, sans doute, que la politique
qu’elles sous-tendent se heurte a de multiples résistances individuelles ou

collectivement organisces.

Des catégories
de solution et
de leur mise
‘en ceuvre

On a, pour modifier les conditions de

- déplacement dans les villes, recours a

trois catégories de solutions : les actions
fondées sur le principe du libéralisme, les
incitations financiéres et les actions d’or-
ganisation du domaine circulable, Les
solutions du libéralisme constituent une
politigue qui prétend suivre une évolu-
tion de la demande de déplacement sans
chercher & Pinfléchir. Elles déterminent
trois catégories d’opérations qui condui-
sent & donner une place croissante & la
voiture individuelle : la premiére consiste
i étendre les emprises pour la voiture
dans le domaine circulable existant, a
supprimer les lignes de tramways, a élar-
git les chaussées au détriment des trot-
toirs, des rangées d’arbres et des pistes
cyclables ; la seconde consiste & créer des
voies de grande capacité qui profitent
généralement de toutes les lacunes ou
percées de l'urbanisation ou de la péri-
phérie urbaine (secteurs rénovés, beirges
de riviéres, percées de canaux ou de voies
ferrées déclassées, emplacements de for-
tifications, espaces verts) et & construire
des parkings en silos ou souterrains dans
les parcelles disponibles. La troisiéme
opération tend & rationaliser le trafic par
la mise en ceuvre de plans de circulation
el de procédures de régulation plus ou
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moins sophistiquées ayant pour objectif
une meilleure utilisation de la voirie en
terme de trafic automobile,

Cette politique libérale s’efforce de
trouver des solutions pour permettre aux
transports en commun de conquétir une
part du « marché des transports urbains »
en offrant une « alternative valable »,
c’est-a-dire un ¢ produit concurrentiel »
de 'automobile. Constatant le déclin des
moyens de fransport en commun classi-
gues, elie favorise 1'éclosion de produits
nouveaux, soit par le mode d’exploita-
tion tels que bus-phone et taxis collectifs,
soit par la technologie. Les systémes nou-
veaux de transport en commun sont con-
sidérés avec faveur par les partisans les
plus déterminés de I'extension de la con-
sommation du déplacement urbain. Le
transport en commun a donc, en prin-
cipe, sa place dans cet urbanisme de con-
sommation, mais pas dans la rue...

On compte, au contraire, par les inci-
tations financiéres, influer sur les habi-
tudes. On modifie alors le montant des
dépenses & consentir pour les dépiace-
ments des citadins, les mesures consistant
généralement A augmenter le coiit d’utili-
sation de la voiture par diverses sources
de revenus (parcmétres, péages, taxa-
tions, limitations de durée de stationne-
ment sanctionnés par des amendes) et &
maintenir pour les transports en com-
mun, des tarifs intéressants (création de
cartes d’abonnement par zones ou de bil-
lets plurimodaux).

Par 'organisation du domaine circula-
ble, on s’efforce de rationaliser I'usage de
la voirie de sorte gue chagque mode de
transport ait une place compatible avec
les possibilités existantes sans que soit

limitée la mobilité des personnes, quel |

que so0it leur niveau de revenu. Cette poli-
tique conduit & hiérarchiser les modes de
transport, marche & pied, transport en
commun, deux roues et voiture parti-
culiére ; les circulations essentielles, ser-
vices de voirie et livraisons faisant I’objet
d’un traitement séparé. Dans la pratique,
on est conduit & réaliser un véritable par-
tage de la voirie,

Ce partage de la voirie peut étre ef-
fectué de diverses fagons: on peut, par
exemple, créer des voies piétonniéres, des
voies piétons-transports en commun con-
jugués, des pistes réservées aux {ransports
en commun et des sites propres continus
pour autobus et tramways, Indépendam-
ment de ce partage, on peut donner la
priorité aux véhicules de transports en
commun par action sur le cycle des feux
tricolores. On peut aussi limiter le nom-
bre de places de stationnement dans les
centres de maniére & réduire les flux sur
les axes qui y conduisent réalisant ainsi
des plans de circulation dissuasifs pour
tes automobilistes se rendant dans les
centres-villes. On peut, enfin, augmenter
te service offert par les transports en
commun avec, dans les cas de flux de tra-
fics importants, ¢’est-a-dire dans les trés
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srandes villes, la construction de lignes de
métro,

Pratigue des différentes
solutions

Dans la pratique, une politique de
transport urbain s’appuie toujours, dans

des proportions variables, sur les trois -

catégories d’actions. Les villes suisses ont
traditionnellement cherché prioritaire-
ment & organiser le domaine public. A
Popposé, toutes les villes francaises ont
opié, jusque trés récemment, pour les
solutions du libéralisme. En Allemagne
Fédérale, il semble que 'on ait maintenu
assez souvent la balance entre les deux
politiques,

Les incitations financiéres se sont
progressivement introduites dans la plu-
part des villes. En France, le concept de
« vérité des prix » s’est longtemps opposé
& Tutilisation délibérée d’incitations fi-
nanciéres en matiére de transport urbain
et il reste encore quelques villes dans les-
guelles P'exploitant de transport exerce
son activité « a ses risques et périls »,

S8i lapplijcation d’une politique libé-
rale de transport urbain est coliteuse en
investisserments, le citadin n’en percoit
pas e poids car les crédits sont noyés

dans la masse des budgets locaux et

nationaux. Une telle politique est donc
relativement facile & appliquer, se justi-
fiant par des raisonnements simplistes,
elle donne & la circulation des ballons
d’oxygéne dont Veffet, & court terme,

confirme le bien-fondé de ces raisonne-
ments. Les mesures qu’elle entraine sont

difficiles & contester sur le plan fonction-
nel, Comment faire comprendre au cita-
din non spécialiste que telle radiale; qua-
lifiée astucieusement « de dégagement »
contribuera, en fait, & engorger le cen-
tre ? Comment nier la nécessité d'un

parking central dont l'effet & moyen.

terme sera d’aggraver un peu plus les
encombrements, quand on assimile le
nombre de voitures en stationnement ilki-
cite & un « déficit de places de stationne-
ment » ? Comment montrer que telle
rocade dite « de protection du centre »
risque de I'étouffer bien plus que de le
protéger, dés que le itrafic qu’elle aura
induit aura entrainé un nouvel équilibre
de la circulation ? Les effets d’une telle
politique n’apparaissent qu’a la longue et
sa contestation ne peut s'exprimer gu’a
postérioxi. Les habitudes sont difficiles &
changer et les élus ont souvent pris golit
aux inauglrations; les intéréts privés
sont installés et les dossiers sont préts ; la
¢ technostructure » locale et nationale et
Pindustrie de travaux publics ne deman-
dent qu’a fonctionner, les programmes
ontprévu, avec parfois des années d’avan-
ce, les budgets correspondants.

En fait, Porganisation du domaine
circulable pose les problémes exactement
inverses, Lorsqu’on arrive & mettre en
cuvee  dans une ville des solutions qui,
comstituant une politique cohérente, sont
de plus bien étudides en détail, ces solu-
tions suscitent au bout d'un certain
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temps une large approbation. Elles sont
néanmoins extrémement difficiles &
construire et a faire adopter.

Difficultés d’organisation
du domaine circulable

Toute organisation ou réorganijsation
du domaine circulable rencontre des dif-
ficultés de toutes natures que lhistoire
de la récente tentative faite par le secré-
tariat @’Etat aux Transports résume assez
bien : ce secrétariat lancgait, en 1975, un
concours entre constructeurs de matériel
ferroviaire pour la définition d'un véhi-
cule de tramway, adressant simultané-
ment aux maires et aux présidents de
communautés urbaines de neuf agglomé-
rations, une lettre circulaire les incitant a
développer un réseau utilisant le matériel
défini au concours. Seules deux villes,
Strasbourg et Grenoble ont vu leurs élus
fiire procéder & des études approfondies
qu’elles avaient d’ailleurs entamées avant
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I'invitation du secrétaire d’Etat. Des
injtiatives ont été prises ailleurs par des
lechniciens locaux, mais elles ne furent
jamais cautionnées au niveau politique.
Dans certains cas, les élus se sont méme
refusés & faire étudier la question.

La rajson essentielle des réticences
provoguées par les projets de tramway
tient au fait que son insertion dans la rue
impose une nouvelle organmisation du
domaine circulable. Une ligne de tram-
way exige, en effet, un site propre en voi-
rie, c’est-d-dire une emprise au niveau des
autres circulations, séparées d’elles par un
obstacle interrompu seulement aux carre-
fours, Le site propre est partout techni-
quement réalisable mais il diminue la lar-
geur de la chaussée affectée aux automo-
biles pour la circulation ou pour le sta-

tionnement. .
La cause profonde de ces réticences

n'apparait jamais d’ailleurs dans les dis-
cussions, Il s’agit en fait, d’un blocage
psychologique qui provient de ’apparte-
nance sociale des intéressés et de leur

idéologie. au sens large du terme, de leur |
culture . pourrait-on- méme dire. S’ajou-
tent & ces blocages des obstacles institu>’

tionnels et financiers, Les principales.

catégories sociales concerndes par I'éta:-
blissement d’un réseau de tramway en::
site propre sont les utilisateurs actuels et

potentiels des transports en commun gui

constituent la majorité de la population .
urbaine. 5i 'on ajoute & cette masse de -
population les ménages non motorisés -
{de 30 & 40 % des ménages), ceux pour .
qui 'usage gquotidien de la voiture -est
trop onéreux, les membres de familles ol
Punigue voiture est habituellement utili--
sée par un autre et si on tient compte de

ceux qui ne peuvent conduire, ’ensemble,
représente 60 & 75 % des citadins en age
de se déplacer seuls. RIS o

Ce fait est masqué pour plusieurs rai- -

s0ns : patce que les non-motorisés appar- -
liennent. en grande partie & la couche de

population la plus pauvre, fa moins inté-

grée socialement et souvent la plus mal
informée ; parce que ces citadins appar-
tiennent aussi aux catégories peu écou:
tées, personnes dgées, femmes et enfants,

Quand ils le peuvent, les membres de ces -

groupes utilisent des deux roues, moins
par agrément que par économie, malgré
Pinconfort et la fréquence des accidents.
Leur mobilité est finalement moins .
grande que celle des autres, non seule-
ment parce qu’ils sont souvent pauvres
ou non actifs mais ausst parce que les
transports en commun sont déficients.

Le poids de ces utilisateurs potentiels
des transports en commun dans les déci-
sions qui tendraient & améliorer leur sort
n’est donc pas en rapport avec Jeur nom-
bre, '

Les riverains et utilisateurs de la voi-
rie sont, eux, les plus concernés par la
création d'un site propre. Bien que mino-
ritaires, ils sont souvent trés influents,
Parmi eux, les commercants constituent
une- catégorie bien informée et trés orga-
nisée gui raisonne & trés court terme et
s’oppose traditionnellement 4 tout chan-
gement dans le fonctionnement de la voie
qui les dessert et, plus généralement, dans
I'organisation actuelle des déplacements,
craignant la rupture de ce fragile équili-
bre qui leur améne, jour apres jour, le
chaland en nombre suffisant. Ces com-
merc¢ants estiment, en outre, que les au-
lomobilistes qui s’arrétent constituent la
partie la plus intéressante de leur clien-
téle et que si on leur Ste certaines facilj-
tés - double sens de circulation et station-
nement & proximité -ils iront ailleurs.
Notons aussi que ces commercants sont
souvent eux-mémes motorisés et qu’ils
aiment bien garer leur véhicule devant
leur magasin,

Ceux qui définissent et élaborent la
politigue de transport urbain appartien-
nent presque tous a la catégorie « adulte, .
du sexe masculin, actif, i revenu élevé et
motorisé », IlIs n’ont, dans certains cas, &
n'emprunter les transports en commun
que pour les inaugurations, Dans la me
sure ol chacun privilégie les préoccupa-
tions de sa catégorie sociale et plus parti-
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culiérement celles des individus ayant, a
'intérieur de sa catégorie sociale, son
propre statut dans la société, ils sont peu
motivés pour favoriser les transports en
commun méme lorsqu’ils sont intellec-
tuellement conscients de la nécessité de
le faire. Ainsi, par la force des choses,
personne ne pousse vraiment a la réalisa-
tion de sites propres pour tramway, dont
chacun comprend plus ou moins confusé-
ment qu’ils sont le symbole d’une prio-
rité aux transports en commun. Il n'est
en effet pas possible d’accorder cette
priorité sans entamer celle de la voiture
particuliere. ‘

Les facteurs sociologiques sont eux-
mémes influencés par un environnement
idéologique qui conditionne inconsciem-
ment les réflexes et les comportements.
Notre société industrielle est, en effet,
fortement marguée par les notions d’ex-
pansion et d’accroissement qui sont syno-
nymes d’amélioration et de mieux-8tre,
Le mot de limitation a mauvajse presse
parce qu’il véhicule des idées de rationne-
ment et revét ainsi un caractére par trop
« malthusien ». Notre société prétend
d’autre part, privilégier I'initiative privée.
censée étre plus efficace. L’automobile y
symbolise le libre choix de 'individu face
aux transports publies qui ont un relent
de collectivisme. Limiter 1'usage de 1’au-
tomobile constitue donc une double
faute ; une atteinte au mieux étre et & la
liberté individuelle. Les responsables, et
ceux qui ont a proposer une politique
favorable aux transports en commun,
sont parfaitement conscients de ces sacri-
léges, commencant toujours leurs dis-
cours par un hommage & la voiture indi-
viduelle comme pour §’excuset de démas-
quer les « ennemis de I'automobile » qui
sont un peu ceux de la société. Cette
contrainte idéologigue varie d’ailleurs sui-
vant les pays; si elle n’est guére impor-
tante en Suisse, en Allemagne Fédérale et
dans I’ensemble des pays de ’Europe du
noxd, elle pése par contre tréslourd aux
Etats-Unis et en France,

L’industrie automobile et du lobby
routier ont certaines responsabilités dans
Iétablissemnent de ce climat. Dans un
pays ot une branche industrielle, soute-
nue par ’ensemble des autres industries,
accuse une politique d’organisation des
déplacernents urbains d’étre autoritaire,
de tendre & créer un monopole public
attentatoire aux libertés individuelles et
de casser la machine économique (1), il
est difficile de soutenir une telle politi-
que si Pon n’est pas suffisamment infor-
mé pour décoder ce langage alarmiste.

[’organisation du domaine circulable
connait aussi des obstacles institution-
nels. Les décisions concernant les trans-
ports en commun sont de la responsabi-
iité des collectivités locales qui ont la
mailrise d’ouvrage des opérations alors
gue I'Etat conserve celle des auloroules,
des routes nationales et des voiries dépar-
tementales, méme en zone urbaine. C'est
li un premier obstacle 4 la définition
dure politique d’ensemble de Ia circula-
tion. Toute déeision de modifier 'utitisa
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tion de la voirie, méme celie des routes
nationales, dépend du maire. Clest dire
que dans les agglomérations s’étendant
sur plusieurs communes le maire doit par-
fois faire un choix qui peut &tre avanta-
geux pour 'ensemble de Fagglomération
mais gui ’est peu ou pas du tout pour ses
administrés dont certains peuvent par
contre subir une certaine géne, les com-
mergants en particulier. C’est demander
beaucoup d’abnégation & un élu. La solu-
tion serait de transférer le pouvoir de
police & une autorité d’agglomération
mais celles qui existent - dans les commu-
nautés urbaines - ne détiennent pas leur
pouvoir du suffrage universel direct, Une
autre solution serait de faire prendre les
décisions en matiére de transport par le
préfet mais ce serait dessaisir d’un pou-
voir les élus au profit du représentant
fonctionnaire de I'Etat. Quoi qu’il en
soit, personne n’est tellement pressé de
trouver une solution plus efficace a ce
probléme,

Il faut aussi tenir compte des proble-
mes financiers. Une ligne en site propre,
une ligne de tramway cofite cher, de I’or-
dre de vingt millions de francs par kilo-
métre, matériel roulant compris. C'est la
un investissement qui, pour &tre six ou
sept fois meilleur marché que celui d’'un
métro souterrain est quand méme assez
fort et si, en France, ’Etat finance 55 %
de linfrastructure des tramways, c’est-
a-dire entre 30 et 40 % du total, le reste
demeure a charge des collectivités loca-
les, dont on connait le niveau élevé d’en-
dettement (2).

Une analyse, méme superficielle des
crédits consacrés, depuis une quinzaine
d’années aux opérations de voirie rou-
tiére dans les grandes villes francaises
avee un financement d’Etat majoritaire,
montre qu’il n'y a pas, pour le finance-
ment des tramways, d’obstacles insur-
monlabies. II suffirait simplement de

considérer les investissements de trans-

port urbain comme un tout et d’unifier

les conditions de financement pour I’in-
vestissement total et non plus pour la
seule infrastructure. Les collectivités
locales se trouveraient alors devant des
choix d’investissements de transport gui
ne serajent plus biaisés par les clés de.
financement, ce gui serail sans doute,
phus sain, :

Ces obstacles institutionnels et finan-
ciers ne sont finalement que ’expression-
de blocages sociologiques et idéologiques.”
Lorsqu’on veut agir on sait toujours .
modifier les régles. L’exemple du fond
spécial d’investissement routier est, & ce
sujet, assez démonstratif : c¢’est la seule
exception a la régle générale imposée
depuis toujours par le ministére des Fi-
nances de la non affectation des ressour--
ces budgétaires.

L’énoncé de ces difficultés ne doit
d’ailleurs pas faire oublier qu’un mouve-
ment d’opinion de plus en plus fort ap-
pelle des solutions d’organisation de la
voirie appliquées au détriment des mesu-
res de type libéral. C’est en Suisse, proba-
blement & cause de linstitution trés
démocratique des « votations », que ce
mouvement est apparu le premier.

Les succés obtenus par 'opinion
publique ont néanmoins, pour Pinstant,
empéché avant tout la mise en ceuvre de
soluiions libérales & bhase d’investisse-
ments lourds et d’empiétements de la
fonction transport sur les autres activités
urbaines. 11 faudrait, pour passer au stade
suivant, c’est-d-dire inciter les vesponsa-
bles & mieux organiser ia voirie, un autre
niveau d’organisation et de conscience
des mouvements d’opinion.

Quoi qu’il en soit, les contraintes
idéologiques s’atténuent et il semble bien
que la période triomphante du libéra-
lisme expansionniste soit terminée. Les
tHocages intellectuels ne soni plus chez
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les responsables fout & fait la régle

générale et I'on peut aujourd’hui penser
que, lorsgque les obstacles’ administratifs

seront levés, il se trouvera des villes en
France qui favoriseront les transporis en-:

commun et qui créeront des sites propres

pour tramways, montrant ainsi 'exemple.

" aux auires. . :
La construction de lignes de tramway.

en site propre n’empéchera cependant .

" pas la construction de lignes de métro

nouvelles. . Le tramway en site propre .

n’est une technigque valable que pour des
trafics modérés, jusqu’a une capacité de
transport de 10 000 voyageurs par -heure
environ. Au-dela il est préférable, et sou-
vent indispensable, de construire pour le
site propre une plate-forme entiérement
isolée, c’est-a-dire le plus souvent en sou-
terrain, un métro. )
Dés qu’'une agglomération dépasse le
seuil du million d’habitants, elle peut
‘engendrer des flux de trafic en transport
en commun justifiant la construction
d’une ligne de métro, La maltrise du
.phénoméne des déplacements urbains
exige alors des investissements de trans-
port en commun plus importants ; une

ligne de métro colite, en régle générale;

enire 120 et 160 millions de Fraacs par
kilométre, toutes dépenses confondues
mais elle assure évidemment une qualité.
de service - vitesse et régularité - plus
" grande. Sa capacité de transport peut, de
plus, atteindre 40 000 & 50 000 voya-
geurs par heure,
© Un métro est un investissement lourd
qui structure Porganisation des déplace-
ments dans la ville de fagon trés forte et
influe sur V'urbanisation future, sur la va-
leur des terrains, et d’une fagon générale,
surle devenir de la ville, C’est souvent, en
“plus. d’'un moyen de maftriser les trans-
ports urbains, une importante opération
d’urbanisme.

Michel Bigey

(1} Les théemes dvogués par le groupe des
enireprises privées au Conseil Economigue et
Social au sujet du repport a Les déplacements
en milieu wurbain » (rapporteur M. André
Schmider) reflétent assez bien les thémes habi-
tuellement utilisés, Pour le groupe des enire-
prises privdes @ ce conseil, les mesures d'organi-
sation de voirie, préconisées dans ce rapport,
mettent en cguse « le maintien ¢'une liberté
des déplacements des individus, le développe-
ment des transports collectifs deveni se faire
grice & une améliorafion des services rendus et
non par de seules mesures aultoritaires ». Le
méme groupe défend ¢ Uinnovation dans le
domeaine technigue » follusion oux systémes
notiveaux de transporf en gcommun dont le rap-
port a mentionnd 'dchec) et Veutomobile,
dont « Vutilisation est un élément essentiel de
lo qualité de log vie » | il « condumne une politi-
que exclusive de transport en commun (qui)
aboulirail & le mise en place d'un monopole
public atientatoire aux libertds individuelles ».
A ces thémes de liberté et d'individualisme
menacds s'ajoulent, en d’aufres circonstences,
les effels sur Péconomie de mesures limitant
'usage de Pautomobile en ville,

(2) En Allemugne Fédérale, les investisse-
ments de cette nature son! financés & 50 % par
PElat fédéral, @ 20 % par les Lander et & 30 %
pari les villes, dont les ressources sont d'ailleurs
plus élevées que celles des villes francaises. En
Belgique, U'Etal fingnee fous les investisse-
ments de transport urbain.
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Interview:
André REG

maire-adjoint
de Besan(;on

Le Malre-AdJomt de Besancon fait le bilan d’une expérience qul a

pleinement reussi.

M. Regani, on a beaucoup parlé de
Pexpérience de Besancon sur le

-plan technique, moins sur ses
aspects humains. Qui, en fait, a pris
la décision de ce nouveau plan de
circulation ? De quelle manieére
‘g'est enclenché un processus qui
devait modifier de facon aussi mar-
. quante le visage de la ville et la vie
des Bisontins ?

A Dorigine, les transports en commun
étajent gérés par une compagnie qui
exploitait en garantie de recette kilomé-
trique le résean urbain. Lorsque la pré-
sente municipalité a été élue, en 1965, on
m’a confié comme tiche principale les
transports en commun. J'ai pu constater
que la commune avait & combler chague
année le déficit des transports et que la
situation ne s'améliorait guére, tant du
point de vue financier que du point de
vue de la circulation des autobus dans la
ville,

Quinze pour cent de la population
Utilisait des transports en commun, dont
la fréquentation tendait a diminuer,
cependant que la circulation devenait
inextricable au centre de la ville face au
flot croissant des voitures automobiles.

Les délais de validité de ’ancienne
convention avec la compagnie arrivant &
expiration, nous en avens profité pour
engager des pourparlers tendant a la
signature d’une nouvelle convention,
confiant la gestion & lexploitant mais
associant tres étroitement la collectivité a
tous ces actes et établissant clairement la
responsabilité politigue de la ville dans la
gructuration et la mise en ceuvre du
reseau de transports urbains.

Il est précisé, dans la nouvelle
convention, que les objectifs sont fixés,
par le Conseil municipal en fin d'exer-
cice, par le vole d’'un budget prévisionnel
pour I'année suivante. Cest une prévision
¢t I'on peut donc toujours se tromper ;
une prévision a besoin d’étre suivie,
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Aussi avons-nous constitué une
commission municipale de surveillance,
dont lobjet est de préparer le budget
prévisionnel 4 présenter au Conseil muni-
cipal et de suivre son exécution, mois par
mois, de facon & pouvoir apporter rapide-
ment les éventuels correctifs nécessaires,
Depuis le 1€Y février 1969, date de la
mise en application de la convention et
grace a cette procédure de conirdle, les
exercices se sont soldés par un moindre
colit Fexploitation et par une meilleure
qualité de service. Nous avons, de plus,
obtenu un boni par rapport aux prévi-
sions établies par le Conseil muxnicipal el

“les sommes ainsi dégagées ont pu étre

utilisées pour une amélioration des servi-
ces. C’est 13 un exemple de ce que peut
étre la responsabilité politique dans le

.cadre de la gestion financiére.

Nous avons voulu aussi -avoir une
garantie de la gualité de service, c’est-a-
dire une dotation au fonds de renouvelle-
ment permettant des interventions
comme celle de Pamélioration du maté-
riel. Cette dotation correspond a 20 %
des recettes affectées automatiquement
au fonds, ce qui nous permet d’avoir un
volant de trésorerie pour faire face aux
besoins urgents et maintenir la qualité du
service, Tout cela a éié discuté en 1967
et 1968 et a été appliqué le 18T janvier
1969.

En dehors de ces aspects théoriques.
la convention établie a eu pour consé-
quence linstauration d’un comité de sur-
veillance comprenant cing conseillers
munjcipaux, Nous avons ainsi permis
qu'une structure de dialogue s’établisse
entre la direction de la compagnie et la
municipalité. I} s’est aussi imstauré un
nouvel état d’esprit au Conseil munici-
pal ; les conseillers bien informés se sen-
Lenl concernés et participent plus active-
menl aux délibérations sur les probléemes
de transports,

C'est ainsi qu’a partir d’'une pratique
de cogestion des transports en commun.
nous somimes arrivés 4 une forte prise de

conscience collective du probléme au

niveau de 'instance de décision.

Concrétement, nous avons décidé la -

desserte de la Z.U.P. de Planoise, ajnsi

que du quartier des Clairs Soleils, & I'est™

de 1a vilie. Ces dessertes ont été mises en

place simultanément avec Pemménage-.

ment des nouveaux habitants, en tenant

compte de 1'évolution de la densification

des populations. Il v a eu ainsi cohérence
entre ’équipement en transports urbains
et ’équipement en logements.

En 1970, nous avons participé au col-

wgue de Tours sur « Les Transports en
Commun ». Nous y avons pris conscience
de la possible mise en place d’une politi-
que plus dynamique, et ceci d’autant plus
que notre expérience de cogestion nous
avait permis de constater qu’une progres-
sion de la fréquentation des transports en
commun était possible, puisque nous
constations une augmentation du nombre
de passagers de 'ordre de 7,5 % par an. A
Yissue de ce colloque et tenant compte
de ses coneclusions, nous avons concentré
les responsabilités municipales en matiére
de transport.

Ean 1971, lorsque nous avons été
réélus, M. le Maire m’a confié, en tant
qu’Adjoint, les trois délégations, voirie,
circulation et transports. Nous avons pu
alors élaborer une politique visant plu-
sieurs objectifs : une politique globale des
déplacements de maniére & obtenir une
amélioration sensible de la rapidité et de
lagrément de l'ensemble des déplace-
ments (dans le cadre de ’'aménagement
de Besancon, le cadre du schéma direc-
teur d’aménagement et d’urbanisme).

Nous avions dévolu i ’ancien centre
ville une structure unipolaire de dévelop-
pement de 'agglomération mais il fallait
pour cela faciliter une accessibilité et une
mobilité qui correspondent aux aspira-
tions de la population. Nous n’avions
alors que 15 km de voies routiéres, pour
3% 000 véhicules, c'est-a-dire 200 km,
mis bout a bout. Nous étions obligés,
mathématiguement, de choisir une politi-
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circulation  des véhicules

que “de ‘déplacement qui aboutisse & un -

transfert modal. _ :
Une politigue d¢’optimisation de la
particuliers
n’était pas possible, Les transports en
commun devaient assurer 30-%'des dépla-
cements au lieu de 15 % et ce, avant la
fin de 1977. Nous voulions ausst que le
cenire redevienne le cceur de la ville, le
lieu d’échange entre les personnes. Il fal-
lait donc le réhabiliter de facon fonda-
mentale et en faire le lieu propice aux
rencontres et aux démarches commercia-
les, administratives et culturelles, le pble

- d'attraction de la région, vocation méme’

de Besancon,

J'ai donc proposé au Maire et 4 la
municipalité de faire une politique des
fransports en commun, de ne pas « en
parler », mais de la réaliser. Nous avons
pour cela pris contact avec la direction

des Transports terrestres qui nous a aideé-
techniquement (études, réalisations).
financiérement et technologiquement.
Une circulaire interministérielle de
1271 prévoyait I'aide de 'Etat enr matiére
de plans de circulation ; cette premiére

cireulaire était complétée, en septembre-

1971, par une autre circulaire émanant
de la direction des Transports terrestre,
qui prévoyait également-l’aide de 'Etat
pour des études et des réalisations

concernant les transports urbains. Nous -

avons profité de ces décisions et, entre
1971 et 1972, nous avons réalisé trois
études : un plan de circulation, un réseau
de transports en commun et une étude
psycho-sociologique qui devait tester
quel serait le comportement des Bison-
tins vis-a-vis d’une politique de transfert
modal.

Quelles ont été les conclusions de

cette derniére étude ?

Les résultats de I'étude ont montré. -

.que 26 % de la population était pour les .

changements, que 51 % suivrait la muni- °
cipalité, que 15 % fréinerait ses initiatives -
et qu’il y aurait-8 % d’opposants. Lo
Nous 'voulions - ¢’était une volonté
politique - un plan global et cohérent. Ce-
plan a été adopté le 26 juin 1978. Les .
ministéres devaient ensuite étudier et
retenir telle.ou telle proposition. L
Il y avait, face aux objectifs, différen-
tes options possibles qui pouvaient étre
retenues, telle 'application pure et sim- .
ple de la méthodologie des plans de ciren- -
lation (sens uniques, aménagements des
carrefours) mais nous nous sommes -
rendu compte qu’d Besangon cette solu--
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tion consistait & metre un emplatre sur |

une jambe de bois et gu’au bout de deux
ans, tout serajt & recommencer.

Quatre plans nous étaient proposés.
Nous avons choisi le plus radical. La Ville
ne sest jamais démise de ses responsabi-

- lités et, face aux études techniques, il y a
eu une prééminence clairement affirmée
de la Volonté politique sur celle des bu-
reaux d’études. La technocratie n’est pos-
sible que lorsque les collectivités locales
n’ont pas de volonté politique. Une fois
que vous avez fait un choix, il faut, bien
sitr, en agsumner les inconvénients, c’est-a-
dire 'opposition trés vive d’une partie de
la population.

De quelle maniére cette opposition

se manifestait-elle ?

Des « ténoys », certains commercants.
et hoteliers, ont lancé de véritables cam-
pagnes d'intoxication entre janvier et
septembre 1973. Nous ne pouvions, pen-
dant cette période, répondre puisque
-nous ne savions pas ce que 'Etat retien-
-drait du plan et comment nous le réalise-
" rions.

_ Les opposants ont essayé de réaliser
une conjonction de mécontentements
divers, réunissant des gens qui n’étalent
pas bien informés de ce qui allait se pas-
ser, On disait alors : -« il ne sera plus pos-
sble de pénétrer en ville, la ville va mou-
tir, les commercants vont faire faillite ».
C’était I’Apocalypse !

Les levées de boucliers venaient des
unions de commercants, des comités de
quartiers et des associations populaires de
familles. Nous avions eu, entre 1971 et
1973, une concertation permanente avec

cerlaines de ces associations. Tout o

monde a fait peur 3 tout le monde. - .-

En septembre 1978, dés ‘queé nous

avons eu  connaissance de: la prise er
considération par UEtat du- projet,-nous
avons fait un planning des travaux :
début février 1974, on commence.

" Décembre 1974 : on termine.

Nous avons alors mené une campagne
d’information qui allait de la distribuiion
dans les foyers bisontins - c’est-i-dire
chaque fois 50 000 exemplaires de bulle-
tins d’information concernant la politi-
que globale - 4 un autre bulletin bimes-
triel rendant compte du déroulement des
travaux. Nous avons aussi réalisé et fait
projeter dans les cinémas un film explica:
tif et nous avons organisé des spectacles
audio-visuels sur la place Pasteur, qui

devait devenir le centre de P'espace pié-

tonnier.

J’ai personnellement participé & plus
de trois cents réunions publiques, de
quartiers ou d’associations, et entre sep-
tembre 1973 et février 1974, date du
départ des travaux, ’atmosphére s’est un
peu améliorée.

Nous avons effectué pour 20 millions
de travaux de voitie, comportant 2 km
d’aménagement de voirie ancienne,
500 m de voies nouvelles, un passage sou-
terrain, un passage aérien pour les pié-
tons ; nous.avons aussi aménagé plus de
23 carrefours et 7000 m2 de voies pié-
tonnes. Ces travaux, effectués en dix
mois, ont perturbé les habitudes des usa-
gers. Une voie était ouverte un jour et
fermée le lendemain, Les journaux dé-
noncaient le chaos...

Le premier cctobre 1974, nous avons
appliqué le plan de circulation et & la fin
de Pannée les gens s’étaient habitués aux
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nouveaux trajets, a I’utilisation des trans: -
- ports én .commun ; la zone piétonne était.
-lerminée. I1-y: eit alors un revirement ;-

aprés une période d’hésitation, vers le

" milieu de- Pannée 1975, les gens' ont"
~apprécié le. plan & 90 %. U reste quelques.
irrféductibles, - qui- n’osent pas se désa-’ .

vouer pour ne pas perdre la face... -

‘Quels sont’ les changements - qiie.:'
vous: avez pu percevoir dans le-
'mode de vie des habitants, - parti- -

culiérement au centre ?

La SOFRES a effectué une enquéte

et 2 constaté que la perception du centie .

avajl élé complétement modifiée. Le cen-".
tre est redevenu.le pdle d’attraction de.la -’

ville, un lieu de rencontre et d’échange. -
C’est ce que nous voulions. R

. Alors que la ville avait tendance i se :_

dépersonnaliser du fait de son éclatement
a la- périphérie, nous avons pu reconsti-
tuer, par la- réhabilitation du centre B&i -

lexistence de lespace piétonnier, une -

personnaiisation de la ville. Les habitants.

ont repris conscience de la dimension dé . ¥

cet espace urbain qu’ils avaient oublié. . -

- La fréquentation de Pespace pié:
lonnier a plus que doublé depuis. Ony a
vu des spectacles nouveaux, des enfants,
des handicapés et des gens qui discutent
au milieu de la rue. Je crois que nous

avons recréé 1a un espace 2 la disposition

des habitants et non plus le lieu utilitaire
qui sert & faire ses courses, quitte & s’en
éloigner le plus rapidement possible. Les
échanges commerciaux, administratifs,
culturels, se sont bien dméliorés mais il y
a, en plus, cette dimension humaine.

Un ‘certain nombre de gens vou-
drajient maintenant habiter le centre ville
mais nous ne voulons pas que cela se
fasse au profit de quelques-uns. Qr, la loi
tonciére nous permet difficilement de
nous opposer ‘4 la thésaurisation, & Ia

| spéculation donc, en fait, & la ségrégation

par 'argent.

1l y a quinze ans, il ¥ avait 25 000 ha-
bitants au centre de la ville. Maintenant,
il w’'y en a plus que 18 000. Nous aime-
rions retrouver le premier chiffre mais, a
Yheure actuelle, ce sont les magasins et
les bureaux ¢ui essaient de proliférer,
Nous voudrions que s’y installent de nou-
veaux habitants ; nous risquons autre-
ment d’assister 4 un processus de désagré-
pation du centre.

e quels moyens disposez-vous
pour faire face & cette situation ?

Nous n’avons pas beaucoup de
moyens. Par 'intermédiaire du POS, nous
essayons de faire passer le plus de
contraintes possibles mais c’est trés insuf-
fisant. Nous allons essayer de pénaliser au
maximum les densifications au centre
ville, ce qui n’empéche pas certains pro-
Jets colteux de nature ségrégationniste.
 Nous essayons aussi, par une poli-
tique sociale, de donner une aide a la
pierre et & la personne, pour maintenir
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I’habhitat et le développer. Donner quel
ques millions ne régle cependant pas le
probléme... '

Je souhaiterais que, sur le plan natio-.
nal, des dispositions soient prises en
matiére de loi fonciére pour gue les
centres villes améliorés ne profitent pas
. qu’a une seule catégorie d’habitants.

Vous avez parlé de 'opposition de
certaines personnes a votre projet
d’aménagement. Inversement, y
a-t-il des groupes pour vous soute-
nir? Y a-t-il eu des initiatives al-
lant dans le méme sens que le vo-
tre ?

Pratiquement aucun. Les travaux de
la zone piétonne ont commencé le 8 juil-
let 1974, Trois mois aprés le ¢« Comité
d’action contre le plan de circulation »,
réunissant les commercants de la rue pié-
tonne, sest transformé en « Comité
d’animation de zone piétonne », Il y aeu
un renversement psychologique...

Pour moi, le drame actuel est gue les
gens ne prendront pas parti, Nous som-
mes en France oll, quand on est contre,
on proteste avec violence et, quand on

est pour, on ne dit rien, I y a démission -

et irresponsabilité,
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Ce nouveau visage de Besancon
développe-t-il, au-deld des ques-
tions de spéculation sur le centre,
d’autres problémes ?

QOui, alnsi le personnel des transports
en commun a pris conscience de son im-
portance nouvelle dans la vie de la cité, el
nous avons eu droit a des gréves (quatre
jours en janvier 1976 et une semaine en
octobre dernier). Nous avons constaté
pendant ces dix jours de greves que la
circulation était impossible, qu’une partie
de la population souffrait extrémement
du mangue de transports et que les maga-
sins du centre enregistraient une baisse de
50 % de leur chiffre d’affaires.

Nous assumons le déplacement de
61 000 voyageurs par jour, pour une
population de 126 000 habitants. Nous
sommes donc trés vulnérables du fait de
Pimportance des transports en commun
en cas de conflits sociaux.

Envisagez-vous une extension de
Pexpérience a la périphérie ?

Par le biais du POS, nous allons es-
sayer de réaliser des expériences sembla-
bles dans d’autres quarliers alentour.
Notre stratégie de développemenl des
zones piétonniéres et des transports en
commun prévoit lextension aux quar-
tiers périphériques mais le plan de circu-
lation de Besancon n’est pas un plan
autophobe quoi que l'on ait prétendu,
Les mesures qui ont €16 prises montrent

yue nous avons augmenté la mobilité de
I'ensemble des moyens de déplacement.

Nous avons trés largement réalisé les
objectifs du plan ; nous avons pratique-
ment doublé le nombre des déplacements
en transports €n commun, un an avant la
date que nous nous étions fixée (1977).
Actuellement, on ne parle plus des trans-
ports en commun, ce qui est bon.signe...

N’avez-vous pas déplacé des proble-
mes ? Qu’en est-il des nuisances sur
les axes lourds de transports en
commun ?

Nous étions, des le départ, conscients
du probléme des nouvelles nuisances.
Dans le plan adopté le 26 janvier 1973
par le Consell municipal, nous avions
demandé que le réseau centre-ville soit
assuré par des véhicules électriques et
nous avions souhaité, qu'avant 1977, les
véhicules de transport em commun du
réseau régulier citculant sur les « axes
rouges » volent leur nuisance disparaftre
grdce 4 la construction de véhicules
hybrides. J’ai personnellement mené une
hataille acharnée, tant au niveau de la
direction des Transports terrestres qu’a
celui des constructeurs, pour obtenir des
véhicules électriques.

Le comité de développement du véhi-
cule électrique examine le projet Sovel et
Besangon a contribué largement & sa mise
sur pied, Jeslime que les constructeurs
francais ont une responsabilité énorme
dans cette affaire, parce qu’ils refusent
carrément de prendre le probléme en

rompte. Si, dans ces .conditions, les

constructeurs de moyens de transportsen . -

commun ne sont pas capables d’étre

cohérents avec une politique de réalisa-
tion des centres-villes, les transports en

commun 'y seront supprimés purement et
siriplement, tout comme I'automobile a

pti P8tre dans quelques villes,
La .concentration sur les axes rouges

des autobus urbains actuels augmente de « .
trois & quatre décibels le niveau sonore,

ve qui n’est pas tolérable dans le cadre de
la réhabilitation du centre-ville. Il est
néanmoins évident qu’on ne peut rempla-
ver, dans les villes, un moyen de trans-
port porteur de nuisances par un autre
moyen de transport tout aussi nuisant. I
0’y a pas de cohérence dans cette politi-
que. Or, une politique qui n’est pas cohé-
rente ne peut pas étre maintenue & bout
de bras pendant longtemps.

Jespére que le matériel pourra étre
amélioré et que les travaux d’études sur
le bus électrique vont s’accélérer. Il ¥ a
déja des réalisations pratiques en Allema-
gne, & Mondchengladbach, & coté de
Diisseldorf, ou vingt bus hybrides ont été
mis en circulation.

Je n'ignore pas que les problémes
technigues & résoudre sont difficiles,
mais j'estime qu’il est indispensable
d’aboutir rapidement.

St I'on commencait seulement & in-
vestir, dans la recherche sur les transports
en comimun, autant d’argent que 'on en
investi pour ’amélioration des automo-
biles, on arriverait certainement a régler
le probléme mais quand je dis cela, on me
repond que je suis « mauvaise langue »...
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LE PLAN
DE L
TRANSPORT
DE
| BESANCON

Henri RAMIN
I
L’expérience de Besancon est maintenant connue

de tous. C’est une expérience pilote qui pourrait étre
reconduite dans n’importe quelle ville de France.

La ville de Besancon a connu aun cours des deux derniéres
décennies unhe impertante croissance démographigue ; elle

compte actuellement 135 000 habitants environ. Son activité .

industrielle et commerciale, son passé artistique et historique,
sa situation géographique font de cette capitale régionale une
cité dynamigue oll les déplacements sont nombreux.

Plusieurs facteurs ont contribué i rendre la circulation de
plus en plus difficile ; le site de 'agglomération et le taux de
motorisation. Le site naturel de la ville est marqué par des
collines au sud, a l’est et & l'ouest et éperon rocheux de la
citadelle ; Ie centre avec ses rues trés étroites §’inscrit dans une
boucle du Doubs. L'’extension de Pagglomération s’étend
d'abord vers le nord avec les cités de Palente, les QOrchamps,
Fontaine-Ecu, Montrapon puis vers le sud avec la ZUP de la
Plancise.

Le taux de motorisation de la population est important
(74 véhicules pour 100 ménages) et la proportion des déplace-
ments est plus forte que la moyenne nationale (5,7 par ménage
et par jour).

La dégradation de cette situation était I'une des principales
préoccupations du conseil municipal et les premiéres démar-
ches en vue de la réalisation d'un plan de circulation ont com-
mencé en mai 1971,

Comme dans toute étude de ce genre, I’étude préalable s’est
effectuée en quatre phases ! une connaissance précise de la
situation actuelle et son diagnostic ; I’élaboration de variantes
et le choix d’une variante par le conseil municipal ; la réalisa-
tion d’un dossier d’inscription et la mise au point des avant-
projets sommaires { APS).

Ces phases d’étude ont été menées dans un délai de deux
ans, depuis les premiéres enquétes de circulation en juin 1972
jusqu’ad la remise des APS, Avant-Projet Sommaires en juin
1974. Quelques mois seulement furent nécessaires pour passer
de celte derniére étape 4 la mise en service effective du nou-
veau plan de circulation.
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| LES GRANDES LIGNES -
- DU PLAN DE CIRCULATION

Les idées appliquéés & Besangon ne sont pas nouvelles puis-
gu’elles ont déja été mises en ceuvre dans des villes commé’.;
Bréme (Allemagne de I'Ouest) et Goteborg (Sudde). Le prin
cipe de base est la division du centre-ville en cellules avee.
inferdiction pour les véhicules autres que les transports en .
commun de passer d’une cellule & une autre. Ainsi, le trafic:dé.
transit est radicalement supprimé. Il se reporte sur les voies qui:-

assurent le rdle de rocade du centre. -

Les limites physiques des cellules sont les voies souvent les:
plus attractives qui deviennent tantdt réservées aux autobuset:
‘aux piétons, tantGt aux seuls piétons. La circulation des véhi-- .
cules privés se trouve ainsi trés fortement diminuée dans le ..
centre, tandis que la qualité de service des transports collectifs
qui circulent en majeure partie sir des rues réservées, samé-
liore de fagon trés perceptible. Ceci s’accompagne du regroupe-’

"ment de lignes de bus par un seul axe protégé, en particulier, &
Pentrée dans le centre, d’une meilleure exploitation. des par:’ N
kings en périphérie du centre, valorisés grice 4 un systéme de
navettes & farif réduit et hautes fréquences.

Le plan du centre de Besangon illustre clairement les idées" "
qui ont présidé 4 I'élaboration du plan de circulation. Si on:.
veut résumer la philosophie d’un tel plan, on pourrait dire qu’il .
cherche & donner & chague mode de transport (y compris la""
marche & pied) la place qui lui revient compte tenu du nombre’ .

de ses utilisateurs.

LE ROLE

DU BUREAU D’ETUDES

Le bureau d’études n’est pas la pour choisir mais pour
mettre au point les solutions possibles. :

Pour comprendre, pour améliorer, pour innover, un préala-
ble est une connaissance aussi bonne que possible de I’état
initial. En vérité, le diagnostic révéle rarement les problames.
Ceux-ci sont qualitativement connus des pouvoirs publics lo-
caux. Le diagnostic vise 4 quantifier les difficultés existantes, &
les hiérarchiser. On a ainsi noté : les débits piétons beaucoup
trop élevés pour la largeur de trottoirs existants ; 'importance

des véhicules en transit dans le centre ; Ia saturation particulis- .

rement critique de certains carrefours,
Serequip a élaboré quatre variantes de plan de circulation
pouy les véhicules privés, pour les piétons, pour les autobus. La

‘priorité accordée & 1'une ou 'autre de ces catégotries peut va-

rier. Les varlantes proposées, de la solution 1 3 la solution 4,
aliajent d’une solution technique aux problémes de fluidité de
la circulation automobile 4 une solution accordant une forte
prioxité pour les autobus et les piétons. Toutes ces variantes
étaient techniquement possibles et répondaient aux ohjectifs
assignés par le diagnostic. Et c’est bien 14 que I'on voit que le

De ces observations, de ce diagnostic, se dégagent alors des
objectifs, c’est-ad-dire le besoin de rétablir des cheminements
piétons convenables afin de préserver Iattraction et 1’anima-
tion du centre et la nécessité de réserver, autant que faire se
peut, Paccés du centre aux usagers, donc de diminuer ou de
supprimer le trafic de transit dans le centre.
plan de cireulation aurait pu &tre un plan classique comme on
voit dans la plupart des villes frangaises. La municipalité de
Besangon, avec ses objectifs propres, a choisi la solution 4, la
solution volontariste,

Le role du burean d'études est bien d’ouvrir le plus large-
ment possible le champ de choix. Il faut éviter 4 tout prix
Vautocensure. L’important est de présenter des solutions via-
bles méme si efles sont osées. Et 'expérience semble bien mon-
trer le bon fonctionnement du plan de circulation de Besan-
con.

Alin de mettre au point la variante retenue, il convenait de
disposer d'une prévision aussi fidéle gue possible de Ia circula-
tion sur le réseau de voirie. Ceci ne peut s’obtenir qu'a I'aide
d'un modéle simulant la situation a venir, modéle qui a tout
d'abord été calé sur la situation initiale 1972-1973 en vue de
s’assurer qu’il permettait de bien reconstituer les trafics me-
surés en cours d’enquétes. Le modéle est analogue 4 certaines
magquettes hydrauligques pour lesquelles chague modification
dans le régime de circulation peut donner lieu & une démons-
tration de ce qui se passerait si on la mettait en place. D’oli la
possibilité de repérer les incohérences et donc les améliorations
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& apporter. L'étude ainsi conduite montrait en particulier que
le plan adopté amenait 4 repousser une bonne partie du trafic
sur la rocade enitourant le cenire. Ce surcroit de charge ne
pouvait &tre absorbé que par la réalisation d’un certain nombre
d’aménagements concernant aussi bien la voirie que les carre-
fours.

11 fallait également vérifier que les transports en commun
pouvaient se préter au nouveau plan de circulation, ce qui fut
fait avec ’aide du concessionnaire et de son bureau d'études. 1l

convenait aussi d’étudier le probléme de stationnement dans le-

centre ville. Dans ce domaine, les tests ont montré gu’une
meilleure utilisation des parkings situés i la périphérie du cen-
tre permettrait de faire face & la demande. L’étude compléte
g’achdve avec la remise des avant-projets détaillés des aménage-
ments qui assurent la cohérence du plan de circulation. Ce plan
reste en principe valable pour une période de cing ans.

BESANCON
APRES LE PLAN DE CIRCULATION

Par des enquétes simples - comptages, interviews et mesures
de temps de parcours - 'IRT a mesuré ’évolution entre les
situations avant et aprés le plan de circulation de certains indi-
cateurs significatifs. L'examen de ces mesures permet de faire

“un tableau de l’évolution qui s’est produite et de constater

que, non seulement les résultats sont conformes aux prévisions
qui avaient été faites mais qu’ils les ont parfois dépassées.

Depuis la mise en place du plan de circulation (oct. 74), la
clientéle des transports en commun a augmenté régulidrement.
Dés le 6 octobre 1974 (aprés une semaine de mise en place)
Paugmentation de clientdle atteignait déja 22 %. On notait
50 % en mars 1975 et 75 % en décembre 1975 (résultats enre-
gistrés par la Compagnie des Transports de Besangon).

L’enquéte origine-destination réalisée en mai 1975 a confir-
mé ces résultats. Le nombre de voyages journaliers sur I'ensem-
ble du réseau était de 45 500 contre 29 000 en mai 1974, soit
une augmentation de 56 %.

L'engquéte a également révélé que les déplacements liés & la
Boudle (60 % de I’ensemble des déplacements TC) ont augmen-
té dans des proportions analogues & celles de Pensemble du
réseau (52 %). Les déplacements traversant la Boucle ont eu
une forte augmentation (60 %). De méme, le volume des dépla-
cements d’heure creuse en transports en commun a plus aug-
menté que cefui d’heure de pointe (68 % contre 49 %).

La qualité du service offert a évolué. Ainsi, le nombre de
véhieules/kilométres offerts a augmenté de 100 %. La régula-
rité du service s’est améliorée et les temps d’attente ont dimi-
nué du fait de 'augmentation des fréguences et d’une meil-
leure prise de connaissance des horaires.

Mais la diminution du trafic de transit dans la Boucle du
Doubs constitue le principal résultat, d’ailleurs attendu: Pen-
dant 1a période de 16 h 30 & 18 h 30, il est passé de 40 % en
1974 4 19 % en 1975. Cette diminution résulte du cloisonne-
ment de la Boucle en quatre secteurs. Les itinéraires de transit
qui subsistent encore sont constitués par le retour du quai de
Strashourg en sens unigue (Pont de Brégille-Pont Battant) et
par les extrémités de Ja rocade situées dans la Boucle (Route
de Lyon-Pont Canot-Pont de la République-Pont de Brégille-
Route de Lausanne).

Sur les trajets hors du centre et & destination du centre, les
temps de parcours & I’heure de pointe du soir (18 h-19 h) ont
été considérablement diminuds : par exemple, les vitesses onl
doublé sur les itinéraires empruntant la rocade.

Le irafic local & Pintérieur de la Boucle a diminué, par
contre le nombre de déplacements internes effectués en auto-
bus a augmenté. Ce nombre est passé de 100 en 744 1 300 en
75, dont 56 % sur les mini-bus. Cette augmentation est due
surtout & la mise en place des mini-bus, & Pinstauration du
tarif centre ville, de la correspondance gratuite, et de la diamé-
tralisation des lignes. Enfin, « 'axe rouge » a également
apporté une amélioration considérable de la circulation des
autobus.

Tout comme les piétons, fes usagers des transports en com-
mun se sont déclarés satisfaits des améliorations apportées. Le
fait le plus apprécié étant la fréquence des autobus, suivi par la
gratuité de la correspondance et les nouveaux itinéraires.

L'expérience Besan¢on est donc bien une réussite, aussi
bien au plan technique gu'au plan humain. Certes, le coll
d’'investissement de Popération est élevé, mais le colil moyen
par habitant, compte tenu des diverses participations de I’'Etat,
reste raisonnable. Il est de 205 F par habitant. Mais, il faul

ajouter que par le jeu des emprunts, il est réparti sur 20 ans. Le
déficit d’exploitation des transports en commun est important
et a connu une forte hausse. Une partie de ce déficit est pris en
charge par le versement transport, le reste par le budget muni-
cipal (soit en 1976, 48 F par habitant environ contre 45 en 74
sans le versement).

LES LECONS
DE BESANCON

Ce qui a été fait & Besangon peut étre réalisé dans pratique-
ment n'importe quelle ville, Le choix se fait entre privilégier la
voiture particuliére ou partager la voirie de maniére plus égali-
taire au prorata des individus en déplacement et non des véhi-
cules. Ce choix peut aussi s’exprimer comme étant entre une
variante & un investissement et une variante d’exploitation. Ce
choix est donc essentiellement politique. Il touche bien siir au
domaine des transports, mais s’intégre plus généralement dans
une conception de 'urbanisme de la qualité de la vie dans le
centre ville et de 'environnement.

Mais, restreindre et canaliser 'usage de la voiture implique
un important effort dans amélioration de la qualité de service
des transports collectifs. Pour convainere, il faut informer.
C'est & ce prix qu'une collectivité pourra faire accepler par ses
habitants un plan volontariste. La « rentabilité » de Finforma-
tion est extrémement forte.

1l est fondamental de mener jusque dans le moindre détail
les études techniques. C’est 13 aussi une condition sine qua non
de réussite. C’est pourquoi, si le plan de circulation de Besan-
con est le {ait de la volonté de la municipalité, Serequip peut &
juste titre &tre associée au succés du premier plan de circula-
tion favorable aux transports en commun.

Henri Ramin
Chef de la Division Circulation
de Serequip

(1) Le suivi de Pexpérience de Besancon - Contribution & 'évdlua-
lian d'un plan de trapsports arbaing IRT rapport n® 11, mai 76.
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LE BUSPHONE
SYSTEME DE TRANSPORT
A LA DEMANDE

Le BUSPHONE est un systéme de
transport original qui peut compiéter ou
remplacer les moyens traditionneis cha-
que fois que ceux-ci s'avérent inadaptes
ou insuffisants.

Certains quartiers souffrent, en
effet, d'un manque de transports pu-
bltics, scit parce que les conditions de
trafic sont trop faiblies pour justifier
I'impiantation d’une ligne réguliére, soit
parce que les fréquences de passage sont
insuffisantes pour répondre aux besoins
de |'usager. Certaines catégories de la
population souffrent. particuligrement
de l'inadaptation des transports publics
2 leurs bhescins. Ce sont les personnes
dgées, les handicapés, les enfants, les
familles nombreuses, les femmas, tous
les « captifs » des transports qui, le plus
souvent, n'ont pas la possibilité d'utili-
ser une voiture pour leurs déplacements.
Cela pose un grave probléme social aux
urbanistes et aux Pauvoirs Publics.

Fort heureusement,
commencent a se développer. Ainsi, le
Systeme BUSPHONE expérimenté a
Saint-Cloud, est-il le point de départ
d'un programme de développement qui
va permetire la mise sur pied d'une
série de solutions pratiques adaptées aux
différents cas concrets.

9! METROPOLIS

des solutions

L'EXPERIENCE
DE SAINT-CLOUD

ta ville de Saint-Cloud (Hauts-de-
Seine) bénéficie depuis plus d'un an
d’un systéme expérimental de BUSPHO-
MNE congu et réalisé par la Société TRE-
GIE (1} en collaboration avec la RATP
qui I'exploite.

Il s'agissait de desservir en porte a
porte intégral, tous les points d'une
commune de 30 000 habitants sur
456 ha utiles. Un systéme de transport
¢« & la demande » a donc été congu, sur

le principe de fonctionnement suivant : .

les clients adressent leur demande - par
idléphone ou par tout auire moyen
approprié - @ un centre de coniréle en
liaison radio permanente avec des mini-
bus en circulation ou en stationnement.
Un répartiteur optimise les trajets de
chaque minibus en fonction des appels,
soit en madifiant le trajet du véhicule le
mieux placé, soit en organisant un nou-
veau circuit avec un véhicule disponible.
Quatre minibus, de conception SA-

VIEM, assurent ce service du lundi au
vendredi de 7 h a 20 h 30. Hs compor-'
tent douze places assises trés conforta-
Ils peuvent
permettre

bles et huit places debout.
aussi étre aménagés pour

d Pérlodigues
b Différés

C Groupe

d Immeédiats

Répartition de ia clientéie
en fonction des procedés
de réservation

I accés de fauteuils roulants pour handu-
capeés.

Les résultats d'un an d'exploitation
de la RATP, suivie par la TREGIE, {'|ns-
titut de Recherche des Transports et les
Pouvoirs Publics, sont probants sous
I'angle des performances technigues et

du comportement du public. Le BUS.: °
PHONE vient de transporter son cent

milliéme passager aprés avoir atteint au
onziéme mois, 'objectif de 2 500 voya-
geurs par semaine. La « productivité » a

- augmenté régulierement pour ateindre

une valeur moyenne de 12,65 passagers
par heure et par véhicule au
12éme mois, chiffre nettement supé-
rigur aux résultats américains.

Les utifisateurs, pour les trois quarts
de sexe féminin, comprennent 40 % de
jeunes (de 5 3 24 ans), 30 % d’aduites
actifs (2), 15 % de personnes de plus de
65 ans, 10 % de femmes sans profession.
Sans le BUSPHONE, prés de la moitia
des enfants aurait été conduite en voi-
ture, en général par leur meére.

En ce qui concerne la répartition de
ta clientéle en fonction du procédé de
réservation, i est intéressant de noter
que les demandes périodiques (55 %) et
celles de groupes {20 %) représentent les
trois quarts du total. Ces demandes cor-
respondent 3 des horaires et a des tra-
jets périodiguement répétitifs suivant un
calendrier établi une fois pour toutes en
accord avec le client (véritable adapta-
tion « a la carte » aux besoins de 'usa-
ger, avec des variations possibles d’un
jour & Pautre). Le reste se compose de
15 % d’'appels différés (voyageurs occa-
sionnels qui adressent leur demande
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guelques heures a I’avénce) et de 10 %
d'appels immédiats. Pour ces deux der-.

niéres catégories, il peut exister un
« délai de réservation » - entre deux et
vingt minutes environ - di au temps de

mise. en disponibilité d'un véhicule. Le .

client connaft natureliement la durée de

cette attente et peut prendre ses dispo:. -

sitions en conséquence. Le retard du
BUSPHONE par rapport a |I'horaire
convenu ne dépasse pas, en moyenne la
minute.

L'expérience de Saint-Cloud a néces-

sité la mise en place d'un financement:

adapié, en collaboration avec les Pou-
voirs Publics (DTT et SRE) et la Munici-
palité et en accord avec le Syndicai des
Transports Parisiens. Ceci tient au carac-
tére SOCIAL de cette réalisation. Des
tarifs résolument modestes vis-a-vis du
haut niveau de service assuré ont é&té
adoptés. C’est ainsi qu'un tarif uniforme
de 2 F pour les adultes et de 1 F'pour
les scolaires est appliqué quel que soit te
procédé de réservation et le service
rendu. Les groupes bénéficient d'un

" tarif de 30 F par course pour la réserva-

tion d'un véhicule de 20 places. Des
ietons a tarif réduit sont, de plus, mis a
la disposition des associations, des com-
mercants et du service social de la mai-
rie.

Par ailleurs, il faut noter que le
caractére ' expérimental géographique-
ment limité de I'opération et son « pla-
quage » sur un réseau de 6 lignes exis-
tantes trés rapprochées n'ont pas consti-
tué le contexte le plus favorable... En
pratique, de meilleures conditions d'im-
plantation et une optimisation des coits
de fonctionnement devraient permettre
d'améliorer la rentabilité et conduire a
des résultats d'exploitation encore plus
intéressants.

DOMAINES D'APPLICATION

Les liaisons internes d'une commune
{Saint-Cloud) ne sont gu'un cas particu-
fier d’utilisation du BUSPHONE. Ce
moyen de transport, intermédiaire entre
la voiture individuelte et 'autobus tradi-
tionnel, peut apporter des solutions
« innovantes » dans d'autres situations
interessantes. Ainsi, la desserie de grou-
pes de maisons isolées en milieu rural ou
semi rural, de parkings ou de zones pié-
tonnieres dans les villes ; le renforce-
ment de lignes existantes par injections
de véhicules a la demande, ou, au
contraire, leur remplacement lorsgue la
fréquence de passage des autobus serait
trop faible pour éire attractive {service
de nuit dans les grandes villes, heures
creuses, desserte de zones a faible den-
sité d'habitation) ; le rabattement sur
une ligne lourde de transport (station de
métro, arrét de bus rapides) ; 1'éclate-
ment a partir d'un générateur de trafic
(aéroport, gare, hopitai), etc...

Cette énumération suffit a souligner
le principal avantage des solutions du
type BUSPHONE : la souplesse d'utilisa-
tion. Les études en cours, ont, en effet,
mis en évidence toute une gamme de
fonctionnements possibles du BUSPHO-
NE {comme le multi-ramassage pro-
gramme, la réservation par téléphone, le
passage systématique 3 certains pdles
importants & horaire fixe ou la combi-
naison de ces modes d'exploitation) qui
permettent d'apporter la solution la plus
appropriée au cas traité. Autonome ou

complémentaire,

existante, qu’un matériel [€ger. 1| s"adap-
te facilement dans le temps comme dans
I'espace (évolution des quartiers, vilfes
nouvelles, contraintes locales...}.
Certains avantages  indirects sont
tout autant appréciables, par exemple,

- ['amélioration de la sécurité, car le porte

a porte et 'exactitude préviennent les
agressions,
PHONE, i d'un poste de radic émetteur
constitue, par elle-méme, un élémient de

dissuasion non négligeable. Enfin, le
BUSPHONE, n'entrainant pas Purba-
nisation linéaire caractéristique des

transperts a4 axe lourd, permetl un déve-
loppement plus homogéne des construc-
tions. |l préserve en méme temps les
activités locales, souvent abandonnées
par les habitants faute d’un systéme de
transport intra-communal de qualité. Il
participe ainsi a FANIMATION d'une
commune.

Le BUSPHONE, en contribuant a
I’organisation genérale de tous les trans-

- ports d'une ville moyenne, :
« d'optimiser » I'ensemble des ressour-

le BUSPHONE ne
nécessite pas d’investissements ‘impor:’
tants puisqu’il n'utilise, outre la voiria™ |

La seule présence du BUS.

i pefrﬁef

ces de transport de la ville, Clest  au -
niveau giobal de la cité gu'apparaitra la

. rentabilité de fels systémes en fonction .

du service rendu & la collectivité. -
Transport public « personnalisé » au

service de tous, le BUSPHONE, par son -

catactére SOCIAL, contribue 2 la réduc- -
tion des inégalités. '

(1) TREGIE ;, Transporis, recher-. -
ches, éiudes, 112, rue des Bons Raisins’
-— 82500 RUEIL-MALMAISON. -

(2) Essentiellement des employes et
cadres moyens.

sur simple appel téléphunique.._

de son domicile ...

UN BUS EST MIS A LA DISPOSITION DU DEMANDEUR DEVANTV
SA PORTE OU AU POINT DE RENDEZ VOUS CONVENU

d’un poste public...

ou sur demande par lettre ...

2
N
by

GRACE AU POSTE CENTRAL . DE DISPATCHING DU-

A CHAQUE DEMANDE
UN BUS EST AFFECTE

LHEURE
FIXEE

PAR ORDRE RADIO
AU TRAIJET DESIRE
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LeMETRO

Longue de neuf kilométres, la pre-
miére ligne du métro de Marseille doit,
dans quelgues mois, entrer en fonction.
Lz durée du trajet d’'un terminus a ’auire
devra . normalermient prendre un quart
d’heure,

%4 METROPOLIS

Implantée dans des sites urbains tres
variés, impliquant des stations aériennes
et souterraines, cette premiere ligne a été
Pobjet d’études d’aménagement et de
fonctionnement trés poussées. C’est ainsi
que les aménagements intérieurs de

douze stations ont toutes {ou presque)
été confiés a des architectes marseillais
afin d’éviter une trop grande monotonie
dans la répétition des mémes types d’es-
pace le long de la ligne. Pour éviter une
trop grande incohérence, une trop grande

Station Vieux-Port

i ek TR S e n e,
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A Station La Rose

Station Saint-Charles

I
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variété, toujours possible dans Farchitec-
ture générale de ces stations, un bureau
inter-architectes a été organisé el placé
sous le contrdle d’'un designer donf le
premier travail fut de définir les concepts
généraux d’aménagement.

Les architectes ont, en général, choisi
le parti de neutraliser les volumes ires dif-
férenciés de chaque station en peignant
les murs d’une teinte neutre mate foncée,
qui devait mettre en relief la signalétique
et la publicité. De méme, les éléments

des stations, doivent faciliter le parcours
de |'usager ei sa perception visuelle tout
en assurant une cchésion de 1'ensemble,
Ces équipements ont été regroupés dans
. ou autour de trois éléments de base, sur
un parement de itdle émaillée contre le
muy, autour d’un chemin lumineux (le
boa) et autour Fun tube inox qui indi-
que et protége les portes d’entrée. Les
panneaux modulaires et démontables

fonctionnels, identiques dans I'ensemble '

placés sur les murs intégrent le matériei
de sécurité, le mobilier, les éléments d’af-
fichage administratif et les distributeurs
automatiques. Le chemin lumineux -le
¢ boa » - un cylindre d’aluminium qui
diffuse une lumiére fluorescente orientée
vers le sol assure la Haison entre les cou-
loirs d’accés et les gquais, tout en inté-
grant les fils électriques. Ce systéme sert
aussi de supports de sonorisation et de
signatisation directionnelle. Le « boa »
est en fait le véritable fil conducteur qui
va de la salle des billets aux quajs.

Le graphisme et I’harmonisation en
couleur des stations ont été confiés & des
spécialistes qui ont travaillé dans un bul
d’uniformisation de la ligne, tout en
essayant de marquer chaque station
d’'une caractéristique qui lni est propre.
Chaque station est ainsi dotée d’une cou-
leur dominante qui lui est spécifique ; la
déclinaison chromatique d’une station
i"autre étant celle du spectre solaire,

o I 1

LE VIADUC DE LA ROSE
ET SON ECRAN =
PARE—BRUIT

La construction du métro dé Marseilie i
a nécessité ’édification de toute une in:-
frastructure aérienne et notamment d um
viaduc qui; passant & proximité d’ hablta--

tions, risquait de détériorer les paysages
urbains environnants, de générer des nu
sances et des bruits, _Une étude spécifigu

a éié menée sur ce sujet prenant en . .
| compte divers facteurs et, riotamment;la”.
dimension esthétique de I’ouvrage ‘et les--ﬁi '
possibilités offertes par la technique de "
prévenir ’émission de bruits. Le viadu¢
construit se caractérise par sa simplicité, "
et par la réduction des volumes & leur "
Les angles. sont,.
dans la mesure du possible, arrondis et les
parois lisses, Les matériaux utilisés. sont: .
doux et polis (galets roulés). Des planta-

épannelage  primaire,

tions de lierre grlmpant ont été faites ay

pied des piles de maniére 4 adoucir, au-:

. Ll . . R . 2 L Zon
e T TP T P e U IR U g et

tant que possible, I’aspect général de ce- . [
viadue, tout en lui conservant son carac-

tere fonct;onnel

Pour la protection des riverains, des'

murs pare-bruit absorbants ont été mstal e
163 de part et d’autre des voies. La source - 4.
des bruits étant située au niveau des = :

hoggies, les murs ont été édifiés suffisam-

ment bas pour que les usagers du métro-
alent vue sur la ville, Les matériaux uti--

lisés sont autolavables car le viaduc s’élé-
ve & 12 m du sol par endroits, ce qui rend:

on nettoyage par des méthodes classi-

yues peu pratique.
Par l'esprit de ses formes, sa simpli-
vité, son élégance, son souci des riverains

vl des usagers, le viaduc du métro de Mar-
seille, tel qu’il a été réalisé, tend i satis-

laire tous ceux qu’il concerne.
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