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AVANT-PROPOS

Ce rapport a ét€ rédigé a partir du travail de Sophie DEMANGET, Jean-
Luc RABILLOUD et Benoit THOME, réalisé dans le cadre de leur mémoire de DEA

d'Economie des Transports sous la direction de Patrick BONNEL au Laboratoire
d'Economie des Transports.

Cette synthése a pu étre menée a bien grice au concours financier de :

- 'ADEME (Agence pour la Défense de I'Environnement et la Maitrise de
I'Energie) ;
- le GART (Groupement des Autorités Responsables de Transport) ;

- 'INRETS (Institut National pour la Recherche dans les Transports et leur
Sécurité).

Celuici a permis aux trois étudiants de réaliser une mission dans chacune des
villes étudi€es. Lors de ces contacts, les organismes suivants ont fourni des données ou
livré leur analyse de la situation des déplacements urbains :

ESPAGNE : Ajuntament de Barcelona, CETMO, COOB'92, EMT, FGC, Institut
Catala par al desenvolupament del transport, Institut d'Estadistica de Catalunya, TMB ;

FRANCE : AGURCO, AURG, CETUR, COURLY, GART, INRETS, LPA,
OCDE, RATP, SEMALY, SEMITAG, SLTC, SMTC, SMTU, SNCF, SYTRAL,
TRANSITEC, UTP, Ville de Grenoble, Ville de Lyon, Ville de Montpellier ;

GRANDE BRETAGNE : Comté de South Glamorgan, Merseyside Passenger

Transport, University of Liverpool, University of Wales, University of Westminster,
Ville de Liverpool ;

ITALIE : ATC, ATM, CCC, Consorzio Transports Pubblici Groane, Comune di
Bologna, Comune di Milano, ENTE FS, FNME, FS, Metropolitana Milanese,
Parcomatic Italia, Provincia di Bologna ;

NORVEGE : Institut of Transport Economics d'Oslo TOI, Office de Coordination
des Transports Publics, Office étatique des routes d'Oslo, Oslo Sporveier, Ville d'Oslo ;

SUISSE : Canton de Berne, Département fédéral suisse des transports de Berne,
ITEP de Lausanne, SVB, TRANSITEC, VBZ, Ville de Berne, Ville de Zurich, ZVV ;



que l'ensemble des organismes ct des personnes qui ont apporté leur concours 2 la
réalisation de ce document soient remerciés. Les sources sont pour l'essentiel tirées des
documents remis par ces organismes. Toutefois, les analyses cffectuées ici relévent de
l'unique responsabilité des autcurs.



INTRODUCTION

1 - Les objectifs de la recherche

Tous les pays européens sont confrontés a des degrés divers aux mémes maux
dans la gestion des déplacements urbains. Ceux-ci se nomment congestion, pollution,
déficit public, .... Leurs effets ont globalement tendance 2 s'accroitre. Pour y faire face,
les pays européens développent des stratégies différentes avec des fortunes diverses
mais dans presque tous les cas en dega des attentes de la population.

L'objectif de ce travail est de présenter ces différentes politiques au travers de
I'analyse d'une ou deux agglomérations représentatives, souvent 2 titre exemplaire, de la
politique menée dans le pays. Il ne s'agit pas de réaliser ici une monographie sur
chacune des villes étudiées, mais plutdt de présenter les grands traits des politiques
mises en ocuvre et de leurs effets, ou plus précisément de 1'état de la situation des
déplacements urbains. En effet, I'analyse menée est trop partielle et -atemporelle pour
que l'on puisse récllement parler d"effets". Toutefois, ces éléments nous ont paru €tre
suffisamment riches d'enseignements pour nous inciter a les livrer dans cette synthése.
Peut-€tre pourront-ils aider ici ou I a la mise en place de mesures qui soient a la
hauteur des problémes posés en matiére de gestion des déplacements urbains.

2 - Les probléemes de gestion des déplacements urbains

Les problémes de gestion des déplacements urbains sont maintenant bien connus
et tout laisse & penser que leurs manifestations devraient s'amplifier dans les-années a
venir, comme vient de le confirmer, s'il en était encore besoin, un récent colloque
organisé par le Laboratoire d'Economie des Transports intitulé "La mobilité urbaine : de
la paralysie au péage ?".

La croissance des déplacements motorisés s'est' poursuivie ces demiéres années.
Parall¢lement, la voiture particuli¢re tend 2 accroitre sa part de marché dans la plupart
des cités européennes au détriment des transports collectifs. La congestion connatt,
quant a elle, des taux de croissance encore plus vertigineux avec son lot de
conséquences négatives sur la pollution, le temps perdu, ..., le fonctionnement urbain
dans son ensemble. Conjuguée avec I'endettement des autorités organisatrices et/ou des
entreprises de transports collectifs, la nécessité de poursuivre les investissements et une
demande de transports collectifs qui reste insuffisante pour assurer l'équilibre, les
finances publiques en transports collectifs virent au rouge sombre.




Les perspectives des années a venir me semblent pas devoir infléchir ces
évolutions, bien au contraire. Nombreux sont les facteurs qui tendent a prolonger ces
tendances :

- démographique : le vieillissement diminue la part relative des jeunes qui sont de
gros consommateurs de transports collectifs. Il entraine également le remplacement des
populations dgées par d'autres qui ont massivement connu 'automobile ;

_- urbanistique : I'étalement urbain se poursuit diminuant la part des déplacements
ol les transports collectifs peuvent offrir une alternative de qualité ;

- €conomique : la motorisation se poursuit sous I'effet notamment de la croissan
des revenus ;

-modes de vie: généralisation du travail féminin, diminution relative des
déplacements domicile-travail (plus propices 2 l'usage des transports collectifs que les

autres déplacements) dans l'ensemble de la mobilité des citadins, développement du
temps libre, ... ; ' '

Ces difficultés touchent 'ensemble des pays européens. Il est dés lors intéressant
d'étudier comment ils y font face.

3 - Méthodologie d'analyse

Compte tenu du temps disponible pour ce travail, nous avons limité notre analyse
& une ou deux agglomérations par pays. Ceux-ci ont été choisis pour illustrer des
politiques contrastées. A l'intérieur de ceux-ci, nous avons choisi des villes de taille
aussi proche que possible des villes frangaises étudiées, dans un souci de comparabilité
européenne. Nous avons mis l'accent sur les agglomérations en pointe au regard de la
politique dominante du pays. Nous pouvons ainsi micux mettre en évidence les

différences entre ces entités urbaines et approcher certains des "impacts" des politiques
mises en oeuvre.

Toujours pour des raisons de temps, nous n'avons pas pu nous lancer dans des
monographies pour chacune des villes sélectionnées. Nous avons privilégié une analyse
de la situation actuelle a l'aide des données fournies par les organismes locaux et des
objectifs généraux de la politique mise en ocuvre telle qu'elle a été présentée par les
acteurs locaux. Ce faisant, nous n'avons pas pu effectuer une analyse historique. Il s'agit
donc plut6t d'un constat sur la situation actuelle et sur certains éléments de la politique
menée ces derni¢res années par les élus des zones concernées. Il serait donc abusif



d'interpréter les données présentées ici cn tant qu"effets" des politiques mises cn
ocuvre. Les situations locales sont le reflet d'un certain nombre d'éléments de nature
historique, sociale, économique, ... et politique. Cela ne signifie pas que la politique
locale menée actuellement n'a aucun “"effet" sur I'état des déplacements aujourd'hui,
mais plutdt quelle y participe avec d'autres facteurs. Clest a ce titre qu'il nous semble
intéressant de livrer ces €léments sur les politiques mises en oeuvre et sur la situation
des déplacements urbains.

Il nous semble également important d'attirer l'attention sur les' problémes de
comparabilité¢ posés par ce type d'analyse. Si nous avons cherché au maximum 2 avoir
des indicateurs simples et en principe couramment utilisés, leur définition et leur
méthodologie de mesures peuvent, dans certains cas, varier légérement selon les pays.

D'autre part, les contextes locaux géographique, urbanistique, démographique,
€conomique, ... peuvent étre fort différents. Clest notamment le cas entre une ville du
Nord comme Oslo dont les deux tiers de la superficie sont couverts de foréts ou une
ville de I'Europe Sud ayant conservé son tissu urbain historique.

Enfin, nous devons utiliser les découpages administratifs existants. Ceux-ci ne
sont pas vraiment homogenes entre les pays étudiés. Nous avons donc choisi de retenir
quatre périmétres, méme si nous utilisons principalement les deux découpages
intermédiaires : le centre-ville, la commune-centre, l'agglomération et laire
métropolitaine.

Ces quelques remarques nous semblaient nécessaires. Elles permettront d'éviter au
lecteur trop rapide le pi¢ge d'une interprétation trop mécaniste des résultats.

4 - Le choix de I'échantillon

Conformément & ce qui précéde, notre choix s'est porté sur des villes présentant
des politiques trés contrastées que nous pouvons caricaturer de la maniére suivante :

FRANCE : Offrir a l'usager le libre choix du mode de transport
Villes étudiées : Grenoble, Lyon, Montpellier ;

GRANDE BRETAGNE : Déréglementation des transports urbains
Villes étudiées : Cardiff, Liverpool ;

ITALIE : Interdiction d'accés en voiture au centre-ville
Villes étudiées : Bologne, Milan ;

NORVEGE : Péage urbain



Ville étudiée : Oslo ;

SUISSE : Maitrise de la voiture et promotion des transports collectifs
Villes étudiées : Berne, Zurich ;

Enfin, nous avons ajouté I'ESPAGNE avec Barcelone en raison des projets liés
aux Jeux Olympiques d'été.

S -Plan

Avant de livrer les données relatives a chacune des villes, il nous semble
nécessaire de situer les agglomérations en quelques chiffres : population, emploi,
superficie, ainsi que I'état du syst®me de transport reliant la ville 3 son environnement
extérieur (1ére partie). Nous exposons ensuite briévement le contexte institutionnel de
gestion des déplacements urbains. (2éme partic). Nous pouvons alors présenter les
grands traits de la politique des déplacements urbains (3¢me partie) avant d'aborder des
approches plus sectorielles : voiture particuliére (4éme partic), stationnement (5¢me
partie) et transports collectifs (62me partie) et de clore cette présentation (Synthese).

Tout au long de ce rapport, nous privilégions une p‘résentation en paralléle des
agglomérations pour faciliter la comparaison entre les villes étudiées.



1ERE PARTIE : SITUATION DE L'AGGLOMERATION

Pour situer les agglomérations les unes par rapport aux autres, nous livrons les
données de population, de densité et d'emplois pour chacun des découpages retenus.
Nous présentons ensuite les principales infrastructures de transport reliant
I'agglomération & son environnement externe.

1 - Les périmétres

Les découpages administratifs sont trés différents d'un pays a l'autre. Iis ne
recouvrent qu'imparfaitement 'aire d'attraction de la ville centre ou de l'agglomération.
Clest pourtant a ce niveau que devrait étre. géré nombre de problémes de planification
ou d'organisation des déplacements urbains. D'un autre point de vue, le centre de
l'agglomération est le lieu de concentration des fonctions urbaines. Clest un espace
convoité requérant des mesures de gestion spécifiques. Il n'est donc pas possible de
choisir un découpage adapté a toutes les situations et recouvrant les mémes réalités dans
chacun des pays. Nous avons donc choisi de travailler simultanément sur plusieurs
découpages : -

- le centre-ville : coeur de l'agglomération, lieu de concentration des fonctions
urbaines. Cét espace est toutefois mal défini, car il ne correspond 2 aucun découpage
administratif. Les données sont donc également fréquemment indisponibles ;

- la commune-centre de I'agglomération ;

- l'agglomération, qui le plus souvent, correspond a un périmétre de coordination
des actions (ou de certaines actions) de transport ou d'urbanisme ;

- l'aire métropolitaine qui correspond approximativement a l'aire d'attraction de
l'agglomération.

Toutcfois dans la suite, nous privilégions deux découpages pour lesquels nous
disposons de davantage d'informations : la commune centre et l'agglomération.

L'analyse des superficies met en évidence une définition différente de la ville
centre en France et dans les autres pays curopéens. La superficie de la ville centre est
beaucoup plus réduite en France que dans les autres pays. En revanche, pour
l'agglomération, les hiérarchies urbaines sont & peu prés respectées.



Tableau 1 : Les caractéristiques socio-économiques

Agglomérations

GRENOBLE

LYON MONTPELLIER BARCELONE
Indicateurs 19%0 1990 19%0 19%
Région urbaine SDAU : Schéma RUL : Région Le Grand Régioo urbaine
Directeur Urbaioe de Lyoa Moatpellier
d'Aménagement et
dUrbanisme
. Nombre de communes 157 266 41 129
. Superficie (ea km?) 2000 2800 2500
. Nombre dhabitents 590 000 1 600 000 350 000 4 200 000
. Densité (bab/km?) 295 570 1680
Agglomération SIEPARG Le Grand Lyoo District de Eatité
(COURLY) Moatpellier Méropolitaine de
traasport (EMT)
. Nombre de commune 23 55 15 18
. Supetficie (km?®) 212 500 194 330
. Nombre dhabitents 371 000 1 200 000 282 000 2 900 000
. Densité (hab/km?) 1750 2400 1450 ° 8700
Ville centre Ville de Greaoble Villede Lyon Ville de Ville de Barcelooe
Moaotpellier
. Superficic (km?) 19.0 50 57 100
. Nombre d'habitants 160 000 400 000 208 000 1 800 000
. Densité (hab/km?) 8 800 8000 3650 18 000
. Nombre d'emplois 170 000 270 000 104 000 700 000
- Nbee habitants/Nbre d'empl 094 1 1.48 2.00 257
Centre ville
. Nombre d'habitants 20 000 50000 25 000
. Nombre d'emplois 40 000 67000 26 000
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CARDIFF LIVERPOOL BOLOGNE MILAN OSLO BERNE ZURICH
1991 1991 1992 1950 1989 19%0 19%0
Région urbaine Province de Milan Comté d'Oslo Cantoa de Beroe Canton de Zurich
et dAkcabus
? 249 ? ? 171
3700 2762 ? 6 049 1700
910 000 4 000 000 1 000 000 925 000 1 100000
245 1448 ? 150 650
South Glamorgan | Merseyside County | L'agglomécation de Compresorio Comt£ d'Oslo Région de Berne | Aggloméeation de
County Bologoe Zurich
2 5 ? 98 1 ? 100
420 660 230 1200 ? 250 600
390 000 1 400 000 485009 3 200 000 700 000 300 000 936 000
930 2100 2100 2700 ? 1200 1560
District de Cardiff District de Cité de Bologne Commune de Ville dOslo Ville dc Berne Ville de Zurich
Liverpool Mijao
120 110 140 182 453 52 90
(23 occupé par de
la forét)
280 000 450 000 417 000 1430 000 456 000 134 000 360 000
2300 4100 3000 7900 1000 2500 4 000
150 000 310 000 260 000 800 000 ° 300 000 135 000 360 000
1.87 1.45 1.60 1.79 15 0.99 1.0
ler arrondisscment
18 000 40 000 30 000 1500 5000 5700
38 000 25 000 120 000 70 000 30 000 73 000
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2 - Population et emploi
Les données de population permeticnt de distinguer deux groupes de villes :

- Barcelone, Milan, Lyon, Liverpool, Oslo et Zurich qui sont le centre
d'agglomération millionnaire et capitale ou seconde ville de leur pays. On pourrait
subdiviser ce groupe pour isoler les deux premiéres communes dont la taille est
beaucoup plus grande que celles des suivantes ;

- Berne, Bologne, Cardiff, Grenoble et Montpellier.
" Les densités sont le reflet de structures urbaines trés différentes :

- les villes latines & forte densité, ¢t ce d'autant plus que l'agglomération est
importante, tout particuliérement pour Barcelone ;

- les villes du "Nord" : Grande Bretagne, Suisse Alémanique et Norvége dont la
densité est beaucoup plus faible, notamment 4 Oslo dont les deux tiers de la superficie
sont recouverts de foréts, en raison d'une stricte politique de maintien d'espaces verts
limitant I'urbanisation aux zones prévues 2 cet effet.

Si les écarts de densité sont importants, toutes les villes connaissent une évolution
comparable avec une baisse de la population de la ville centre au profit d'une péri-
urbanisation toujours plus lointaine.

Les données d'emplois font également apparaitre des rapports habitants/emplois
trés variables pour les villes centres. La Suisse et Grenoble se distinguent par des taux
trés faibles signifiant une forte concentration des emplois dans la ville centre tandis qu'a
l'opposé on trouve Barcelone et dans une moindre mesure Milan, Cardiff et Montpellier.

3 - Les grandes infrastructures de transport

Trois types de grandes infrastructures se distinguent :

- les liaisons autoroutiéres,
- les liaisons ferroviaires,
- les relations aéroportuaires.

Le complexe autoroutier

Seul Montpellier ne dispose pas d'un périphérique. Toutefois, pour les villes qui
en possédent, le bouclage n'est terminé qu'en Italic et en Espagne.
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Tableau 2 : Les grandes infrastructures de transport

Agglom érations GRENOBLE *  LYON MONTPELLIER BARCELONE
Indicateurs 1991 1991 1991 1991
Le réseau autoroutier
. Existeace d'un péripbédque oui oui noa oui
(oon bouclé) (onoa bouclé) (bouclé)
- Nombre de voies sutoroutidres sortaat de 3 s ) 2 3
ta ville
Le réseau ferrovigire
. Nombre de voies de chemin de fer ? 6 2 4
Les Laisons aériennes
. Bxisteaoce d'un aéroport oui oui oui oui
Afropoct de St | Aroport de Satolas Alroport de Afroport de
Geoirs Montpellier- Liobregat
Fréjorgues
- Trafic sonuel de voyageurs 370 000 3 300000 1 200 000 9 000 000
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CARDIFF

LIVERPOOL, BOLOGNE MILAN OSLO BERNE ZURICH
1991 1991 1992 1991 1991 1991 1991
oui oui oui oui oui oui oui
(oon boucl€) (oon bouclé) (bouclé) (boucl¢) (noo bouclé) (noo bouclé) (oo bouci€)
1 4 4 6 0 3 $
8 8 4 8 ? ? 12
oui oui oui oui oui coc oui
séroport de séroports de : Aéroport de Aéroports de : ? A&roport de Kioten
Cardiff Bologoe
Liverpool{ Manches Malpensa| Linate
ter
460 000 500 000 {10 200 000 1200 000 2200000 | 8 800 000 6 500 000 -

12 200 000
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A l'exception d'Oslo ¢t dans une moindre mesure Cardiff, toutes lcs villes ont de
bonnes liaisons autoroutiéres avec la capitale ct les métropoles régionales les entourant.
Malgré leur taille plus réduite, Bologne et Montpellier disposent d'unc offre
autoroutiere trés importante en raison de leur situation de carrefour a I'échelle inter-
régionale.

Les systémes ferroviaires

Dans toutes les villes, l'organisation du réseau ferré se caractérise par une double
fonction de desserte inter-régionale et de banlieue. Cette seconde fonction est mal
assurée en France, comparativement aux autres pays européens et tout particuliérement
aux autres agglomérations millionnaires. Cette carence subsiste 2 Lyon malgré quelques
cfforts survenus récemment 2 l'occasion de la mise en service de la demniére ligne de
métro. ' '

En cc qui concerne la desserte intercité, la France et tout particuli¢rement Lyon,
se distingue avec l'infrastructure TGV. D'autre part, Bologne confirme sa position de
plaque tournante inter-régiorale en matiére d'infrastructure ferroviaire.

L'offre aéroportuaire

Toutes les villes, a I'exception de Berne, possédent un aéroport, voire deux
comme a Milan et Liverpool. Les trafics sont, toutefois, trés variables et le plus souvent
non proportionnels i la taille de l'agglomération. Ils traduisent des fonctions trés
différentes de desserte nationale ou européenne a Cardiff, Grenoble, Montpellier et
Bologne a des dessertes intercontinentales pour Barcelone, Liverpool (ou plutdt
Manchester), Milan, Oslo, Zurich et dans une moindre mesure Lyon.
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2EME PARTIE : LE CONTEXTE INSTITUTIONNEL

Une lecture rapide du tablcau laisse apparaitre des structures institutionnelles trés
proches cntre les différentes agglomérations :

- voiture particuliére : séparation et complémentarité des compétences en maticre
d'investissement et d'entretien, associant les autorités locales aux autorités régionales ou
de I'Etat, notamment pour la construction de voies rapides nouvelles. En ce qui

concerne la police et la gestion de la circulation, la responsabilité est communale dans
tous les pays étudiés ;

- stationnement : la responsabilité est généralement communale, mais des
différences apparaissent en matiére de gestion du stationnement payant, surtout en
ouvrage. Cette derniére est assurée par la ville elle-méme Suisse; ou par des sociétés
d'économie mixte et dans certains cas privés : Lyon, Grenoble, Barcelone, Cardiff,
Liverpool, Oslo; ou encore par les sociétés de transports collectifs : Italie et
Montpellier. Par contre, le stationnement de rabattement sur les transports collectifs,
lorsqu'il existe, est planifié et géré par l'autorité organisatrice des transports collectifs en
lien avec la commune concernée ;

- ransports  collectifs : 2 l'exception d'Oslo et de Berne, la compétence
d'organisation des transports collectifs est dévolue & une entit¢ administrative
supracommunale, créée a cet effet ou le plus souvent s'appuyant sur les découpages
administratifs existants. La compétence s'exerce généralement sur l'aire métropolitaine,
sauf en France. L'exploitation est assurée par une entreprise passant convention avec
l'autorité organisatrice, sauf en Suisse ou il s'agit d'une régie. Le cas de la Grande
Bretagne est totalement atypique en Europe avec la déréglementation des transports
urbains de personnes. A Liverpool ol celleci cst pleinement en oeuvre, les entreprises
peuvent exploiter des lignes sans nécessité de passer unc convention avec l'autorité
organisatrice qui se contente d'enregistrer le service, dont la consistance est laissée a
I'entiére initiative de 'entreprise exploitante. L'autorité organisatrice retrouve un role
lorsque certains services ou lignes ne sont pas assurCs par les entreprises. Elle peut alors
lancer un appel d'offre pour un service dont elle définie lcs caractéristiques. Elle
attribue alors une subvention au bénéficiaire. A Cardiff, la régic municipale conserve

encore une position dominante. La loi de déréglementation prévoit sa privatisation en
1995 ;

- urbanisme : la France se distingue par une compétence communautaire, qui est
malgré tout partagée avec la commune. Par contre, dans les autres pays, la ville centre
conscrve le pouvoir en la matiére, méme si 3 Cardiff, elle le partage avec le Comté.
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Tableau 3 : Le contexte institutionnel

Agglomérations

GRENOBLE

LYON

MONTPELLIER

BARCELONE

Gestion de la Voiture particuliére
| Exploitation, construction et
catretica

| Circulation

Séparatioa et interdférence des pouvoirs des différentes collectivités

Respoansabilité communale
Stationnement dans la ville centre
Société "Greaoble | Sociét "Lyoa parc | Pas dinstance . Respoasabilité
parking® pourles | suto” pour le communautaire communale +
parcs en ouvrage stationnement mais reapaosabilité | . Actioa de la
payant communale jointe 3 | SMASSA
la participatioa dc | (catreprise chargée
la SMTU du stationnement 3
Barcelone)
Transporty collectifs au niveau de
l'agglomération

Autorit€ orgaaisatrice SMTC SYTRAL District de EMT
(Syndicat Mixte (Syndicat Mixte Moatpellier (Eatitat
des Transports des Traasports Metropolitana dels
Collectifs de pour le Rbéae et Transports)
I'agglomération I'Agglomérution
greoobloise) Lyonumaise)

Exploitant SEMITAG SLTC SMTU T™MB
(Soci&é (Société Lyoanaise | (Société (Teansports
dEcosomic Mixte | des Transports ea | Moatpellicraioe Metropolitans de
des Transports de | commun) des Traospocts Barceloas)
I'Agglomé&ration Urbains) .

Greaobloise )

Soci&é d'édes
AURG SEMALY CETRAMSA
(Ageace (Sod&t
d'Urbanisme dela | dEconomie mixte
Région du Mé&ropolitain
Grenobloise) de I'Agglomération

Lyonaaisc)

Urbanisme AURG AGURCO SERM - Generalitat
(Ageace (Ageace (Soc&t - Mairie de
dUrbanisme pour | dUrbanisme dela | dBquipemcat de la | Barcelone
la Région Communauté Régioon
Greoobloisc) urbainc de Lyon) | Montpellicraine)
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CARDIFF

LIVERPOOL

BOLOGNE MILAN OSLO BERNE ZURICH
Séparztiog et interférence des pouvoirs des diff&centes collectivités
Respoasabilite commuonale
- Natioaa] Car park | - Noaab - Responsabilité - Responsabilité Sociétés publiques | Respoasabilits Respoasabilité
Ltd pour le sociétfs privées communale + communale + - ou peivées pour les | communale communale
stationnemeat e pour le - Action dc FATC | - Action de FATM | parcs ea ouvrage
ouvrage tati en (Azicads (Azienda
- Comié pour le ouvrage Traosporti Treasporti
stationncment sur | - District pour le Coosorziali) Municipali)
voirie stationnement sur | - Actioa de 'AIP | - Action de I'AIP
voirie (Associati (Associati
Itnlicane des Italicane des
Parkings) Parkings)
Comté de South Public Transport - Provincia de - Province de Ville d0slo Ville de Berne - ZVV : (Zurcher
Glanmorgao Autority Bologaa Milan Verkehrsverbuad :
Mecseytravel - Région Emilie- - Régioa de Communasuté de
Romagna Lombardic transpot et tari faire
de Zurich)
- Caatoq + diverses
communes cxtra-
cantonales
- Cardiff Bus - Mersey Bus (+ 52 | ATC AT™ Oslo Sprorveier SVB - CFF : Chemins de
(régic) sutres sociétés) (Azicada (Azicads (Statdtiske Fer Fédéeal
- Beitish Rail - Beitish Rail Traosporti Transporti Verkahrbetriche | - VBZ
Coasorziali) Munaicipali) Berm) (Stadtplanungssmt,
ville de Zurich)
-SZV : Sihita}
Zurich Veteiberg
Behn
- FB : Forchbaho
-ZVV
4 ? cCcC - MM 7. ? -VBZ
(Coasoczio (Metropolitana (Stadtplaoungsamt,
Cooperative Milancsc) ville de Zurich)
Costruzioni) -ATM -ZVV
(Azicoda Tresporti
Municipali)
District et Comté District Nes o Comuae di Milano | Ville d'Oslo Ville de Berne Caatons, régioons,
(Coazoczio communpes
Cooperative
Costruzioni)
- Comunc di
Bologoa
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A l'exception de la Grande Bretagne, les différences entre les agglomérations,
d'un point de vue institutionnel, semblent donc assez réduites, méme si la compétence
de la ville centre apparait plus grande en Suisse ou 2 Oslo. D'une maniére générale, on
peut étre frappé par la parcellisation des pouvoirs. Il n'existe pas d'instance gérant
globalement les problémes de déplacements urbains. De ce fait, les coopérations entre
modes de transport ou entre domaines de compétence visant 3 mettre en oeuvre une
politique globale cohérente a l'échelle de I'agglomération repose uniquement sur la
volonté politique locale et la collaboration entre services techniques relevant d'autorités
différentes. C'est & ce titre que la Suisse se distingue par la mise en oeuvre d'une
politique globale et cohérente de gestion des déplacements urbains intégrant les
différents domaines de compétence connexes.

La Grande Bretagne se distingue par la déréglementation de ces transports
urbains, qui se traduit par une multiplicité d'exploitants 2 Liverpool et par une perte de
contrble de l'autorité organisatrice sur la définition des services et leur coordination. A
Cardiff, par contre compte tenu de I'existence d'une régie qui n'est par encore privatisée,

la situation est plus proche de celle du continent. De plus, le Comté rassemble la plupart
des pouvoirs.
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3EME PARTIE : LES OBJECTIFS DES POLITIQUES
DE DEPLACEMENTS URBAINS

La lecture du tableau 4 permet de livrer quelques enseignements. Si les objectifs
fondamentaux pour les agglomérations, affichés par les responsables locaux, sont, a peu
de choses pres, identiques (3 l'exception dans une certaine mesure de la Grande
Bretagne en raison de la déréglementation des transports de personnes), les politiques
mises en oeuvre different, voire sont opposées.

Toutes les agglomérations entendent lutter contre la congestion, la pollution,
améliorer le cadre de vie, .... Ainsi, elles veulent conserver une ville o l'on puisse
assurer les principales fonctions urbaines et ou il fasse "bon vivre". Toutes. veulent
¢également promouvoir et développer les transports en commun. Mais des différences
apparaissent entre I'importance effective que les responsables accordent a ces objectifs.
Ainsi, la maniére de répondre a ces objectifs généraux ou plus exactement a ces défis
différent de maniére trés importante entre les agglomérations : '

- Oslo et la France : développer l'ofire de transport individuel et collectif. Lés
deux pays ont une politique non restrictive vis-a-vis de la voiture, méme si elles
cherchent & maintenir une certaine fluidité du trafic grice a des investissements de
voirie, tout particuli¢rement pour dévier hors de la ville centre le trafic de transit.
Aucune interdiction ou dissuasion forte n'est envisagée. Les responsables semblent
penser que le systéme peut s'auto-réguler grice a ces investissements, a des actions de
gestion du trafic en temps réel et A 'amélioration des transports collectifs. Oslo s'est
donnée les moyens financiers de cette politique, par I'introduction du péage urbain ;

- Italie : protéger les centre-villes historiques. L'Ttalic a adopté. une politique
d'interdiction vis-a-vis de la voiture dans les centre-villes. Celui<ci est tout simplement
interdit a la circulation des non-résidents. Cette mesure est complétée par la circulation
alternée sur l'ensemble de l'agglomération qui est en vigueur aux périodes de risques
accrus de pollution. C'est-a-dire que sculs les véhicules ayant une plaque minéralogique
possédant un nombre pair peuvent circuler les jours pairs et inversement les jours
impairs. Cette politique est complétée par une offre abondante de transport collectif a
des prix trés attractifs. Les élus souhaitent ainsi préserver les patrimoines historiques
des centre-villes et réduire la pollution atmosphérique ;

- Barcelone se trouve dans une situation intermédiaire entre les deux premiers
groupes cités. Elle associe des interdictions d'usage de la voiture, certaines périodes de
l'année, avec des mesures visant 2 promouvoir les transports collectifs. Chaque année a
la période de Noél le centre-ville est partiellement interdit aux véhicules automobiles.
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La ville a également saisi I'occasion des Jeux Olympiques pour tester des interdictions
de circuler et un contrdle strict du stationnement.

- Suisse : maitriser les déplacements urbains pour réduire la pollution et préserver
ou améliorer le cadre de vie. Les deux villes suisses sont encouragées en ce sens par la
loi fédérale relative 2 la protection de l'environnement. Elles ménent des actions trés
différentes des précédentes. Elles adoptent une politique trés restrictive a l'encontre de
la voiture particuliére mais sans aucune interdiction de circuler. Toutefois, compte tenu
des mesures prises, les difficultés d'usage de la voiture sont telles, que nombre de
suisses préférent se reporter sur les transports collectifs, ceci d'autant plus que des
efforts importants sont réalisés pour garantir une bonne qualité de service de ces
derniers. Les mesures visant a dissuader l'usage de la voiture portent sur le contrdle du
stationnement public et privé, sur la diminution des capacités de voirie, la répartition de
la voirie entre les modes de transport, la protection des zones résidentielles et la
déviation des trafics de transit. Peut-étre plus que la nature des mesures prises, ce qui
caractérise le mieux la politique suisse clest la cohérence des actions entreprises qui
associent tous les acteurs locaux vers un méme objectif ;

- Grande Bretagne : améliorer l'efficacité du systeme de transport par la
déréglementation. La Grande Bretagne s¢ trouve dans une situation particuli¢re en
raison de la déréglementation des transports urbains de personnes. Certes, comme les
autres pays, elle affiche une volonté de développer l'usage des transports collectifs et de
réduire les nuisances occasionnées par I'usage de l'automobile. Mais pour cela elle s'en
remet assez largement aux lois du marché, alors que tous les autres pays interviennent
lourdement 2 tous les niveaux de ces marchés. Si cette politique permet de réduire les
coiits supportés par la collectivité au niveau du systéme de transport collectif, on peut
toutefois s'interroger sur son efficacité pour assurer la maitrise des déplacements
urbains. La théorie économique (des marchés contestables) fondant cette politique
suppose au moins que les conditions de concurrence soient remplies. Elles le sont peut
étre entre les opérateurs de transport collectif. Par contre, elles ne le sont siirement pas
au niveau de 'ensemble du systéme des déplacements urbains, notamment en raison de
la non internalisation des cofits externes, qui distord les conditions de concurrence entre
la voiture et les transports collectifs.

L'analyse détaillée des mesures prises, que nous présentons plus avant, metira en
lumiére les différences entre les villes.



21

Tableau 4 : Les objectifs de la politique de déplacements urbains

Agglom érations
Objectils

GRENOBLE

LYON

MONTPELLIER

BARCELONE

Lutter contre lo congestion

Assurer le Lbre choix du mode de transport

Déwelopper la concurrence intra o inter
modale

Dévier le trafic de transit

.ve

Réduire lo circulation automobile :
ceatre-ville
toute Ia ville

Développer le réseau de voirie

Organiser et gérer la circulation cn temps réel

Augmenter l'offre publique de stationnement

Restreindre le stationnement public et privé
dans le centre

Développer les transports en commun

Promouwoir la marche é pied et les deuxroues

Amdéliorer la protection de l'envir s

Améliorer le cadre de vie

Conserver le patrimoine historique
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CARDIFF LIVERPOOL BOLOGNE MILAN OSLO BERNE ZURICH
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4EME PARTIE : LA VOITURE PARTICULIERE

Les politiques mises en oeuvre sont trés différentes selon les agglomérations. Il en
est de méme de leurs "effets" ou plutdt de I'état du partage modal, dans la mesure ou
beaucoup d'autres €léments ont une influence sur cet indicateur. On peut toutefois tenter
de regrouper la présentation en trois groupes de villes : Suisse, Italie et autres pays.

Berne et Zurich : Dissuasion et adhésion populaire

Les villes suisses possédent le plus faible taux d'usage de la voiture parmi les
villes étudiées. Un déplacement sur deux est effectué en voiture sur l'ensemble
voiture + transports collectifs. Ces taux se réduisent fortement pour les déplacements
centraux (1/4 a 1/3), tout particuliérement en heure de pointe (1/5 a 1/6).

Ils restent faibles pour les déplacements a destination du centre allant de 1/3 en
heure de pointe & Berne, 2 2/3 en moyenne sur la journée a Zurich. Par contre, la
voiture retrouve sa suprématie comme dans les autres agglomérations en périphérie.

Ce faible usage de la voiture particulire n'est pas li€ au prix de I'essence. Bien au
contraire, la Suisse a le tarif le plus faible des pays étudiés, ainsi qu'un trés faible ratio
prix du super/prix du billet de transports collectifs. Par contre les mesures prises, visant
a maitriser la voiture, ont trés probablement une influence majeure. Celles—ci sont
introduites progressivement depuis prés de 20 ans, avec I'assentiment, et méme parfois a
la demande des populations résidant dans les zones concernées. Clest trés probablement
un atout majeur des responsables suisses qui peuvent également s'appuyer sur une loi
fédérale de protection de I'environnement, votée en 1985, dont I'objectif est de ramener
prochainement les nuisances urbaines a leur niveau de 1955/60, notamment en matiére
de bruit et de pollution de l'air. Ces mesures sont trés diversifiées et font partie d'une
panoplie cohérente comprenant :

- le partage de la voirie

La voirie est progressivement partagée entre les différents usages : circulation
voiture particuliere, transports collectifs, deux-roues, pi€tons. Ce partage est
généralement effectué au détriment de la voiture allant jusqu'a certaines réductions de
capacité aux carrefours. Ces réductions atteignent 30 % dans certains quartiers de
Zurich. A Bermne, le syst¢me "Transyt" de régulation du trafic accorde une priorité au
bus et adapte le temps de vert des véhicules particuliers en fonction de I'état du trafic en
amont pour maintenir sa fluidit€. Ces aménagements concernent également les
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Tableau 5 : La voiture particulitre (VP)

Agglomérations GRENOBLE LYON MONTPELLIER BARCELONE
Indicatears 1999 1991 1991 1991
Mocorisation pour 100 habitants 38 42 50 36
Part de marché VP (sur ensemble VP
+IC)
- Moyeane sur Is journée (ca %) 81 80 86 76
- Ceatre/centre (ca %) 75 . 57 79 45
- Ceatre/pkeiphécic (ca %) 75 62 79 70
- Péripbérie/périphérie (eo %) 90 88 91 85
- Heure de pointe (co %) ? 79 82 ?
- Ceatre/centre (ca %) ? 49 ? ?
- Ceatre/péripbéric (ea %) 65 §s ? ?
- Pécipbéric/périphéric (en %) ? 89 ? ?
Prix du litre de super (en Francs, 5.20 5.20 520 550
taux de change en vigueur dlo date | (scptembre 1992) | (septembre 1992) | (septoabre 1992) (mai 1992)
indiquée)
Prix du litre[prix du Eicket unitaire de 0.80 0.74 0.74 1.10
Ic
Les stratégics adoptées vis-G-vis de la
174 - Construction de | - Constructionde | - Coastruction de | - Plan de
oouvelies oouvelles souvelles voics circulation
infrestructures infrastructures péripbériques - Déviation du
routidres routidres - Plag de trafic de transit
-Plande - Plan de circulation - Limitation
circulation circulation - Gestioo du tafic | temporsire accds
- Déviation du - Déviation du avec le systime e VP 3 certaines
trafic de transit taficde traosit | techoologique zo0cs urbaines
- Organisation et Pétrarque
gestioo de la
circulstion ea
temps réel avec

CORA:LY




CARDIFF

LIVERPOOL BOLOGNE MILAN OSLO BERNE ZURICH
1991 1991 1991 1991 19% 1991 1991
{commune) (commune) (commune)
36 34 50 S0 40 38 Ville de Zurich 39
Canton 45
73 75 63 61 70 52 50
60 61 ss 50 60 25 35
? ? 65 T2 EH) 45 65
? ? 80 - 84 85 85
70 ? ? 50 ? ? 40
? ? ? 47 50 15 20
7 ? ? 52 65 35 50
? ? ? - ? ? 65
4.90 4.90 7.50 7.50 7.00 5.00 5.00
(avril 1993) (avril 1993) (mai 1992) (mai 1992) (juin 1992) (avril 1992) (avril 1992)
0.86 0.92 1.25 1.50 0.55 0.70 0.50
-Coestruction de <Coastruction de - Plan de - Plan de - Introductioa du - R&uction de 1a - Objectif de
nouvelles nouvelles circulation circulation péage de cordoa co | circulation VP réductioa de la
infrastructures infrastructures - Circulation - Circulation 1990 touchant circulstioo VP de
routidres routidres alternée alternée - "Oslo Packsge®: | paoritsirementle | 10 % d'ici & 1997
- Gestion du trafic | - loterdiction - lnterdiction Construction de trafic domicile- concemant tous les
d'accs en VP au d'accls eo VP au voiric nouvelle travail trafics
ocatre-ville sauf ceatro-ville saut gréice au - Déviation du - Déviation du
pour les vébicules | pour les véhicules | plage (+35% dc | trafic de transit trafic de transit
sulorisés possédant | sutorisés poesédant | capacitf VP) - Protection des - Protection des
une vigoette unc vigoette - Déviation du quartiers, quartiers
trafic de transit résideqticls par résideaticls par
- Partage de la “canalisation *du  { “canalisstion " du
voirie au ceatre- trafic, trafic,
ville “tranquilisation® du | "tranquilisatioo® do
- Projet de Zoac 30 | trafic trafic
résidenticlle - Ré&duction de - Ré&ductioa de
Fespace de voirie | I'espace de voirie
affecté 3 1a VP, affectéd }a VP su
jusqud 30 % pour | profit des sutres
cortains axes, au usages
profit des autres

usages
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mouvements tournants aux carrefours qui peuvent étre interdits lorsqu'ils perturbent la
progression des transports collectifs. L'objectif est principalement de¢ retourner la
priorité de la voiture au profit des autres modes de transport ;

- la canalisation de la circulation

Cette action vise a canaliser les flux de transit internes a l'agglomération sur
certains axes prévus i cet effet. Elle se concrétise par un plan de circulation qui interdit
la traversée de certaines zones. Il est possible d'accéder dans ces zones, mais par le jeu
des sens de circulation, I'automobiliste est ramené a son point de départ ;

- la protection des zones résidentielles ou "modération” du trafic

Dans ces zones, la vitesse est limitée 3 20 ou 30 km/heure. Pour que cette
réglementation soit respectée, sans avoir besoin d'actions répressives, 'aménagement de
la rue est complétement repensé. Des revétements spéciaux sont utilisés. Le mobilier
urbain est modifié et utilisé de sorte a constituer des obstacles physiques a la
progression automobile pour briser la vitesse. Ce dispositif est complété par des
chicanes et d'autres obstacles naturels. Ce traitement contribue 2 inverser l'ordre des
priorités, les usagers marche a pied ou deux-roues ayant la priorité sur la voiture. Dans
certains cas, les trottoirs sont supprimés. L'espace viaire est ainsi attribué en totalité a
tous les usagers ;

- la déviation du-trafic de transit externe a I'agglomération par la construction
ou l'aménagement de voies de contournement.

Méme si ces mesures sont trés contraignantes a l'encontre des automobilistes, il
semble bien que ce soit grice & leur mise en ocuvre globale, a leur cohérence avec les
autres politiques sectorielles que I'adhésion de la population est obtenue et donc que la
part de marché de la voiture soit aussi faible.

Bologne-Milan : Interdiction

L'Ttalic adopte une approche trés différente dans sa volonté de réduire I'usage de
la voiture. Nous ne sommes plus en présence d'une action incitative, mais plut6t
coercitive qui s'applique par le biais d'interdictions. Ces interdictions sont motivées par
le souci, d'une part, de préserver les centre-villes historiques et d'autre part, de limiter la
pollution lorsque celleci s'approche du seuil critique. Les mesures sont de deux ordres :
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- "I'interdiction" de circuler dans le centre-ville

Cette décision a été prise en 1986 i Bologne et ¢n 1987 4 Milan. Elle est bien
acceptée par la population, car celle<ci a été consultée par référendum et a approuvé a
plus de 50 % cette proposition émanant des €cologistes.

Elle consiste 4 interdire I'accés au centre-ville 3 certains horaires de la journée
(entre 7h30 et 18h00 a Milan et 7h00 et 20h00 i Bologne) sauf pour certaines
catégories de personnes : '

. les résidents ; _

. les personnes disposant d'une place de stationnement privé ;

. les automobilistes dont la Plaque d'immatriculation ne désigne pas la région de la
ville concernée (la Lombardie pour Milan, Emilie-Romagne pour Bologne) ;

- les véhicules utilitaires ;

- les responsables de profession publique.

Cette mesure étant globalement bien respectée par la population, elle a produit des
résultats positifs sur la circulation automobile dans les zones "interdites". A Bologne, le
nombre de véhicules entrant dans la zone a été réduit. En 1989, 78 % des déplacements
entrant dans la zone "interdites" étaient effectués en transports collectifs, la voiture n'en
regroupant que 11 %. A Milan, le trafic a été stabilisé. Cette mesure génére toutefois
des effets pervers & proximité des zones concernées, notamment sur le plan du
Stationnement.

- la "circulation alternée"

Elle consiste & laisser circuler les jours pairs uniquement les voitures dont la
plaque d'immatriculation posséde un nombre pair et inversement les jours impairs. Cette
meure de gestion de la circulation automobile s'avére de plus en plus inefficiente du fait
de l'irrespect de la nouvelle ordonnance ministérielle antipollution élaborée en 1992 et
de certains actes de vandalisme. De plus, la bi-motorisation a augmenté fortement a la
suite de cette mesure, les deux villes italiennes ayant les plus forts taux de motorisation
parmi les villes étudiées.

Ces interdictions sont complétées par une trés forte taxation de I'essence. Son prix
est le plus élevé des pays étudiés. L'écart est plus significatif encore, si l'on retient
comme indicateur le rapport prix du super/prix du ticket de transports collectifs.

Ces mesures ne permettent pas d'atteindre les résultats suisses en matiére de
partage modal. Toutefois, la part de marché de la voiture est inférieure a celle des autres
pays.



Barcelone : Interdiction momentanée

Barcelone occupe une position médiane dans le sens ou elle utilise des méthodes
générales de gestion de la circulation et recourt parallélement a des stratégies plus
intransigeantes lors de grands événements. En effet, pour certaines occasions, Barcelone
introduit momentanément des réglementations entravant les déplacements urbains en
voiture particuli¢re. Elles visent d'une part, a tester les réactions de la population,
d'autre part, a essayer de créer un effet de surprise afin que les automobilistes
apprennent a s'adapter rapidement aux fluctuations de la circulation. Plus concrétement,
Barcelone restreint spatialement 1'accés en voiture particuliére i des zones urbaines bien
définies selon la méme logique stratégique adoptée & Bologne et Milan. Ainsi, depuis
quatre ans, Barcelone limite I'accés a I'hypercentre en voiture particuliere durant un
mois (de mi-décembre a2 mi-janvier) couvrant les fétes de Noél. Lors des Jeux
Olympiques d'été, du 25 juillet au 10 aodt 1992, le projet GAUDI a facilité les
déplacements des visiteurs quotidiens en ne laissant pénétrer en voiture particuliére dans
le site Montjuic (ol ont eu licu 80 % des représentations sportives) seuls ceux qui
étaient dotés d'un droit de passage membres de la famille olympique, personnes de la

fonction publique, transports en commun, résidents). Il semble que cette expérience ait
été€ bénéfique.

Grenoble, Lyon, Montpellier, Cardiff, Liverpool : Le libre choix

Au nom de la LOTI, Grenoble, Lyon et Montpellier veulent garantir le droit au
transport. Les villes anglaises pronent également le libre choix du mode de transport au
nom du libéralisme économique. De ce fait, elles utilisent des moyens de gestion du
trafic automobile beaucoup plus souples, tels que la mise en place de plans de
circulation spécifiques, l'utilisation d'outils techniques de régulation de la circulation
automobile en temps réel (le systtme CORALY pour l'agglomération lyonnaise,
PETRARQUE pour le district de Montpellier). Elles cherchent 3 détourner le trafic de
transit grice a la réalisation de nouvelles rocades et du bouclage du périphérique. De
plus, en France, clles ont décidé ou envisagent de recourir au péage d'infrastructure, en
concédant les voies routiéres nouvelles, pour réaliser les investissements nécessaires.

Oslo : Le péage urbain

Oslo souhaite développer de maniére importante son réseau routier (en accroissant
de 35 % sa capacité), qui il est vrai, a connu des investissements relativement réduits au
cours des derni¢res décennies. L'objectif est d'améliorer les voiries, aussi bien en centre-

ville, pour "canaliser" les flux de transit sur des voies prévues a cet effet, qu'en
périphérie. Pour réaliser cet objectif, Oslo a introduit, en 1990, un péage de cordon dont



80 % des ressources sont affectées a la réalisation des investissements routicrs et le
restant aux transports collectifs.

Le péage urbain d'Oslo est le deuxieme de Norvége aprés Bergen et avant
Trondheim. Il ne s'agit pas d'un péagc de régulation comme & Singapour, mais d'un
péage destiné a collecter des fonds pour financer des investissements routiers et de
transports collectifs inclus dans le programme "Oslo Package". Les élus ont préféré
cette solution a un péage d'infrastructure qui serait pergu sur les voies nouvelles, -
préférant inciter a l'usage de ces voies nouvelles, notamment dans le centre-ville, pour
"canaliser” le trafic de transit. La géographie particuli¢re d'Oslo a permis de constituer
un cordon autour de la ville par I'implantation de 19 postes de péage sur les voies de
pénétration dans la ville. I est ainsi impossible de pénétrer ou de contourner Oslo sans
acquitter le péage. Le péage est de 11 couronnes (environ 9,50 F). Il n'est pergu que
pour les entrants dans la ville, 24h00 sur 24h00, sans modulation au cours de la journée.
La tarification pratiquée incite a 'abonnement. Cet abonnement est de plus en plus pris
en charge par l'employeur (de l'ordre de 30 % en 1992). Au départ manuelle, la
perception évolue progressivement vers des techniques électroniques permettant d'éviter
l'attente aux barritres de péage. Les données disponibles semblent indiquer que le péage
n'a pas entrainé de réduction de trafic sur les axes concern& (ce n'était d'ailleurs pas
I'objectif de ses promoteurs).

Cette mesure est complétée par des actions touchant le centre-ville : "canalisation"
du trafic, ‘création de "zone 30", partage de voiric a l'image de ce qui est réalisé en
Suisse, mais avec une ampleur moindre et une limitation au centre-ville. De plus, ces
mesures ne sont pas accompagnées par des politiques analogues a celles de la Suisse en
mati¢re de stationnement ou de transports collectifs.

L'examen des données de partage modal montre une forte corrélation avec les
politiques mises en ocuvre. La Suisse posséde la plus faible part de marché en
automobile a I'image de la panoplie de mesures introduites. Elle est suivie par 'Italie
dont les mesures sont plus coercitives. Suivent ensuite les autres pays, les villes
frangaises ayant les taux les plus élevés d'usage de la voiture parmi les villes étudiées.
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CARACTERISTIQUES DU PEAGE URBAIN D'OSLO

Tarif VP (en couronne 1992 - ticket simple 9.50
environ 0.86 Francs frangais) - abonnement
. mensuel 215.00
. 6 mois 1 160.00
.lan ' ' 2150.00
- forfait '
. 25 passages - 200.00
. 175 passages 1250.00
. 350 passages 2 236.00
Répartition des types de tarif |- paicment manuel 19 %
- paiement par pi¢ce sans
opérateur 23 %
- abonnement ou forfait : 58 %
Répartition des abonnements |- mensuel 11%
- semi-annuel 15 %
- annuel 74 %
Trafic annuel concerné 63 millions, soit 210 000 pour un "jour ordinaire" .
Recette (1992) 520 millions de couronnes
Coiit d'exploitation (1992) 60 millions de couronnes
Acceptabilité Au départ, seul 1/3 des habitants considérait que cette
mesure était positive. Aprés deux ans d'exploitation,
cette part est de 40 %. Les habitants restent donc
majoritairement hostiles au péage.
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SEME PARTIE : LE STATIONNEMENT

Le ratio offre publique sur nombre d'habitants + nombre d'emplois est un
indicateur intéressant pour situer le niveau dé l'offre de stationnement. Il permet de
situer l'importance de la pression sur le stationnement. Les données disponibles
désignent la France comme ayant I'offre la plus abondante. Pourtant, c'est aussi le pays
qui s'est engagé dans une politique de construction de parcs publics, a la différence des
autres pays. Il est encore trop t6t pour dire si ces investissements vont se traduire par
une forte progression de l'offre ou si les déclarations de certains responsables,
annongant des suppressions concomitantes sur voirie, seront effectives. Si la premiére
hypothése devait se confirmer, les villes francaises se situeraient en opposition avec les
autres et I'on pourrait s'interroger sur les conséquences de cette politique en matiére de
circulation automobile.

L'exemple de la Suisse est riche d'enseignements a ce titre. Les deux villes
- cherchent a stabiliser, voire a réduire l'offre de stationnement tant public, que privé par
le biais des normes d'urbanisme. Zurich va jusqu'a interdire la construction de places de
stationnementlors d'opérations immobiliéres dans certaines zones du centre-ville. Elle a
également réussi a supprimer 10 000 places dans l'ensemble de la ville au cours des
derniéres années. Cette politique restrictive, sur le plan quantitatif, s'accompagne d'une
tarification et d'une limitation de la durée de stationnement visant a ne pas concurrencer
les investissements entrepris au niveau des transports en commun. Zurich pousse méme
cette logique plus avant, pour dissuader la population d'utiliser la voiture pour se rendre
dans le centre-ville quel que soit le motif. Comme nous avons pu le constater dans le
chapitre précédent, il semble que cette politique porte ses fruits en matiére de partage
modal. Contrairement aux craintes souvent exprimées, il ne semble pas qu'elle ait nuit a
la vitalité économique, commerciale ou ludique du centre-ville de Zurich.

Pour les autres pays, le stationnement ne semble pas étre un axe majeur des
politiques de gestion des déplacements urbains. Oslo cherche a stabiliser l'offre
publique tout en généralisant le stationnement payant et en limitant la durée. Les deux
villes italiennes font face a un fort déficit d'offre de stationnement pour les résidents,
ainsi que pour les autres usagers. Celui<i conjugué avec un irrespect des
réglementations conduit a une situation chaotique ou le stationnement interdit est une
cause majeure de congestion, tout particuli¢rement aux limites de la zone d'interdiction
de circuler.

Il est un axe, par contre, ol toutes les villes, a I'exception de Cardiff et Liverpool,
se rejoignent. Elles cherchent toutes a développer les parcs de dissuasion en périphérie
pour inciter les automobilistes a se rabattre sur les transports collectifs.



32

Tableau 6 : Le stationnement

LYON

Agglomérations GRENOBLE MONTPELLIER BARCELONE

Indicatears 1992 19%0 19%0

En centre-ville

Offre publique 12 000 24000 14 300 ?
- Voirie 9 500 ) 5600 ?

) 24000
- Parking ca ouvrage 2500 ) 8700 ?
Coastructions en cours ou prévues ? 10 000 8700 ?
Offre peivée 8 000 noo disponible ? ?

Nbre de places publiguesinbre 0.20 0.205 0.28 ?

dhabi, + nbre d'emploi:

Traits & ts de la politiq - BExtension du - Construction de - Construction de | Construction de
stationnement parkiogs parkings parkings de
payant soutetTains en souterrains ea rebattement eo
- Conatruction d¢ | centre-ville ceatre-ville surface dans la
parcs en ouvrage - Coastruction de | - Construction de premidre couronne
- Promotion des parca de parkings de pé&ipbérique
parcs de rabattemeat ea rabattemeat co
rabattemeat co périphé&ric péripbéric
périphéric - Staticancmeat

payaat
systématique sur

voiric avec gestion
par carte
magnétique de
tarifs résidants
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CARDIFF LIVERPOOL BOLOGNE MILAN OSLO BERNE ZURICH
1991 1992 1992 1992 1991 1991
9 600 17 300 ? 19 500 6 000 2 500 3500
2900 4000 ? 12500 1000 1100 1800
6 700 13300 ? 7 000 5 000 1400 1700
? ? ? ? 0 []
5100 9 200 non disponible 14000 noa dispoaible 1300 6 500
(5 compris cours
dimmeubles)
0.17 0.27 ? 0.13 0.084 0.071 0.044
- Coastruction de nouveaux parkings ca | Construction de parkings en ville pour - Génralisation du | - Smbilisation - Suppression de
ocatre-ville pour faire face  1a demande | faire face su manque idérable de tatioonement depuis 1980 des places
- Extension du stati t payant places de stationnement surtout pour ks | payant a durée places publiques publiques : 10 000
résideats limitée - Normes mari depuis 1980 dans
- Stabilisation de strictes pour la Peasemble de 1o
l'offre publique : coastructioo de ville
. Construction de logements ou de - Normes maxi
places eo ouvrage | buresux : unc place | strictes pour la -
. Suppression de per logemeant coastruction de
places sur voirie au | (150 o), une place | logemeats ou de
profit d'sutres pour dix employés | buresux allant des
usages (TC, - Dissuader Ie ratios de Beroe
piétons) stationnemeat pour | jusqu? 0 place
- Promotion des le motif travail dans Ihyperceatre
parcs de - Promotion des - Dissuader le
rabatiement en parcs dec - | staticonement pour
périphé&ric rabattemeat co les motifs :
péripbérie . Tesvail
. Loisirs, achaty
- Promotion des
parcs de
rabattement eo
pécipbéric
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6EME PARTIE : LES TRANSPORTS COLLECTIFS

De nouveau, l'analysc des tableaux pcrmet d'isoler les villes suisses de leurs
congéncres. Elles disposent d'une offre abondante qui est largement utilisée par la
population. Certes, d'autres villes comme Oslo et Milan, ont des niveaux d'offre élevés,
mais la demande, tout particuli¢rement & Oslo, est moindre. A l'opposé, la Grande
Bretagne méne une politique de déréglementation des transports collectifs urbains.
L'analyse plus détaillée des différents ratios utilisés va permettre d'affiner cette
caractérisation. Il est important de souligner que pour Bologne, Milan et Oslo, les

données portent sur la ville centre et non l'agglomération, ce qui limite la comparabilité
des données.

Zurich, Berne

A la différence des villes frangaises, les deux villes suisses ont su conserver leur
réseau de tramway. Il est certes, moins modeme, que celui de Grenoble, mais il irrigue
beaucoup mieux I'agglomération, prolongeant ses tentacules en banlieue. A Zurich, un
réseau de RER s'appuyant sur les voies ferrées existantes, vient renforcer I'offre en site
propre. Berne a des projets de création d'un réseau équivalent.

Ce réseau structurant est complété par des lignes de bus. Les deux villes suisses
ont ainsi une offre abondante avec une bonne qualité de service, méme si elles ne
disposent pas des technologies les plus modemes, que les réseaux frangais se plaisent a
développer. Les différents indicateurs que nous avons choisis permettent de l'illustrer.
Les deux villes ont le ratio de places kilométres offertes par habitant le plus élevé. La
vitesse commerciale se situe parmi les meilleures. La fréquence est particuliérement
forte. Méme en période creuse ou pour le service de nuit, 'usager suisse sait que son
attente sera réduite. C'est probablement un des aspects les plus marquants de la qualité
du service suisse qui ne se retrouvent dans aucun autre réseau. Par contre, la tarification
est plutdt plus élevée que dans les autres pays. Elle est congue pour fidéliser I'usager des
transports collectifs avec des abonnements trés compétitifs, notamment |'abonnement
annuel.

La conjonction de cette offre abondante et des politiques restrictives quant a
l'usage de la voiture semble porter ses fruits si 'on examine le ratio nombre de voyages
par an et par habitant. De nouveau, les villes suisses se retrouvent trés largement en téte.
Le partage modal entre la voiture et les transports collectifs conforte ce constat.
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Tableau 7 : Les transports collectifs (T'C) : offre

Agglom érations GRENOBLE LYON MONTPELLIER BARCELONE
Indicateurs 19% 1991 1991 1991
L'offre de TC
Places Kilométre Offertes/An (en millions) 1100 4300 820 15 000
Places Kilométre Offcrtes/Hab.lAn 2 900 3 800 2908 4 600
Nombre total de lignes 20 107 26 88
- Bus et Trolleybus 18 101 26 82
- Tramway 2 0 0 -
- Métro et funiculaires [} 6 0 6
Vitesse commerciale (en km/h) 18 Bus:17.4 15 Bus urbain :13
Méro : 28 Mégo : 28
Fréquence (principales lignes du réscau) en
mnn
Heure de pointe
- Team, métro 4 2.5/4 3
- Bus, trolley 5/10 s/10 6/15 4/15
Heure creuse
- Tram, métro 7 s ?
- Bus, trolley 10/12 10/20 8/20 ?
Nuit :

- Tram, métro 15 10 ?

- Bus, trolley 50/60 30/60 30/60 ?
Horaires de service pour le réscau principal 5h30-0h30 4h2S 3 0h4S 5h30 a 0b30 5000 3 23400
Nombre de km de voies résenvées pour les ? 40 212 (+ 135 60
autobus ct trolley bus prévus)

Autres caractéristiques de I'offre de TC Priorité sux foux Gestico de la
avec le systime circulatioa des
Pétrarque sutobus avec le
ceatre d¢ coatrble
du trafic de
Barcelooe
Tarification
Intégration tarifaire entre les réseasx (au aoa noo non oui
niveau de la région urbaine) (mais d&but
dYintégration)
Prix (Franes frangais 1992, taux de change
de mi-1992) .
- Billet unitaire 6.5 7 6 (trajet court) 5
- Abonnement measuel 230 250 170 salariés, 210
(sur le réseau TCL) &udiants (réseau du métro)
130 scolaires
- Aboanemest annuel non non noo ooo
Prix du billet unitaire/prix du litre de super 1.25 1.35 1.15 0.9
Les indicateurs finanders :
Sources de financement - Recettes trafic - Recettes trafic - Rocettes trafic - Recettes trafic (64
(25%) GL%) (0%) %)
- Venement - Participation des | - Participation des | - Subveation
traaspoct (42 %) lloctivités local llectivités locales | locales et
- Participatioo des | (28 %) %) gouveruemeatales
collectivités Jocales | - Vemseaeat - Vemement (33%)
(33%) traospoct (41 %) transport (63%) - Autres sources (3
%)
Budget anmucl (million de Francs 1990) 500 1690 165 1100
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CARDIFF LIVERPOOL BOLOGNE MILAN OSLO BERNE ZURICH
1991 1992 1991 1991 13%0 1991 1989
(commune) (commagune) (commone)
1800 6 900 1680 10 000 252 1 900 6 200
4 600 4 900 4 000 6 000 5 500 6 200 7 800
105 204 44 82 59 19 46
101 200 44 62 42 16 23
0 1] - 17 5 3 13
4 4 - 3 8 0 1
(trains ucbains) (trains urbains) (funiculaice)
15 Bus urbain : 13 23 20 24
Bus Suburbain : 20
train : 22 train : 24 Mé&ro : 28
30 10 ? 24 75 3/4 6
10720 10/15 ? 3 1.5N15 34 6
45 15/20 ? 41 15 6 8
30/40 30/40 ? sn 15 6 8
60 60 ? 7.30/15 20/30 12 12
40/60 40/60 ? 15 20/30 12 12
4h30 & 23620 5h00 2 23030 5b00 A 0h40 5h00 3 01530 5530.24h00 5h30-24h00 $h30-24500 °
25 2 (prévus) 20 40 ? ? 408 km
Priorité sux feux Priocité aux feux
non oui non oui noa noo oui
(mais d&but
diintégration)
5.70 530 6 S 12§ 72 10
250 230 2 650 scloa les 240 50 . 404 190 23
Zopes (bebdomadsire)
2500 24002 6 500 non noa nca 1875 2000
1.16 1.09 0.8 0.67 1.8 1.4 2
- lignes ne faisant pas 'objet d'appel - Recettes trafic - Recettes trafic - Recettes trafic - Recettes trafic - Recettes trafic
d'offre : recettes de trafic (100 %) (34 %) (28%) (51%) 79 %) (66 %)
- lignes faisant I'objet d'appel d'offre : - Autres sources - Autres sources - Participation des | - Participation des | - Participation des
reccties de trafic + subveation de commerciales (2 iales collectivités locales Lectivités local llectivitts local
T'autorité organisatrice svec des %) %) (40 %) (21 %) (34 %)
proportions variables seloo la reatabilité | - Subveotions - Subveation du - Autres sources
de la ligne diverscs Commune, | Foods Natiogal O %)
Ernt (64 %) pour le Traaspoct
(60 %)
- Taxe ¥g2ce (10
%)
875 4 400
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Les transports collectifs : demande

(suite)
Agglomérations GRENOBLE LYON MONTPELLIER BARCELONE
lodicatears 1990 1991 1991 1991
La demande de TC
Nombre de voyages/an (en millions) 50 207 31 466
Nombre de voyages/an/hab. 140 182 115 190
Part totale de marché des TC sur
(ensemble VP + TC)
Moyeane sur la journée 19 20 14 25
- Ceatre/ceatre 25 43 29 ss
- Ceatre/péripbéric 25 38 29 30
- Périphérie/périphéric 10 12 9 15
Heure de pointe 21 18
- Ceatre/Ceatre ? 51 ? ?
- Ceatre/périphéric 35 45 ? ?
- Péripbéde/péripbéric ? 11 ? ?
Les traits dominants/|- Développement du | - Développemcnt du | - Pervoanalisation - Amélioratica de la
.. réseau tramway du service qualité du secvice et
des politiques de TC |- Développement | - Amélioration dela | - Amélioration dela | dela
des priorités sux qualit€ du service fluidité des commugication
feux - Métro ique | dép! t2 co pres des usagers
- Poursuite du (systtme Maggaly) { autobus avec - Création de
développemeat du | - Exteasion du Petrarque oouvelies lignes
SAE réseau métro -Misc en place du | - Pratique du
- Desgerte - Implantation d'un | deuxi¢me axe transport urbain par
suburbaioe ferrée TCSP dans s future | priocitaire bus en cscalicrs
cadeacée cité internationale 1992-93 utilisable mécaniques
- Projet de réseau ultérieurement pour: | - Exteosioa du
intermédiaire bus uo TCSP au sol type | métro
structurant tramwey moderne - Projet de création
(cavisagé pour 'an | d'un réscau tramway
2000)

TCSP : Trapsport en Commun co Site Propre
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CARDIFF LIVERPOOL BOLOGNE MILAN OosLO BERNE ZURICH
1991 1992 1991 1991 1990 1991 1989
(communc) (commuane) (communc)
40 206 154 650 136 126 310
110 150 218 350 297 505 470
27 25 37 39 30 48 50
40 39 45 50 40 75 65
? ? 35 28 45 55 35
? ? 20 ? 16 15 15
? ? 50 60
? ? ? 53 S0 85 80
? . ? ? 48 * 35 65 50
? ? ? ? ? ? 35
La décéglementation des transports - Am&liocation - Extension du - Lotégration du - Mise o place - Poursuite de
urbains ne permet pas d I'autorité quantitative et réscau métro réscau métro d'un réscau RER T'intégration
organisatrice dc mettre une politique qualitative du - Passante - Création d'unc - Poursuivre tarifsire au niveau
globale de transports collectifs comme réscau sutobus ferroviario ligne circulaire eo | Fintégration cantonsl
dans les autres pays. - Multiplication des | - Projet de banlieue tarifaire avec le - Il n'existe pas de
Les deux villes souhaiteat toutefois un "Policciono® développement du | - Accroftre la réseau suburbain projcts majours
développement des transports collectifs - Construction d'un { tramway 212 desserte en mais une valoaté
réseau métro 3 pkiphéric banlicue de maiotenir ke
Bologne - Réaligation - Améliorer la hsut aivesu de
contisue progreasion des bus qualité de service
dlintégrations dans ke ceatre déjd offert
terifaires

TCSP : Transport en Commun ca Site Propre
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Cardiff et Liverpool : Déréglementation des transports urbains

L'exemple anglais est intéressant dans la mesure ol ce pays se distingue en
Europe par sa politique de déréglementation des transports urbains de personnes. Le
"D-Day" ou le "Jour-J" a été fixé au 26 octobre: 1986. Les deux villes different toutefois
entre elles. Si la déréglementation est complétement en ocuvre & Liverpool, elle ne I'est

pas totalement & Cardiff ou la régie municipale gérant le réseau n'est pas encore
privatisée. ‘ '

Comme pour I'ensemble de la Grande Bretagne; l'exemple de la déréglementation
ne semble pas trés concluant. L'examen des différents ratios des tableaux 7 illustre une
offre parmi les plus faibles et la demande la plus faible des villes étudiées. De plus (Cf.
encadré€), & I'exception de I'accroissement du nombre d'opérateurs (sauf 3 Cardiff ou la
régie assure encore 80% des PKO (Place Kilométre Offerte)) et de la baisse des -
subventions, les objectifs recherchés n'ont pas ét€ atteints. A ce constat, on peut ajouter,
une instabilité de 'offre qui est telle que 84 % de l'offre a été modifiée au cours de
lannée 1991. De ce fait, l'autorité organisatrice a d'énormes difficultés 2 organiser
l'information aux usagers. La coordination entre les services est rendue trés difficile,
méme si elle existe encore en partie avec le réseau de trains urbains exploités par British
Rail. Enfin, le centre ville de Liverpool connait sur certains axes des bouchons de bus,
tout particulierement aux arréts.

Ainsi, la déréglementation prive la collectivité d'un moyen d'action sur l'offre de
transport collectif. Seuls les services subventionnés font encore l'objet d'une définition
par l'autorité organisatrice. Mais le montant des subventions a tendance 4 diminuer sous
la pression du gouvernement. Seul le réseau ferré urbain est encore a l'abri de la
privatisation, ce qui permet de structurer pour partie I'offre de transport collectif. Mais
qu'en sera-t-il si le projet de privatisation de British Rail se confirme ?

Les autres agglomérations

Nous regroupons les autres agglomérations dans un méme paragraphe. Ce n'est pas
tant pour signifier qu'elles ont la méme politique, car des distinctions peuvent étre mises
en €vidence, que pour montrer la différence qui les séparent des villes suisses et
anglaises. Milan se situe, certes en téte du peloton, avec une offre mesurée en places
kilométre offertes par habitant (PKO/Hab.) proche de Berne, mais l'usage des transports
collectifs y est plus faible qu'en Suisse. On a de plus, un effet taille qui serait plutdt 2
I'avantage des grandes métropoles. La différence est encore plus marquée pour Oslo qui
dispose d'une offre en PKO/Hab. similaire &4 Berne, mais un usage presque deux fois
inférieur. L'offre kilométrique élevé d'Oslo semble, toutefois, liée a la configuration de
la ville qui génére des distances de déplacement importantes. De plus, les tarifs élevés et
les fréquences peu attrayantes doivent contribuer a un usage réduit.
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La Loi de déréglementation "Transport act” de 1985

Les 5 principales mesures :

- les licences d'autorisation d'exploitation de transport routier de voyageur
local sont supprimées. Il suffit de déposer, auprés d'un Traffic comisioner, les
principales caractéristiques de la ligne;

- le role de l'autorité organisatrice est considérablement réduit. Elle recueille
les caractéristiques des lignes exploitées ‘par les entreprises, diffuse
l'information aux usagers, lance les appels d'offre pour les services non
rentables,

- il n'est plus possible de subventionner un réseau. Les subventions croisées
sont donc supprimées. Il est par contre possible de subventionner un service
non rentable (une ligne ou des extensions d'horaires). II doit alors faire I'objet
d'un appel d'offre,

- 'obligation de coopération entre les réseaux locaux et les réseaux
interurbains imposée par. la loi de 1968 disparait,

- la NBC (National Bus Compagny) est divisée en autant de sociétés distinctes |.
qu'elle comprenait de filiales qui sont vendues séparément.

Objectifs recherchés et résultats (sur I'ensemble de I'Angleterre et du Pays de
Galles

- développement de la concurrence. L'augmentation du nombre d'opérateurs et
le nombre de réponses par appel d'offre semblent montrer que la concurrence
existe entre les opérateurs,

- augmentation de la demande. Cet objectif ne semble pas atteint. Alors que le
nombre de busxkm a augmenté de 20 % entre 1986 et 1992, Ic nombre de
passagers a chuté de 22 %, '

- Iéduction des cofits. Les coiits ont baissé fortement en PKO. Ils sont par
contre, presque stables si on retient comme ratio le voyageur transporté. La
réduction des cofits est principalement di 2 'utilisation des mini bus et 2 la
baisse des salaires,

- baisse des tarifs. Les tarifs ont augmenté de 32% hors inflation,

- baisse des subventions. Elles ont baissé de 500 millions de Livres en 1986 a
340 en 1992
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Les ratios d'offre en PKO/Hab. sont relativement proches pour les autres
agglomérations. Les communautés millionnaires disposent toutes d'un réseau en site
propre comprenant du métro et 8 Milan et Oslo du tramway. Les vitesses commerciales
sont proches. Les tarifs sont plus modérés en Italie et en Espagne.

Ces proximités relatives se retrouvent en termes d'usage, a l'exception de I'ltalie et
d'Oslo qui connaissent une fréquentation plus intense des transports collectifs avec 280
voyages par an et par habitant & Bologne, 297 a Oslo et 350 a Milan, alors que pour les
autres villes, ce ratio varie entre 115 et 190. Il est probable que ce résultat pour I'Italie
n'est pas totalement étranger a la politique mise en oeuvre a l'encontre de l'usage de
l'automobile. Cette comparaison comporte toutefois ses limites dans la mesure ou les
résultats portent sur la commune centre en Italie et 2 Oslo et sur I'agglomération dans
les autres pays.

Pour terminer la présentation de l'état du systtme de transports collectifs, la
dimension institutionnelle mérite d'étre reprise. En Italie, 3 Barcelone et & Zurich,
l'autorité organisatrice des transports collectifs a une aire d'influence qui couvre
l'ensemble de l'aire métropolitaine. Cette situation a contribué ou facilité a la mise en
. Place d'un réseau de RER dans les trois métropoles millionnaires. Elle n'est siirement
pas étrangere, non plus, 2 l'intégration tarifaire des réseaux a l'échelle métropolitaine.
Cette structure fait défaut a Oslo et Lyon. Si Oslo dispose d'un réseau intercité, ce n'est
pas le cas de la métropole lyonnaise, méme si cette politique semble s'initier 4 Lyon 2 la
faveur de la mise en service de la quatritme ligne de métro. A cet égard, il semble
souhaitable de faire correspondre l'aire d'attraction de la ville centre avec le périmétre
de compétence de l'autorité organisatrice.
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SYNTHESE

Cette comparaison des politiques mises en oeuvre et de 1'état des déplacements

urbains dans onze métropoles européennes appartenant a six pays, permet de tirer
quelques enseignements.

1-Le développement de 1'offre de transports collectifs :
nécessaire, mais pas suffisant

La comparaison des niveaux d'offre et d'usage des transports collectifs semble
montrer que la fréquentation ne dépend pas que de la qualité de I'offre. Certes, les villes
ayant le niveau d'offre, mesuré en PKO/Habitant, le plus élevé, utilisent davantage les
transports collectifs. Mais on peut également dégager un lien entre les politiques
dissuasives mises en oeuvre a l'encontre de la voiture, que ce soit en Suisse ou en Italie,
et une part de marché plus faible pour ce mode. A l'inverse, les pays qui ont les
politiques les plus favorables a la voiture, comme la France, sont aussi ceux ou ce mode
est le plus dominant y compris au centre-ville. Méme si ce constat mériterait d'étre
valid€ sur d'autres agglomérations tout en approfondissant les compardisons, il apparait
que la promotion et l'effort en faveur des transports collectifs est bien évidemment
nécessaire, mais qu'il n'est pas suffisant pour garantir un usage intense de ce mode de
transport. Une politique de promotion des transports collectifs do:t donc étre
accompagnée d'actions sur les autres modes de transport.

2 - L'usage de la voiture peut étre réduit sans recourir aux
interdictions

Zurich et Berne ont mis en place une batterie de mesures visant 3 "modérer” et
“canaliser" l'usage de la voiture en ville. La panoplie comprend le partage de la voirie,
la canalisation du trafic, la "tranquilisation" du trafic, la déviation du transit, la
réduction et la gestion de 'offre de stationnement. Ces mesures visent a réduire la part
de marché de la voiture. Elles agissent plus par incitation ou dissuasion des usagers
potentiels que par interdiction d'accés comme en Italie. Le partage modal pour les
déplacements réalisés dans le centre ou 2 destination du centre, visés par cette politique,
semble montrer que cette politique peut étre trés efficace pour limiter I'utilisation de la
voiture et redistribuer les usages de l'espace urbain.

3 - Nécessité d'une adhésion populaire ?

De nouveau la Suisse est un terrain intéressant pour répondre 2 cette
interrogation : I'adhésion populaire est-elle nécessaire pour mettre en oeuvre et réussir
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une politique de réduction de l'usage de la voiture. Dans les deux villes étudiées, les
actions prises 4 I'encontre de l'usage de l'automobile donnent généralement lieu a des
consultations populaires. Celles<ci sont souvent provoquées par les résidents des
quartiers concernés. Les motivations avancées sont liées a I'amélioration de la qualité de
vie dans les quartiers et a la protection de l'environnement qui sont progressivement
devenues des questions sensibles en Suisse.

A Berne, on peut situer au début des années 70, le tournant pris dans la politique
de gestion des déplacements urbains. A la fin des années 60, les dirigeants de Berne ont
mis au point un programme d'investissement routier visant a réduire la congestion
automobile. Ce plan a été rejeté au cours du référendum de juillet 1970. Ce refus
populaire a conduit la municipalité a inverser sa politique. L'évolution a ét€ plus tardive
a Zurich, mais 13 aussi, la population a jou€ son rdle.

De plus, ces politiques sont mises en ocuvre de maniére trés progressive. Ainsi,
elles ne provoquent pas de ruptures fortes dans les pratiques, mais une lente adaptation

des comportements qui porte ses fruits 2 moyen ou long terme, comme les données du
partage modal semblent l'attester.

L'exemple italien confirme cette hypothése. Bologne et Milan utilisent
principalement deux mesures a l'encontre de I'automobile : l'interdiction d'accés au
centre-ville historique et la circulation alternée. La premiére semble globalement bien
respectée par la population, ce qui n'est pas le cas de la seconde. Ces deux politiques
n'ont pas été introduites de la méme maniére. L'interdiction d'accés au centre-ville a
regu une adhésion populaire 2 la suite du référendum organisé dans les deux villes.
L'objectif de sauvegarde du patrimoine historique de ces deux cités n'a sirement pas été
étranger 2 ce choix. Par contre, la circulation alternée a été décidée par les élus
nationaux et a donné lieu 2 une réglementation ministérielle. Le recours a cette mesure

est de plus en plus fréquent et mal expliqué a la population, qui la respecte de moins en
moins.

4 - Le péage urbain un instrument de financement ?

Oslo a institué le péage aux entrées de la'ville en 1990. L'objectif de ce péage est
essentiellement d'ordre financier, pour assurer la réalisation d'un programme
d'investissements routiers "Oslo Package". Une partie des fonds collectés est destinée
aux investissements en faveur des transports collectifs. Le montant des sommes
collectées permettra de réaliser le programme "Oslo Package" en 15 ans au lieu de
35 ans avec les seules ressources provenant des finances publiques. Ce sont de I'ordre de
450 millions de francs qui ont été collectés en 1992 avec un péage, somme toute, asscz
faible, puisqu'il est inférieur aux tarifs des transports collectifs. Le péage se révele donc
un instrument efficace du financement des déplacements urbains.



Il est de plus mis en oeuvre sans entraver la mobilité des habitants d'Oslo. Le
trafic automobile a trés faiblement évolué  la suitc de la mise en place du péage. II
correspond donc bien & l'objectif de ses promoteurs qui visaient 2 récolter des fonds et
non pas a réguler les déplacements urbains. Unc stratégie de régulation par le péage
nécessiterait donc probablement des tarifs plus élevés pour étre efficiente.

S -Le stationnement: un instrument efficace de gestion des
déplacements urbains ? '

Il est généralement bien admis que le stationnement est un des instruments de la
politique des déplacements urbains. Toutefois, 'analyse des politiques mises en oeuvre
dans les différentes villes semble montrer que les responsables nc l'utilisent pas comme
tel. La France en est un assez bon exemple. Les élus affichent leur volonté de
développer I'usage des transports collectifs, et de maitriser les flux automobiles, tout
particuli¢rement en centre-ville. La politique de stationnement mise en oeuvre conduit

pourtant & accroitre l'offre, ce qui risque de produire un effet inverse de celui qui est
recherché.

L'exemple suisse se situe a l'opposé. Les deux villes ont entrepris une réduction
drastique de I'offre publique et contrdle strict de l'offre privée par le biais des normes
d'urbanisme. De nouveau, cette politique associée avec les autre mesures visant 2
réduire l'usage de la voiture et & développer les transports collectifs, semble porter ses
fruits si on I'évalue par le biais du partage modal.

6 - Déréglementation : une impasse ?

La Grande Bretagne a choisi une voie trés différente, voire opposée aux autres
villes étudiées en choisissant de déréglementer les transports de personnes. Elle se prive
ainsi d'un moyen d'action sur les déplacements urbains. Pourtant, le principal
enseignement de ce travail est la nécessité de mettre cn oeuvre une politique globale
englobant tous les modes de transport. De fait, les résultats ne sont pas a la hauteur des
objectifs affichés. Si les coiits au busxkilométre ont baissé, ils sont restés stables au
passager transporté, en raison de 'utilisation de mini bus et de la baisse des salaires. Les
tarifs ont suivi une évolution inverse & celle souhaitée. La fréquentation a chuté.
L'instabilit¢ de l'offre reste chronique, y compris 7 ans aprés la déréglementation.
Certains axes, notamment au centre-ville, supportent une congestion de mini bus, alors
qu'une massification des flux et de l'offre liée a une intervention de la puissance
publique permettrait de la réduire.



45

Seule la contribution des collectivités locales évoluent selon les attentes des
promoteurs de la déréglementation. Toutefois, cette baisse pourrait n'étre que
temporaire si la baisse de l'usage des transports collectifs et la croissance de la
circulation automobile amenait 4 une situation difficilement tenable du point de vue de
la congestion.

7 - La volonté politique et I'implication financiére : une nécessité

Toutes les politiques mises en oeuvre nécessitent de développer l'offre de
transports collectifs. Si l'on souhaite que les usagers de la voiture abandonnent leur
véhicule, il faut que les transports collectifs offrent une alternative. L'analyse sur les six
pays montre que cela passe par des investissements et des déficits d'exploitation des
transports en commun. Méme en Suisse ou l'usage des transports collectifs est trés
€levé, ou la vitesse commerciale est importante et ol la tarification est élevée, la
collectivité se trouve confrontée a des déficits d'exploitation. Malgré un taux de
couverture des dépenses par les recettes confortable, la contribution des collectivités
suisses par habitant est supérieure a celle des autres pays, précisément parce que l'usage
des transports collectifs est élevé ! A moins de trouver d'autres sources de financement,
comme le péage urbain, les collectivités sont donc condamnées a un engagement
financier soutenu pour les transports collectifs, ceci d'autant plus, que les projections a
moyen terme ne sont gueére positives pour les réseaux (cf. Prévision du modéle
QUINQUIN, LET - Actes du colloque "la mobilité urbaine : de la paralysie au

péage 7).

Cet €cueil financier pour les collectivités n'est toutefois pas le seul. Une absence
de report modal sur les transports collectifs signifie, 2 terme, pour la plupart des
agglomérations, I'asphyxie par la congestion. Toutefois, la promotion des transports
collectifs n'est pas suffisante. 1l est donc nécessaire de s'attaquer a l'usage de la voiture.
Les responsables disposent pour cela d'une panoplie de mesures utilisées en Suisse ou
en Italie que I'on peut compléter, notamment, par le péage urbain de régulation.

Mais l'ensemble de ces mesures suppose une volonté politique forte et continue
pour les faire accepter par la population et les mettre en oeuvre progressivement.
L'exemple bernois est intéressant a cet égard, puisque la politique de restriction 2
l'encontre de la voiture a €1 initiée il y a 20 ans et que sa mise en oeuvre se poursuit
encore actuellement. ~



8 - Une politique globale et cohérente concernant 1'ensemble des
modes de transport et le stationnement

L'importance des problémes auxquels sont confrontées les collectivités impose
une action globale et coordonnée. L'action sur les transports collectifs, bien que
nécessaire, n'est pas suffisante. Il faut donc agir sur l'usage de la voiture particuliére,
soit pour interdire certains usages, soit pour rendre son utilisation suffisamment
dissuasive par rapport aux performances des transports collectifs. L'offre de
stationnement et sa gestion sont également des leviers de commande importants.
L'action doit donc également porter sur la production de place de stationnement tant
public que privé pour qu'elle soit en adéquation avec la politique mise en ocuvre.

Cela signifie qu'une politique globale doit étre définie et s'appuyer sur I'ensemble
des actions sectorielles sur les déplacements urbains. La cohérence de cette politique
passe par la mise en place de structures de coordination entre les organismes chargés de
les mettre en ocuvre. La coordination entre les communes de l'agglomération est
¢galement une nécessité. A cet égard, le périmétre de compétence des autorités
organisatrices en France est trop réduit par rapport aux bassins des migrations
quotidiennes. Les' villes, ayant réussi & créer un RER et 4 mener 3 bien l'intégration
tarifaire, ont toutes un périmétre de compétence correspondant a l'aire métropolitaine.
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