REDACTION D’UNE NOTE A PARTIR DE L’ANALYSE D'UN
DOSSIER

Sujet : :
* Le Maire de votre commune de 165 000 habitants soubaite développer une politique

des transports en commun pour sa commune et les communes limitrophes. I vous demande
de lui faire une note de synthése sur ; les transports en commun orbains, *

Liste des docutpents :
1 —Poids et masr.llrﬂs, Urbanisme, novembre-décembre 2000,
2 — Dossier, Urbanisme, ngrve:mbre—déccmhre 2000, |
3 — Plan de dépIa.nem;ants urbains, la Gazette des communes, ?;Ei avril 2001,
4 — La difficile bataille contre la voiture momphante. Marcel Sr:.aﬁﬂ le Monde du 29
septembre 2000, _ R

— La ville sans voiture, mrcu.ler autrement, Emmanue] de Roux, Le Monde du 20
septembra 2000
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20 ans de politiques de déplacements
- racontes par le GART

15 projets de TCSP
mis en service avant juin 2001

= Ulnsupurstion du tramway de Montpelifer, e
- 30 juin 2000, & & la premiare dtape d"un vaste
mouvement d'ouverture de lignes nouvelles
de TCSP -~ particullidrement de tramway —appe-

Ié & se prolongertout au jong de Fannés 2001,
=3 Le Groupement des autorités responsahles de
transport (GART) estime ainsi que 15 projats de
TCSF devralent Btne-mis on service entre juin 2060

et juin 2007, représentantplus de 1720 km delignes, -

pour un calt global de 17,6 milfiands de frencs.

= Strasbourg, avec Fouvertore, en présence du
Pramisr ministra, la 1~ septembre, des fgnes B et
C du tramway (11,6 km supplémentaines), et
MNantes, avec I km de nouvaltas lignes mises en
service le 2 septermnbra, ont comtinug sur ia lan-
tée de Montpaellier. De leurcdts, ias Lyohnais ot
inaugure, ke 4 septembns, la pralongation de a
ligine B du métro, soitZ.4 km ettrole stations. Autre
inauguration, aves Lionel Jospin, Is 27 octobe, du
darmier trongon (8,5 km) de la gne 2 du métro
VAL de 'apglomération illiclss. Orléans va
Suivre, e 20 novembre, evet I'ouverture de
{a'ligne 1, nord-sud (18 km), du tramway.

== En décembre, & Nancy, est prévue Fouverture
de laligne 1 (19 km) du TVR, tandls gu's Lyon,
début 2001, seront mises en sarvica les deux
premiéres lignes de tramway {10 + B,7 km).
Par ailleurs, des sites propres paur Ies bus
ouvriront i Rennes (4,5 km), Saint-Denis de la
Réunian (5,2 km) et Tours (1,5 km).

= A prévoir également pour le début da 'an-
née 2001, "expérimentation du Chvis (TCSE,
avecun guidage optique) & Clermont-Farmand,
sur uné ligne de 5 km, ét |e prolongemant ds
la ligne E du tramway & Grenoble, ;

P ourféterses vingt ans, le Groupement tes
- eutorités responsables de transport a pu-
blig un gros ouvrage, fort bien illustré, quire-
trace 20 Ans de polfitiques de dédplacements
en mettant en relief ce qui a contribué &
« mfeux vivre dans les transports publics », Le
GART, qui regroupa des élus da toutes les
stretes de collectivités localas et tarritoriales,
n'oublie pas, dans sa rétrospective, le TGV et

les TER de 1a SNCF, ni fes réseauy d'autocars -

Interurbains. Mais, surtout, i met en valeur
les grandes mutations du transport urbain
{Irruption du VAL en 1983, retour dutramway
£n 1585 & Nantes, puisen lie-de-France 2n
1982), tout en rappelant les principaux mo-
ments des politiques publiques (LOTen 1982,
premiére génération de PDLl en 1984, loi sur
I'air et obligation des PDU en 1996, expéri-
mentation de la réglonalisation du transport
ferroviaire en 1897, lof SRU-en 2000, etc.).

Un document précleux, ponctué de té-
moignages d'acteurs essentiels : Charles

“Fiterman surla LOT], Alain Chénard sur e tram-

way de Nantas, lacques Auxiette sur le réle

du GART, Christian Philipsur lesPDU... AL

Les ectives
d%d a2 2010

=7 Auvudes projets existants, ke GART estime qu'en
2010, las agglomérations francaises auront
comblé leur retard an matitre d'équipament
lourd en transport collactt. En dehors de Pfllede-
France. 31 agglomérations étudient actuelle-
ment la mise en ceuvre d'una nouvelle figne de
TCEE Ces projets viendront anrchir les 192 km
de tramway et de métro déji scdstars. Le mon-
tant des investissements est tout aussl impres-

slonnant ; 71 projets pesent 68 milards (a0 in-

cluant les 17,60 MF représentss par fas projets
miE &n service avant es municipales). Quant &
[le-de-France, une enveloppe de 22 MF est pri-
_ vue pour lss transpons pubﬁ. dazns lecadre du
contrat de plan Etat-Région 2000-2005,
= Quaiguas exemples de projets & venir : apris
l2s @iections municipales de 2001, Rouen verra
aboutir son projat TEOR (Cihvis), sur 26 kmgﬁn
2001, le mitro VAL, de Rennes, sera mis en ser-
vice sur 9.4 km. En 2002, Cacn anmonce Fou-
verture d'un tramway sur preo de 5.5 km. Le
méme ennde, Maubeuge se dotera ¢'un bus
en site propra de 15,7 km, €n 2003, Mulhouse
inaugurara gon tram-train sur 19 km et Valen-
clennes dispasara d'un nowveay tramway sur
2.4 km. Bordeaux prévait Mouverture de trofs
iignes de tramwway de 22,2 km en 2003, avec
20,7 km supplémantaires &n 2006, Marseilla
envisage l'extansion et la modernisation de la
ligne B8 du tramyvay sur 5,1 km en 2004, alors
gue Toulouse étendra 2 ligne 1 du Val de
2.2 km. Toujours an 2004, Toulon inaugurera
son nouvesy tramway sur 16 km. Enfin Mice,
en 2004, se dotera d'un tramway de 10 km
ainsique d'un site propre de bus de 11.6 km.
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Bess) 8y proje de tremuay est ’abord une vision politique »

DocvrResT &

Philippe Segretain .

«Un projet de tramway
est d'abord
une vision politique »

Le tramway est un puissant générateur de
relations : entre les territoires, du cenire-ville
aux périphéries : entre les actions publiques et

privées. & travers des objectifs de requalification
urbaing ; entre les différents opérateurs de
réseaux de transport, avec des volontés de i

complémentarité. Philippe Segretain, président
de Transdev °, évoque le rdle spécifique de

“U'opérataur dans la transformation de ces

potentiels en succes commercial,

epuis Uinavguration, fin juin, du tramway
de Mentpellier, les mises en service de nou-
velles fignes et de nouveanx réseaux se sont
muliipliées cet avtomae, ta prochaine étant celle
0"0rléans. Quel ragsrd avez-vous sur cete nou-
velle donne du tramway en France 7
Philippe Segretain : mauguration des nouvelies

lignes de Strasbourg, fe 2 septembre, et le dis-

COUTS prononce & cette occasion par le Premier

" ministre ont constitué une consécration pu-

blique extracrdinaire des choix de Catherine
Trautmann et des responsables strashourgeols,
et plus globalement du renouveau du tram-
way. Lione] Jospin a selué les collectivités qul
ont fait e lien entre modernisation du trans-
port public, cohésion sociale et renouvellemert
urbain. Il a insisté sur le transport public facteur
de lutte contre I'exclusion socfale et I'enclave-
ment de quartiers ou de citésen difficulté,
Dans ce sens, jevoudrais souligner plusieurs

» Les sociétés d"économie mixe (SEM) associses di groupe
Transdev (Semitan & Nantes, CTS & Strasbourg, TAM 3 Montpel-
lier, Semtao & Orléane) sont les opériteurs de ces nouvelles
lignes et nouveaux réseaux. Quel réle ont-elles joué dans ce
reneuvean du framway?

Ph. 8. : Nous avons réinvents le metier de Vopérateur tram-
way (pilotage du projet, préparation de {"exploitation, ex-
ploitation), Maissi les SEM et Transdev sant une force de pro-
position, un projet de tramway est d’abord une vision
politigue, le résultat d'un double choix politique des élus ;
celul d'une modernisation du transport public et celui d'une
priorité du transport public sur la voirie — aménager la rue
plutét que passer en dessous. Cela dit, il est important que le
projet ne soft pas demandé seulement & un bureau d'études,
mais & un opérateur, pour qu'll softtrésen amont associé & la
questian « quels axes, pour quelle clientéle? ». Tout I'e njeu
d'un projet de tramway est que 1a vision politique se trans-
forme en succés commercial. Uhistoire des infrastructures,
dans la République, est pleine de projets bien congus et bien
€onstruits, mais en décalage avec I'attente du marché,

0 Lt proope Teeasdey,

IH: I e evalutions novatrices dans les réalisations ac- T
Calrse des déx‘" tuefles, Lapremiére ligne dutramwayde Nantes  » Justement, comment fzire le lien entre une vision poiitigue
ke, wu cravers et 'aménagement du cours des Cinquante-  traduite Par un choix de mode de transport et un marchg ?
perr sl Otages ontcontribué arecréerde Furbanitéen  Ph.S.: Minsiste sur I'impartance du pilotage du projet, pour
mite, 30 rsema centre-ville. Le ristjue, cependant, estdepeau-  [eguel plusteurs formutes sont possibles : pilotage direct par

: ;m finer I'urbanisme du centre-ville, alars qu'en  lapuissance publigue comme & Grenoble:; pilotage en man-
o1 60 issauix périphériese répand la non-ville, fivrée a 'au-  dat par le futur exploftant (prolongement des lignes du tram
EL::EE o tomobile. Avecla ligne 3, Inaugurée debut sep- nartais) ou en concession. Ces derniers choix témoignent
pareerire tembre, qui passe route de Vannesentredeux da la preoccupation de ce qul se passera quand le réseau
foamm= de rangéesdeboltes a chaussures, lesélusnantals  sera construit. llssont de bonnes salutions pour les deniers
ﬂ’;:;if:‘ ont faitle pari de retransformer une vole rapi- publics puisqu'ils engagent 'opérateur sur des colts et des
U trarsay (Names, deurbaineenvértablerue Letamwaynesera  délale. Cest peurquol Transdev a créé une flliale specialiste
m:mm plussimplement un élémert qui permet de der- dans la conduite de ces projets, Transamo, qui appuie lesex-
Oorbéarit, Il st sifier le centre-viile, mais une composante de plottants. Avec tout e respect que je dois & lingénieur, je
mm‘“* recanquéte d'urbanitéa la périphérie. Celaen-  voudirais attirer Iattention sur la montée en puissance de
§5 unee-Brecagne, couragera des initiatives privées de requalifi-  Vexploitant, Le Fra nGais est batisseur dans 'dme et, s'if est
iTu.Jm cation des espaces commerciaux periphétiques  traditionnel d'avolr un discours sur le maté Hel, il I'est moins

s de cesentréesdeville dont la laideurestundéfi.  d’aveir un objectif sur la qualité du service attendu,
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» fire au service du client c'est done un discours neuf?
Ph. 8. : Je reléve que dans le cas du tramway, noussommes
passés d’un discours sur I‘'objet - rappelez-vous, quand toutes
les vilkes voulalent avoir leur modéle spécifique — & un pro-
_jet sur le service qui se décline en moyen de transport, réle
social, intervention urbalne. On retrouve ces trois eléments
dans tous les projets actueis. Montpellier a su & la fois faire
appel & deux designers connus— Garouste et Bonetti-et tra-
vailler ses cholx urbains : reliar le centre & un guartier sen-
sitle, la Palllade, et & une zone commerciale et ludigue en
développement, Odysseurm,

» Mais [a vogue actuslle des framways condamne-¢-etle e bus.
qui reste malgré tout le transport collectif des vilies moyennes ?
Ph. 5.:}l est urgent que fe bus récupére la capadté de modifier
les modes de déplacament. Des innevations technelogigues

comme e futur « moteur-roue » ou [es véhicules hybrides tram-.

trolleybus peuvent ycontribuet, avec des motorisations non
poliuantes, des planchars intégralement bas, des sourcesd'éner-
gie variées. [l faut que e bus bénéfide des acquis dutram, no-
tamment les voies réservées, le guidage automatigue... €t
puis, entre un bus & 1,20 MFet untramway & 11 MF ly aura
probablement des choix intermeédiaires qui nous permettront
de diffuser les acruis urbains et sociaux que porte le tram.
Jevoudrais aussi évaquer le tram-train, formule d'avenir
gul nous oblige & repenser les relations entre l& transport ur-
bain et interurbain, Cela pose le probléme dea relation entre
les opérateurs, sous contrile des autorités organisatrices, la
ol la collectivité a un projet pour les vojes ferrées. A Stras-
bourg, nous avons créé une société commune entre ls SNCE,
Transdev et [a CTS, premier exemple encourageant. Mais le
dialogue avec |z SNCF est nécessaire dans toutes les agglo-
mérations. Car le tram-train est 'une des bonnes répanses &
I'axtension de ces agglomérations, a condition que les
nouvelles lignes soient intégrées & ensemble d’un réseau
urbain. C'est un des enjeux forts des prochalnes années, &

Fropos recoeilfis par Antoine Loubiére.

GriGans/Un chobx &' agglomeratioy S1e"

Ortéans

Un chuix-d'aggla'mératinn

Ce n'est pas U'engorgement d'un
centre-vilie, ici assez paisible. qui
justifie l'implantation du tramway &
Orléans, mais une conscience plus
aigué qu'ailleurs des formes d'évo-

lution de U'urbain et des modifications

des modes de vie qui s'ensuivent.

Conscience apparemment partagée par
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les élus de la Communauté de
communes de ['agglomération
oriéanaise, qui n'ont pas hésité & se

lancer dans ce projet de TCSP. Enquéte

- de Sylvie Groueff, journaliste.

gttre le centre & [a disposition des

«
; habitants de la périphérie trendre
' ‘les équipements périphériques ac-

cessibles & tous » @ est ke credo de 'agglomé-
ration orléanaise, pour expliquer £t justifijer
son projet de Transport en cormmun £n site
propre (TCSP). I est vrai gu'en descendant &
la gare d*Orléans, une fols passée la surprise
de gatte arrivée par le chemin de fer qui lais-
seface & un long mur triste, on ne peut s'em-
pécherdes'interroger sur la pertinance d'un
warmway dans une ville dont |2 taille corres-
pond & la représentation parfaite d'une ville
& échefle humaine. |l faut la parcourir, ense
laissant guider par les rails, pour comprendre
que le tramway, trop souvent présenté comme
le reméde miracle de 'urbanisme, st sussiun
moyen de concrétiser I"intercommunalite et
d'Imposer une nouvelle représentation des
territoires urbalns, La premiére figne du ré-
seaudutramway (nord-sud) de l'aggloméra-
tion traverse trols communes; ia seconda (est-
ousst) en traversera cing, dont Orléans. Ce
malllage simple & énoncer impose, de fait,
d'appréhender I'agglomération pource qu'sl-
{e est, un regroupement de communes deve-
nu majeur, qui essaye de penser et d'assumer
sur le long terme les besoins de déplacement
deses administrés (mé&me si cartaines droon-
volutions de la ligne, traversant des espaces
peu denses, |afssentimaginer les longsdébats
qui ot di precéder 'arrét définftif dutracs).

Rompre l'isolement

La premiére ligne, longue de 18 km, des-
sert les trols communes les plus peuplées de
I'agglomération, regroupant 60 % de la pe-
pulationtotale, Avecsesvingt-quatrestations,
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* s ftra:‘:: elie relie Fleury-les-Aubrats, Orléans et Offvet;  desdi ifférents responsables, dufait que l'agglomération consti-  *
empruntele  QUinze d'entre elles permettentune corres-  tue une entité. [l permettra « aux étudiants de venir au centre-
“;::r::\: pondance avecle réseau de bus. Troisstations ville ertre midi et dewux », explique Christian Bulsson, directeur

tdesservent La Source {guartier situé au sud
d"Orléens, ol sont implantés 'université, le
Centre hospitalier régional et un certain
nombre d'entreprises). Créde dans les anndes
solkante, cette petite ville dans la grande
compte 25000 habitants, dontune forte pro-
porticn d'étudiants, Le tramway rompt son
isctement. Ce projet de liaison, déja anclen
pulsqu'll date de 1989 avec "arrivée de Jean-
Pierre Sueur & la mairfe, a &t rdactivé non seu-
lement avec un nouveay moyen de locomo-
tian, mais auss| par cette prise de conscience

"du projet orléanais pour Transamo, filiale du groupe Transdey

spécialisée dans les projets de tramway. Certes, mals C'esten-
core accréditer |'idée que ce gui 5e passe dimportant n'a pas
liew dans les nouvellas centrafités que peuvent &tre les péri-
phéries. Centre/périphérie ! le vocabulaire nous mangue en-
£ore pour arpenter sereinement ces territoires que nos pra-
tiques urbaines ont falt naftre en ralson, notamment, de la
voltura, dudésir de vivre au plus prés de la  nature », des as-
pirations Acologlgues. Mais en s'étendant inexorabiement,
['urbanisation a taissé la cohérance de cAtd; |a recomposition
des moyens de transport en commun est devenue 'un des en-
Jeux pour |2 retrouver et |a reconguérir,

Avec la mise &n sarvice de la premigre ligne de tramway,
deux lignes de bus disparalssent. La réorganisation de ['en-
semble des trajets autobus, 'augmentation de la fréquence
de desserte du réseay, grice, entre autres, & la disponibilité
dles véhicules des lignessupprimées, le rabattement des lignes
de bus le plus loin possible du centre vars le tram complitent
le dispositif. Des lignes directes sont créées afin de relier dif-
férenter zones de [& périphérie ; Saint-lean-de-Braye -
SaranfSairi-lean-de-Braye- La Saurce, Mobilité accruse, dong,
et construction volontaire d'un réseau,

Mais e tramway n'ast passeulament un outil d'urbanisme.
Il représente une opportunité de mise en relation d'espaces par
cette inscriptiof obligée dans le sol des villes traversées, Parce
que le tramway existe dans la ville plus |argement que sur sa
voie de pessage, 1l instaure visuellement des liens que |es bus,
objets lourds ettemporaires dans le paysage, n'autorisent pas,

Makrise d'ouvrage du tramway
de la région orléanaise

E AT T T Ty

o

e

Sohriété et discrétion

A l'issue d'un concours, la réalisation des stations, bes amé-
nagements urbains et fe mobilier ont été confiés & I'équipe de
Jean-Wichel| Wilmeotte. Lerésultat est & la hauteurde l'élégance

s i

%ﬂ yiglentss i i naturelle de cetie ville au riche patrimoine architectural, od
h%ﬁirmﬁ1wa.a§gi§.;|§§tf jel I'omniprésence de |a pierre & sans doute contribug & instaurer

. fe e g b e i) : gl
SERE IR M o l= sobrigté comme art de vivre, Autravers des trois villes tra-
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versees, les rails et lag caténaires sont trés présents, mais avec
un air de « toujours té |a =, en grande partie grace autravail
sur fa coloration. Celie-d est difficilement définissable, escik-
tart ertre un marron sating dit « téte de négre » 2tun bronze
assez sombre. Les rues du centre d' Orléans sent pour beaucoup
¢pargnées de la présence de supports des fils du tramway, rac-
crochés directement aux fagades des batiments, ce qul procu-
re légéreté et discrétion & |intervention et guis'accompagne
d'un soud manifeste de dégager |'emprise au sol dés que le
tercain 'autorise, La ol jes rames franchissent a Loire, parle
vieux pont George-V, des lampadzires prennent appul sur le
parapet, redonnant une nouvaile élégance a cet ouvrage du
wilI*sikcle. Le sol est recouvert de pavés de granit jouant de
nuances plus ou mains sembres, La belie qualité de ce reve-
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tement compléte "harmonie des aménage-
ments des stations. Comme souvent lors de
|a réalisation de lignes de tramway, Orléans
n'échappe pas au désir de renforcer la pré-
sence d'une nature dans la ville. Les parties
angazonnées, parfols surprenantes par la ru-
desse de leur traltement, signalent les en-
trées les plus prestigieuses de Ia ville.

_ I Une réponse auX motles tde vie

Les vingt-deux rames « Citadis », fabriquées
par Akthom, vont ainsi se glisser dans les rues
de 'agglomération. D'une ville & 'autre, les
options chromatiques et de design différent
sensiblement. Le tramway de Montpellier,
par exemple, a &t& congu pour une visibili-
té maximale, créant surson passage un jeu de

.« pleins » et de « vides » de Iespace. Les Or-

Iéanas, pour leur part, fidles & leur golt pour
ta sobriéts, aprés avoirlonguement étudié des
telntes, se sont arrétés sur la coloration « sable
de Loire-couleur champagne », qui dialogue
discrétement avec les nuances de |a pietre des
édifices de la région. Avec fe modéle « Cita-
dis », largement vitré, accompagné d'aména-
gemants urbains spécifiques, I'agglomeération
orléanaise a parié sur I'intégration du tram-
way dans son environnement et sur |e plaisir
secret d'étre dans la rue tout en utilisant un
transportencommun. Cette option de « trans-
parence » he signifie pas pour autant invisibi-
lité : fe tramway se coule dans [a ville, fait
partie Intégrante de 'agglomération, eten
devient un des élémants primordiaux.

En faisant le choix d'un tramway reliant
plusleurs communes, en le pensant<omme
un réseau, les &lus de 'agglomération-éten-
dent le tarritoire qu'ils ont en gestion. Cela
est, cartes, un début de réponse aux modes
actuels de vie urbaine, c'est aussi une volon-
té de faire exister une ville, une entité urbai-
ne que fe chemin de fer « mat » & une heure
‘de Paris. Caril est complexe de faire valoirson
réle de métropole régiohale quand l'ombre
envahissamie de I'lle-de-France tend & s"al-
longer jusgqu'aux avenues des vilkes moyennes,
situdes & proximite de ls capitale. A

ChoiXmodal
Pour leure-diplacsmente, |- fanlchague 2nnée
ies 260 B0Rbabitants I chofx de treaspart
fe [aoylomération R Commun. sult
erléanaise oat & lear 15 I de l'ensemble
dispesifien 108 aviotrs, | des déplacements
gei circukest sur moterisés.
26 lignes d'un 68 % de ces trajets

| réseau codveant 378 knt. | oot pour origine
Artuelienent, ab destination
18 millions de-personnes | L commune d'0rléans,
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D053} ffeans/Jean-Plerre Sueur : « Jouer sur 1a muIHmOBIIIG »

& Editions de 'Aube,

EJBE-

Jean-Pierre Sueur :

«Jouer surla mulﬁmuhilité »

l.e maire d'0rléans, a travers les
tendances & ['eeuvre et

{es évolutions en cours dans sa ville,
donge sa vision de Uurbain a venir.

velle ville souhaitez-vous pourla premigre
moitié du XX1* siécle
Jean-Plerre Sueur: C'est une question a
laquelle trap peu de gens réfléchissent. Pour
mol ~et ceci ast maon projet, mon utopie—, |a
ville du XXI* sibcle se caractéiisera essentiel-
lement par la conjonction de trols facteurs. Le
premilerest la muitifonctionnalité, contraire-
ment & ce que Ion constate dans la ville de la
deuxidme mottié du XX sidde, ol chaque es-
pace a une fonctionetune seule : |4, on trou-
ve |e logememnt collect!f; 14, 2 logement pa-
villonnaire; 13, I'université; (4, Pentreprise; 18,
la distribution... Je crols que nos villes soutf-
frant de catte segmentation, oe cette répar-
tition si radicale de I'espace.
Deuxigme facteur; lamultipotarité. Finale-
maent, la ville du XX® sitcle est concentrigue :

" lecantre ancien patrimonial, lesfaubourgs, les

campus, les parcs d'activités, les espaces de loi-
sirs, tout cala va du centre vars la périphérie.
Or nous nie pouvens plus concevoir la ville avec
une muititude d'espaces qui ne sont pas réfé-
rés & une cantralité, Mais Il est égalemant im-
possible de concevoir la ville par rapport une
seule centralite, Car si, pour ma part, je suis
maire d'une ville-cantre, mes mollegues des dix-
neut autres cornmunes de 'agglomération ne
seront pas d'accord sur la monocentralité, A

. mon sens, la ville du XX1* sigcle doit tre celle
de la multipolarité, avec plusjeurs centres ur-
bains formant comme une étoile.

Trodsiéme facteur : [a mobilité. Frangots
Ascher, dans la République contre Iz ville @,
montre trés bien que "on atout & falt tort de
ConGEVDIr la ville comme guelque chose de sta-
tigue. Il faut désormais raisonner en espace-
temps. Toutés les agglomérations se doivent
demettre en place des fortnes de transport en

K commun modernes, quis'inssrivent dansune
stratégie multimodate des déplacements ur-
bains, D'ol la raison, pour notre aggloméra-
tion, de créer avec le tramway un axe nord-
sud, puis un axe est-ouest, ce qui chanpera

tout. La mobilité modifle en profondeur le

rapport des gens 4 |'espace.

e BMais vous n'avez-vous pas atiendu Le fram-
veay pour faire de {'urhanisme ?
4. 5. : Je suls maire depuls douze ans. Et de-

puis men éiection, mon éguipe de |'urbanisme et moi-méme
travailions ensemble. Nous avons par exemple criéé 'avenye
Jean-Zay, qui aune fonction urbalne trés importante pulsgu'elle
relie facilement un quartier périphérique au centre-ville. Grice
& cette avenue, ce guartier est & cing minutes du centre, 7l n'est
dorc plhus périphérigue. Les voirles sont sbsolument essentisljes
dansla composition urbaine et dans la lutte contre la ghetio-
sation, la stigmatisation de cartains secteurs, Dans un autre
gquartiet, celui de La Source, noLs avonsaréé quasiment de toLrtes
pléces uncentre urbain gui faisait défaut. Nous n'avons dant
pas attenoy le tramway pour Taire de 'urbanisme.

» Pourtant le tramway apparait comme le déclencheur d'une ré-
orgenisation urbzine cohérente. al'échelle Elarpie de ['agplomé-
ration. Il permet de repenser cerfains lieux., d"en créer de nou-
vealy. Comment cela s'est-il matérialisé ?
J.=P. 3. : 1l est clair que le tramway est un formidable facteur
d‘urbanisme, On en trouve des exemples tout au long de la
ligne. Le maire de Fleury-les-Aubrais, par exemple, a insisté
pour que fe tramvway nes'arréte pas & la gare, mais pour qu'il
aille Jusgu'au centre, Pourguoi 7 Parce que, d'une part, ce tram:
way structure et recompose le centre-ville de Fleury-les-Au-
braks et parce que, d'aurtre part, avec ce mode de transport, la
gare de Fleury n'est plus la méme gqu'avant ; elie devient muk
timaodale. Dans un avenir proche, une ouverture de cette gare
sera réalisée surle coté ouest, sur 'avenue de Paris qui de-
viendra ainsi une entrée de vilie,

Letzma_égﬂemen‘t &téun levier exdraordinaire pour repenser
Ia gare d'Orlédns, Nous avons récemment signé un protocole
"accord assodant la SNCE, la Région Centre, laVille, la Commu-
nauté de communes et un promoteur commercial, « Espace
Expansion », afinde refaire totalement cet équipement gui n'est
pas beaw. Dans les années quatre-vingt, un centre commerciala
&t construit devant cette gare, la rendant invisible. Nows allons
dondt lui redonnsr une fagade sur 'avenue de Paris. I'ai pu obte-
nir que l'on lance un concours d'architecture, eile centre de bus
situe & la sortie de la gare a été réhabilité et étendu par Jean-Mi-
chel Wilmotte. Lorsque I'on joue sur la maobilité, on joue surla
rnutimobilité, sur les centres de fialsons et d'échanges. &

Progos recosilliz par Sylvie Groueff &t Antelne Loubi®re. le 17 sctobre 2008,
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Grenoble

La centralité en question

A Grenoble, (e tramway tend 3 Eire considérs

comme un outil de valorisation et d'organisation

de l'espace. A ce titre. et au~del2 d'une simple
logique de déplacement. il révele la nature des
rapports entre le centre et la périphérie, ainsi
gue ['élargissement progressif de ces enjeux de
centralité a Uensemble de la région urbaine.
Enquéte de Gilles Peissel, journaliste.

1550, Ia roisitme programmeée pour 2005, avec le ral-

longement des lignes précédentes ; le tramway greno-
blois se porte bien et élargit peu & peu son réseau & I'ensemble
de I"agglomération. Si les débats accompagnant sa naissance
ont &té houleuy, cet outl] fait désarmais 'unanimité, autant
thez jes élus que dans la population ®. Tout e monde veut son
tram, et pas seulemernt pour des raisens de transport.

U ne premiare ligne en service en 1587, une seconde en

Un catalyseur urbain

Pourtant, rappelle jean-Claude Pradeilles, analyste des poli-
tiques urbaires ® « [a volonté de structurer fa ville avec le tram-
way ne concemalt au déburt que le centre-ville de Grenoble. L'ob-
iectif majeur étalt de déplover Finfluence de celul-ci en explottant
au mieux son potentlel commercial et de loisit, eten favorisant

_son ouverture & la périphérie. » Lieu de convergence des deux

premiires lignes detram, qul poursulvalent alnsi la politique
déja mise en azuvre avec les bus, ce centre s'est peu & peu Ins-
fitué en coeur unigue d‘une agglomération au potds crolssant.
Drans cette problématique concur-
rentiefle entre centre et périphérie,
toujours d'actualité, e tramway a
joué unréle éminent de catalyseur
urbain et de drainage, essentielle-
ment & sens unique, Exception no-
table ; Echirolles, qul essaie de ren-
verser |a vapeur et de faire fructifier
& son compte |es effets du tramway.
Cette ville de banlieue bénéfi-
cie depuis 1996 du prolengement
sur son territoire de la ligne A,
gqu'elle 2 intégrée & un long pro-
‘Tessus de restructuration urbaine
entamé dés les années salxante-dix
pour affirmer son identité. « Nous
nous sommes battus pour que le
tramvienne jusqu & nous, afin de I'utiliser pour servir notre
projet, expligue André Géry, responsable du service urbanis-
me de lz commune, Aprés un &norme travall pour Pintégrer
dansle tissu urbain spédfique de banlizue, nous en avons fatt
Vaxe majeur de la ville. » Cette opportunité a permis de relier

&6 [ogements
onl déia 616

jue des COMMETces
et prés ds 30080 m?
i éguipements,
tont 2 premizr
cinéma multiplex
e I'zggiomeration.
Usesembie

s'glipne de parl

el d*autre do tram.

les deux parties de la commune séparées par
une rocade autoroutiére, de reconguérir une
2 ¥ 3 voies et, surtout, de conforter la création
ex nitilo d'un centre-ville gui prend forme pro-
gressivement : 850 logamerts ont déja été
construits ainsi que des commerces et prés
che 30000 m? d'équipements, dont le premier
cinéma multiplex de I'agglomération. L'en-
semble s'aligne de partet d'autre du tram,
créant un axe central longiligne sans — pour
l'instant— véritable profondeur.

Limpact du « poids lourd »

5l ce prolongement se justifiait avant tout
par la population dessarvie (il traverse la Ville-
reuve t'cchirolles), ce frest pas le cas de l'ex-
tension - décidéde conjointement - de la
figne B, au-delé de la gare SNCF : un petit kilo-
métre pour racerecher au centre-ville grenoc-
blots Europols, un centre d'affaires au din-
guant fragile et provincial, lancé par la
municipalité Carignon, ki, point de flux de
déplacemant préexistant, mais une question
d'image, et une guverture intéressante pour
une future desserte des communes du nord-
ouest de ["agglomération. « La nouvelle mu-
nicipalité de 1395 a hésité & réaliser ce pro-
longement, Mais le tramway participe pour
beaucoup & la valorisatlon de ce quartier, et
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se fustifie pleinement par I"implantation du

* palais de Justice et de |la {ité scolaire interna-

tionale », explique Claude Baret, directeur des
opérations au Syndicat midie destransportsen
commun de I'agglomération grenobloise
{(5MTC). Curieusemartt, ce trongon mis en ser-
vice en 1989< arréte avant le polygone scenti-

fique, qui concentre de nombreux organismes

de racherche, se privant ainsi d'un lien direct
avec le campus universitaire de Saint-Martin-
d'Héres, & 'autre bout de la ligne. Dars une ville
qui mise beavcoup sur son potentiel sclanti-
fique, cet axe eurait pourtant unesignification
trés forte, Plusieurs obsenvateurs soulignentce-
pendant I'absence de sensibilité urbaine des
miliewur concernes. « Avart "arrivéede la lighne
B, fe campus etait une sorte de no man's land,
mjoute Hubert Galllardot, urbaniste & I'Agern-
ce d'urbanisme de Yagglomeration grenobloi-
=& {ALIRG), Letramway a débloqué la situation
grace & |'implantation de commercas ot de ser-
vices & son terminus, quiest devenu un lieu si-
gnifiant trés fréquenté par les étudiants. [l a

~ #galement permis de déclencher le processus

d'essaimage de I'universite dans la ville. » Plu-
steurs départemerts se sont ainsi décentralisés
hors du campus, toujours & proximité d'une
ligne detram: prés de 'hopital de La Tronche,
& Echirolles, ausud de Grenoble...

Uinfluence dece a poids lourd » nese rédult
pas non plus & une bande au sol de six mitres
de large. L'éwde dimpact réalisée par I'AURG
pour la premigre ligne mettalt 'accent sur [a
nécessité de ne pas raisonner uniguemeant en
termes de déplacement, mais aussi de qualie
urbaine. « Avec le trameway, 060 8 pu retrouver




un espace partagé, sans obstacles antre lesdif-
férents modes de déplacement, commasur le
cours Berriat. Cela donne une image de ville
plus douce, moins ségréguée », expligue Hu-
bert Gaillardot. Cette reconfiguration cam-
pléte des espaces traversés impligue une in-
tervention globale, du plan de dreulation au
traiternent des sk, ol Finfrastructure de trans-

ligne de rocade %, précise Marc Baletto, prési-
dent du SMTC. Paua pau, le tramway tend alnsi
& Btre considérs comme un outil d'anticipation

cerder laville ® £213, [l n'y apasunanimits... &

¥

u

Giéres : au bout de la ligne,

la campagne

- O~ Erenchie/Gigres : au hout de la Hgre, la campagueier

2 ol @ Grenoble compre
pouT des espaces an devenir. Mals considérant IE 130000 mbicancs:
le PDU (adopté en mai 2000) limité & laseule | Jsssioméncion.
agglomération, Jean-Claude Pradeillesestime | @ comanunes,
gue celle-cl «<'attache & défendre sa Fapactté mm i
d'influence, alors qu'elle n'a plus vraimentnl | potn, e s Beglon
le potentiel économigue ni fa populationpour ‘E:;;'"- 623 00
afficher una talle prétantion hégémonique. sifrsmre e
La question guise pose est celle dustatut que | schéme direcreus).
I'onva donner aux périphéries x-.l‘.“arlk.-_smjeq.nc ak Wik
se sont de nouveaudéplacss, cettefols A 'échel | Grnds Boulevards
le dela Région urbaine % entrainant lesmémes | =7 plus Ingesreent

3 N Ie délestage e
réflexes, Tout an reconnaissant € Une aainte | j; vone commale =
Y i ol tewr
!afenbe_dFW|ri aggicmération perdre deson ;h:; d:';“
attractivité », Marc Baletto affimeque ¢l | 4 coir par Fun
mouvement pour penser laRégionurbaineen o l'wﬂEdB i
terme de complémentarité etnon de concur- | | See Le FOU
© . renceestamorcé s Caguimetietramway face | dee: les tvanc
& son destin : sortir de son nid par le részau SNCF ;FWM
selon le principe du tram-train, ouy rester 8t | eric rwm-crain
laisser les contournements autoroutiers en- b D -

La ligne B du tramway de Grenohle doit
gtre prolongée pour atteindre en 2003 @ Ustsniss

port représarte en moyenne la moitié ducolt
d'une opération. Le princpe du SMTC &ant de

tion d'est en ouest, par les Grands Boulevards
de Grenohie, et recongquérir cet ane au traficau-
toroutier saturé (60000 véhiculesfour) et vécu
comme une véritable rupture du tissu urbain.
Er évitant I'hypercintre, cette ligne sort de la
logique radioconcentrique de ses aindes, révé-
lart un élargissement des-enjeux. Etcela d'al-
tant plus que {'hypercertrese retrouve bien petht
face & une forte présence autamobile eta une
importante demande d'animations. i
- La branche secondaire gue réclamait Saint-
Martin-d'Héres pour soutenir son projet d'axe
de centraltté confirme Uévalution morpholo-
gigue de cette angiomération. « Elle a été ac-
ceptée parce gu'elie est 'amorce d'une future

concepleurs ©, expliguent le projet. -

r

ieres est une petite commune réputée
B poursontharmé encore rural {quelgues

grasses fermes, des terrains maralchars,
gic.}), esentiellement constituée de malsons
individuelles, de villas du début du sigcle, de
maisons de village et de lotigements récents,
avec sa voie Terrde et ses passages a niveau
{TGV de Genéve), sa petite gare de montagne
dénommeée « Grenoble Université » en raison
de |a proximite du ca mpus de Saint-Martin-
d"Héres, le tout, dans un cadre paysager re-
rarquable, en bardure de l'lsére et ouvrant
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f;‘f;:;i;’aj’:; %::dfafi”;ﬁqﬁ?aﬁﬁ la gare de Gieres. oil a réalisation d'un | .t
Péventuel surcolit jusqu'a un certain niveau), pdle d’échanges multimodal {fram- de 5. Toulli
C'est un aspect non négligeable pour les col- train, bus, voiture, deuX-roues) | seerio docsmens
lectivités qui souhaitert redorer nonseulement est envisagée — le tram devant par | i
iplpispofl, Hels e (DE e IS e N, la suite emprunter les voies SKCF afin | e

De la ville & {a Régien urbaine tl_E f:lesservlr toute la vallée S
| Requaiification urbaine et déplacements ty Grésivaudan. Antoine Brés et | ceéouine
sont d'ailleurs I'origine du projet de troisié- Béatrice Mariolle, architectes- | comil depus
me ligne. Celle-ci dolt traverser 'aggloméra- urhanistes, membres de U'équipe de :‘u:“d:;';g“ i
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+uwere  sur la vallée du Grésivaudan encadrée de

ct |a valkie du

Grisivandas,  MNONTBQNES, aVeC une vue Imprenable sur [a

dent de Crolles... Cadre presque idyllique, si
ce n'étalt une rocade, SU2, surplombant la
ville avant de franchir I'lsére.

Le pour et le contre

Larrivée du tramway dans cette commine
offre au Syndicat mixte des transports en
commun de I'agglomération grenobloise
{5MTC), gestionnaire de a ligne, I"opportuni-
1é de mettre en ceuvre le tram-train en méme
‘tamps gue dimplanter sur ces vastes terraing
agricoles un dépdt de rames de tramway de
50000 m? (e deuxidme de I'agglomération)
£t un parking-relais de 250 places destiné aux
habitants des vallées environnarites.

Le milieu associatif grenchiois, bien connu
pour son dynamisme, n‘avaft pas tardé  ré-
agir par la voix de I'association « ¢a s"tram »
réunissant, entre autres, les habitants du lo-
tissement du Grand Mas, proche de la gare.
Pour eux, le prolongement de la ligne de
tramway jusqu's leur porte signifiait urba-
nisation, « hétonnisation », mais surtout
augmertation de [a dreulation automobile...
Le tramway se trouvait donc davantage
percu comme un &ément perturbateur de
la quiétude locale que comme un supplé-
ment de service urbaln. Le malre et son ad-
joint & 'urbanisme, consdents des qualites
de leur commune, trés impliqués dans cette
consultation, annongaient dairement leurs
intenticns aux concurrents : « Ne pas den-
sifier, conserver les activités agricoles, ne
pas générer de trafic ni de va-et-vient sup-
plémentaires. » Limage du tramway orien-
tant |a croissance urbaine et devangant la spe-

culetion fondare, 4'arigine d'une urbanisation quis'étale le
long des lignes de transport en commun, est-elle donc révo-
fue 7 Gigres refuse d'étre englobée dans une urbanization
continue et indifférenciée. Qu'en seralt-il de tous cewx quil,
dans cette commune, se trouvent & la folsen ville et 2 la cam-
pagne, avec Pavantage d'ére situés & proximité de 'Univer-
sité {que beaucoup rejoignent & vélo) 7 Le cas de Gigres illustre
bien les enjeux de déveioppement simultané des transports
en commun et de I'urbanisation des secteurs périphérigues,

La densité admissible

En quittant la ville-centre et ses faubourgs historigues, le
tramwaychange de vocation ; d'irrigation deszones denses
pour les usagers princlpalement piétons, il devient desserte
des secteurs diffus pour les usagers muttimodaux (en majo-
rité automoblilstes), C'est particulidrement lecas a Gieres, ty-
pique de "'urbanisation en doigts de gant de la métropole
grenobloise, Dans cette commune, aucune densita dans un
rayon de 300 métres ne permettrait de rentabiliser le pro-
Isngement dela ligne, la cliermtle du tramway résidant pus
ioin dans 12 vallée et le rejoignant en voiture.

L'arrivie dutram impligue donc une densité accruede mou-
vements, tous modes confondus, Lintensité urbaine est da-
vantage lide e & la multiplicité des flux gu'a la densité de sur-
faces baties. Cetfe concentration de flux de natures diverses
impose d'organiter leur cohabitation et leur connexion, donc
de travailler en premier lieu sur es espaces libres,

Linsertion d'un tramway impose-t-e/le de constituer au-
tour de ses arrdt, ot a fortion autour de son terminus, descen-
tralités urbaines ? Bt peut-on développer un pdle urbainsans
biétir & excés ? Un urbaniste, desurcrolt architecte, salt-l pré-
coniser le minimum construit?

On rencontre en effet de plus en plus de situations urbaines
ol la construction n'est pas souharteble, soit pour préserver la
qualité des espaces libres soft pour prendre le temps de faire
&marger une image urbaine du site & partir d'un travail sur 'es-
pace public. Lesfaubourgs historiques, |a periphérie urbaine
de caractére rural offrent d'autres formes de ville, une grande
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dversité de cadras de vie dont le caractére tient autant aux es--

paces libres qu'au bati. Ce sont ces spécificités qu'il est inté-

ressant de préservar, de renouveler, sans que cela soit encontra-

‘diction avet |a nécessaire denstté qul va de pair avec la lutte
contre I'étalement urbain. D'ailleurs, ! n'y a pas qu'une ré-

ponse formelle & 1a densité; I'habitat individuel ou de typolo-

gieintermédiaire et leur assoclation peuvent également offrir

des formes de densité alternatives®

. Lavilie dolt conserver toutes ses di-

- Duelle image versitas; préssrver ses trésors d'es-
denper au tramway pace afin de proposer des chaix de
Gazs un cadre vie variés, un « méta-urbanisme » ®,

rucal 7 Car, de fait,

ie trem retie

associant la ra'ti_c:nal':té de la mo-
dernlté & I"exigence de variété,

mentalement Lintérét du tramway est qu'il am-
& la vHie, tont prunte le réseau de voirie. Il a ainsi,
en Biani histo- plus que le métro, modelé en gran-

de partie les villes européennes
emtre 1890 et 1930, apportant da-
- yamtage de souplesse et pénétrant

‘rignement assoclé
& iz conguiéle

_ ::"':::;::l';;l“ dans la périphérie rurale ® Doit-l
habal. aujourd'hui enrichir ce réseau,
- I RN, épaissir les quartiers traversés ou,

au contraire, en empruntant les’

grands axes urbains, centraliser l'accessibliité |4 ofialie existe
déja, augmentant les effets d'exciusion ?Se pose ainsi la ques-
tion de la diffusion de |‘accessibilité, de la capillarité des
connexions, de 'efficacité de desserte des transports. Les ré-
ponses qui consistent & créer des poles denses ou des boule-
vards & I'alignemeant restent trop SoUvent congues en contra-
. diction avec la porosité et 'épaisseur de |a ville, excluant les
quartiers qui ne sont pas en premiére ligne,

‘Quelle image donner au tramway dens un cadre rural?
Car, de falt, le tramrelie mentalement a laville, tout en &tant
historiquement associé  la conquéte de nouveaux territoires
ruraux par I'habitat. Al"image dutramway de Karlsruhe, qui
‘emprunte les voies ferrées et sillonne la camipagne, celul de
" Grenoble rejoint Gigres et ses terres agricoles avant de des-
“servir les petites garesde la vallée, au cceur d'un paysage ex-
ceptionnel. Il y adonc | matiére a inventer de noLuveaux mo-
déles de villes a lacampagne.

Une mixité urbaine élargie :
Les principales orientations que nous avons proposeessont
lesues de cas guelgues reflexions rapidement évoquées,
" Lapriorité a été pour nous d'organiser fes multipes flux de
* diverses hatures autour et sur lesite, en arblitrant entre les dif-
férentes exigences d'accesstbilité. C'est pourquoi fes flux au-
tomobiles les plus importants, en provenance de la valiée du
Grésivaudan et d"Uriage, sont canaliséssur [a rocade existante,
fa SU2 - jusqu'au parc-relais dont I'unigue acces est prévu sur
cette racade -, qui rémplit ainsi complétement sa vocation de

condulre les flux de transtt d'un point & un autre - le parc-re=

lais devenant un « hub » connecté au terminus du tramway. A
I’échelle locale, les nouveaux cheminements proposes per-
mettent de lier les éléments du projet, d'ouvrir les impasses des
lotisserments, de créer de nouveaux franchissements des voles
ferrées, Lesite estainsi structuré pour maitriser son évolution.

Nous avons en méme temps cherché a esguisser le'cadre
d'une urbanité contemporaine sur le théme du sport et des [oi-
sirs, gui, tout en répondant aux programmes de 'étude, per-
met uritravail de mise envaleur de la géographie du territoire

Grenobie/Giéres : au bout de 12 ligne, In nampagﬁf

communal et de son paysage. La plaine des

" sports recompose le site autour des pro-

grammes sportifs (tarrains de football et de
tennis, gymnase, stc.) et présarve son ouver-
ture sur Je grand territoire : lsére, dent de
Crolles et vallée du Grasivaudan.

1l s'aglssalt, enfin, de favoriser Une mixlté
d'usage des infrastructures lides au tramway,
qut participe & une mixité urbaine £largie de
la commune, Le parcrelais pourra également
#tre utilisé par les usagers des tarrains de jeux
et notamment durart les fins desemaine, par
les spertateurs des événementssportifs et les
promeneurs du dimanche. La facade du dépéit
de tramways et le bouclier végétal en limite
de fa rocade et du parc-relais contribuent 2 la
protection phonique du lotissement du Grand
Mas, tout en servant de support aux gradins
du terrain de foot...

Ceti= consultation a été I'objet de nombraux
débats avec les équipes sélectionnées, gréce
& la procédure des marchés de définition, &t au
sein des instances organisatrices duconcours
{Ville de Gitres, SMTC ® Agglomération de
Grenoble, {a « Métra », ..}, et d'uneexposition
publigue des projets & I'intention des asso-
diations, entreprises et habitants concermnés, &
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Strashourg

Un dessein
d’« architecture urbaine »

La deuxizme ligne du tramway strasbourgeois.
qui vient d'étre inaugurée. a été l'occasion
d'aménagements urbains en centre-ville comme
en périphérie. Guy Henry, urbaniste, directeur

d études et de projet ©, explique les propesitions
et les marges d'intervention de sen équipe,

face aux bureaux d'études qui incarnent

la logique tachnique de ce réseau de transpori.

par la deuxiéme figne du tramway de Strashourg, onale

sentiment que celle-ci 2 é1é le prétexte & des réaména-
gements de grande amplesr... :
Guy Henry - Cette idée du tramway comme prétexte & réamé-
nager la ville était déja présente dans la philosophie de la pre-
migreligne, etelie 5'est développée & l'occasion dela saconde,

u uand on s¢ proméns dans les espaces urbains traversés

Strasbourg/Un dessein d'c architecture urhair&:“fﬁ ler

Aver ce que cela Induit : ne pas considérer fe
tramway —le véhicule et son infrastructure -
comme un objet gu'il faut mettre en valeur.
Pout-8tre est-ce 4 un des éléments qui fait la
différence avec des projets de méme type dans
d*autres villes, ol 'on constate parfols unesur-
enchére de design, celle-ci comportant ke risque
gue le tramway apparaisse teliemarnt invest!
dans sa facture, son identité, qu'il s'intégre
rmioins facilerent dans lesespaces urbains.

Le fait que 'on ne surdétermine pas e tram-
way-en tant gu's objet » m'appa rait trés im-
portant. Car il sera |4, de toute facon, bien vi-
sibie. [l me semble donc idiot de recourir a un
design trés sophistiqué (je précise n&anmaoins
gue notre équipe comportait un designer,
Charlas Bové, qul &tait d"accard aveccette fagon
de penser}. AStrasbourg, notre slogan £taft
quele tramway davait traverser la villesuria
pointe des pleds ». Au fond, nous voulions
gu'au bout ducompte, il se voie peL, gue 5on
implantation apparaisse comme ung éviden-
ce, que le visitaur qui ne connaissait pas 1a vilke
jusqu'alorstrouve cetéquipement naturel, lo-
giquedans ses différentscontextes. End'autres
termes, ca n'est pas tant la qualification de l'es-
pace tramway gui importe guecelle de tout
l'espace public quil traverse.

Pour parvenir & ¢e résultat, [asolution a
consisté & ne pas limiter Faménagement & la
stricta bande de passage du tramway, et Atrai-
ter 'ansemble du linéaire avet le méme soin
et la méme qualité de matérlaux, de fagade 3
{acade. Quelques.exemples sont particufiére-
ment éloquents, telles la place de la Répu-
blique, ce lieu focal de la composition dela ville

Avant et apres ls tram v
Tavenus de e Pabc

i Lawendsr du eoncouss
F pout [aménagernent
de ceroe 2° ligo,
Gy Henry,

, | mechlzeme e

ingEnisar de
fortaclen, dirige
Iéquipe Chemin
Faisane, qull a créde
en 1954 Calle-ci
s'crganiss aupTUT
d'un poyeu de base
russspblant 2
paysgies,
4 archieeckes,
1 péographe-
urbsniece,
1 infopraphises,
4 1 seerdraine,
Xuvier Doassnn
5t Pun des axchi=
e de 1'dquipe.
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D“’%Waspnurgflin dessein 4'+ architecture urbaine »

allemande, ou la place de Bordeaus, grand car-
refour au centre d'un immense quadrilatére,
Crans ces Heux et bien d'autres, on aursit pu
faire beaucoup moins, se @nonner & peu pras
& I'emprise du tramway, mais on se seraft pri-
vés des moyens de fondre celul-ci dans un now-
veau paysage, D'allleurs, 2 mon sens, je pense
que'exprassion « architecture urbaine » prend
12, pour la premiére fols peut-&tre, savéritable
signification, Cette réallsation n'est passeule-
ment inspirée par la culture dite « urbaine » de
ceux qui la manipulent 5a dimension résulte
du fait —totalemant assumé lors dutravafl sur
le projet—guel'aménagement réallsé 5'expri-
me objectivement a "échella da la ville,

Cette question recouvre un important
débat. Enschématisant, il semble quily aiten
France deux écoles de pensée parmi les per-
sonnes qui réalisent et financent les tramways :
d'un<ité, ceux qui, comme & Strasbourg, pan-
sent que cetéquipement s'inscrit dans une pro-
blématigue d'aménagement urbain généra-
le, et qu'il peut &tre un moteur trés puissant
pour réaliser de vastes opérations de requali-
fication, de l'autre, ceux qui considérent que
le tramway eststrictement un moyen de trans-
port et que les aménagements qu‘il génére
dolvent se rédufre au minimum nécessaire pour
le falre circuler {on a abnsl vu des concours gui
ne portalent que sur une plate-forme de 16 m
de large, surtoute la longueur du tracé...).

Tout cela est, bien entenduy, sous-tendu par
une importante guestiond'argent : le prix du
Ikilométre d'un tramway qui intégre un ameé-
niagement plus large est sensiblement plus
&levé qu'un autre qui se cantonne & la réali-
sation d'une plate-ferme. Le colit va du simple
audouble, Enoutre, d'importarts intéréts in-
dustriels sont en jeu, Paur développer leur pro-
duction, des fabricants de matériel roulant
proposent aux villes de construire des tram-
ways & mains de BO millions de francs le kilo-
métre (celui de Strasbourg doft avoisiner les
130 millions), ce qui Impligue de gommer toute
dimensiafi urbaine etrevient a faire du ferro-

P
i

-(.-

Follred Petey

viaire en ville. Or, contralrement aux apparences, méme sur ke
planfinander, ce choix est mativais, car il colrte plus cher de faire
a posterfori ce que 'on n'a pas fatt surde-champ; comme on le
constate dans les opérations de requalification urbaine lides
aux grosses infrastructures routiéres héritées d'un passé proche
{&changeurs autoroutiers, traversées de voies rapides, etc.).

» Surce point, la position prise pour e framway de Strashourg a
8% trds claire. Evidemment, il ne 8'egiesait pas seulement de cells
de i maftrise d’euvre, mais aussi de celle de [ maitrise d'os-
vrage, inspirée, aiguilionnée, soutenue par un choix politique. ..
§. 1. : Au début des études, nous avons proposé de modifier

en plusieurs endroits le tracé du

tramway, notamment en périphé-

Les srchitscios rie, dans Ia commune située la plus
paysapistes, au nord de {a ligne. Notre sugges-
arbazlstes, tion &talt de dévier le tracé qul, su
Bciairagistes et stade des études préliminaires, pas-
autres designers sait dans la partie « molle » du tissy,

viernent-lls zprés
gue la logigue
techeigue de résean
8 ¢if doterminge,
newr Eabifisr la
projel, mettre il of
1& de |olles lampes
ol 06 beaux zhric?

ol l'an rencontre le moins de pro-
blémes, Mous préférions, au contraj-
re, lui faire traverser des sites diffi-
ciles, en particulier une cité HLM, la
cité du Ried, dont le centre com-
mercial moribond était entourd
d'espaces mal fichus. Implanter une
station sur e parking du centre com-
mercial donnait les moyens de ré-



pa /111 - B Strashoury/Un dessein d'« archiiecture 1:r|19c“!3§’“"5"”smT

arnénager ce parking. Nous avons donz réfigchi, avec les com-
mergants et ia commune, ad mayen d'eviter la fermeture du
centre. Cela a 6t& long, mais finzlement, avant mkme gue ram-
way nesoit en Service, Une apération deréhabiiization finances
par leprivé &taitengagée etla communs lancait, alentour, leré-
arnénagemant de quelaues espates. Cim pourrait cter d'autres
examphes de cetype tout 2u long de laligne. Le cholx du tracé
‘st doncessartiel sur ke plan urbanistique, et on compre ne pour-
quoiles gludes le définissant ne doivent pas se focatiser sur l'as-
pect technigues du projet.

B ca sujet, un parailéle peut Etre fait avec rarchiteciure.
Dans le sormaine de la construcicn, il esta peu pris clair gue
les buresux d'#tudes ont gag né. Tis & part quelgues crUvTes

exceptionnelies, 90 % ou plus de |la produc-
tion architecturale 2st le fait de bureaux
d'études, I'architecte ne dessinant plus gue
Iranveloppe. Dans le cas d'infrastructures im-
portantes comme le tramway, un pro bigme
semblable existe. Les bureaux drétudes tou-
chant 70 % des honoraires (ce quise justifie
par l'importance du travail technique) etsont
de ce falt en situation de pouvoir. Bt la ques-
tion qui se pose aux architectes, paysagistes,
urbanistes, &ctairagistes et autres designers
act de savolr de quel poids ils peuvent peser
face a ce pouvair. Viennent-ils aprés que la
jogique technique du réseau a éte détermi-
née, pour habiller le projet, mettre iciet &
de jolies lampes st de beawx abris? Pour gue
las idées dont ils sont porteurs s'ancrent dans
le projet, il faudrait qu'ils interviennent dés
les études préliminaires.

» Cequi apparait aussi frés netiement & Siras-
boury, ¢'est qu'au-teld du lien produit par le
fransport public, on constate gue I tramway relie

- aussipar la continuité de ses aménagements. ..

&. H.: La continuité est, en effet, un facteur
tris impartantet un choix délibéré de {a maf-
+rise d'eeuyre et deda maitrise d'ouvrage. Pour
notre part, Nous pensONSs que ["espace tram-
way ne doit pas tre hiérarchisa, c'est-a-dire
avec un prix du m? aménagé en centre-vi lle
différent du prix (forcsment inférieur) en pé-
riphérie. A Nantes, par exemple, [‘ai été cho-
qué de voir le cours des Cing pante-Otages sl
bien aménagé, alors que, passée 1a Laoire, le
tramway circulait sur un simple ballast. Cest
regrettable, car en matiére d'aménagement,
le princtpal enjeu d'un tramway estde favori-
ser Pinstauration d'une continuité et une re-
qualification urbaines. Que la gualité d'amé-
nagement soit constante du centre-ville & la
péripherie me parait primordial. C'est aussice

- gul permet de conceveir I'espace tramwa
Y

commecette « architecture urbaine » QUENOLS
avons évoquée. Et Cest encore plus irnportant
pour les gens gui vivent en peripherie, caril
§'agit |4 d'une maniére de leur signifier que,
bien qu‘ils suient éloignés du centre, c'est-a-
dire dans des espaces généralement moins
bienarg.énagés, le tramway qui leur estdesti-
né esttraité avec la méme attention, la méme
exigence de qualité gu'ailleurs. On me rétor-
quera que c'est un message qul codte cher,
mais je pense qu'en termes desucces dutrans-
port, ce n'est pas négligeable non plus.

A ce propos, 1l ne faut pas oublier quan
France, aprés des décennles de valorisation
de la voiture particuliere, le transport pubfic,
dansa plupart des grandes villes {saufa Paris),
est insidieusement percu comme le transport
du pauvre, de celui ¢ guin'a pas de bagnole ».
Il est utilisé par les « captifs = . PErsONNEs
agées, jeunes, femmes qui ne travalllent pas,
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enfants. A irverse de [a voiture, il est sacia-
lement considéré comme dévalorisant. le sufs
pour ma part absolument convaincu que les
cholx des utilisateurs s'opérent en fonction
d'une symboligue que I'on néglige trop sou-
vent. 5i la fréquentation du tramway ou du
bus correspondait mentalement un acte
« noble », elle augmenterait.

» Eil'avenir?
6. 1. : L"avenir du tramway, dans les grandes
agglomérations francaises, c'est le train, en

Contrepoint associatif

Les aménagements urbains liés au
passage du tramway ne font pas
gue des heureux. Frank Bettcher,
membre fondateur de l'association
Krut'n'ho, rend compte des
insatisfactions des habitants

d’un quartier strashourgeois.

Un point de vue critigue

pour alimenter un futur débat?

uand nfsmss guelle impulsion 'assotia-
tion Kret'n'ho a-t-elle 1€ créée ?
Frank Bettcher: En 1999, & [a suite d*une

des réunions de quartier organisées par le res-

ponsabie de I'aménagement & la mairie, Mi-
chel Schmitt. Knuthau est, eneffet, lenom da
notre guartier, proche du ceeur de la ville.
Notre revendication de ["épogue était: « Nan
aux horodateurs[ » Car la mairie avait alors
pour object!f de faire accepter aux citoyens
Fapplication du PDU de Strasbourg - notam-
‘ment la suppression de 4000 places de sta-

tionnement gratult —et, dans notre quartier-

comme dans d'autres, de généraliser fe sta-
tionnement payant.

MNous nous opbosions & |a ncruveile orien-
tation de la gestion conomigue des villes:
augmentation des taxes. Pour Instaurer le

- stationnement payant, (& Ville use de I'effet
. ventouse : elle fait poser des horodateurs dans

- les guartiers proches du centre, puis étend
progressivernent leur installation vers la pé-
riphErie. Le discaurs de la Mairfe était fondé
sur les arguments écologiques de rigueur:
halte & la pollution, non autout-voiture, oui
au tram et au vélo, etc. Il n'empéche que dans
notre quartier, si cette mesure de stationne-
ment payant dissuade les habitarts de |z pé-

riphérie de venir en vofture, elle pénalise du

méme coup les habitants du quartier. il edt
&té plus judicieus, de penser 4 ["&tablissament

prolongeant par exemple le tramway de Strasbourg jusqua
dans les Vosges, celul de Nantes jusqu's [a pointe du Croisic st
celul de Marseilie jusqu’é Ak Comme & Karlsruhe, ot le tram-
ways'enfonce & plus de 100 km dans la Forét-Noire. L'avenir
du tramway, c'est d'eccéder & la dimension territoriale, & la
grande périphérle o se pose désormais la vrale question ur-
baine. Le réseay ferroviaire acceptera-t-il la coopération? &

Propes recueillis par Xavier Doussen. le 14 octobra 2004,

d'une zone blaue. D'autre part, ces mesures avaient pour but
de rentabiliser le tramway, qui fut d'alllaurs je cheval de ba-
tailie de la politique de Catherine Trautmann : une nouvelle
ligne tous les six ans, juste avant les élections.

» Cette politigue en vue de la réduction du trafic sutomobile
2-t-elle e les effets escomptés 7

F.B.:Ence qui concerne les encombremants et la poliution, les
résultats ne sont pas prabants : les voles périphériquessomt de
plus en plus saturées, de plus en plus longtemps. Clest {4 Fef-
tet des nouveaux aménagements destings & contrarier les flux
automoblies, & ITnversede ce qui se passe & Lyon ol tout est
pensé pourfaciiiter le trafic. Hfaut bien comprendre que lorsque
Fon utilise sa volture, hormis quelgues exceptions, ce n'est pas
par plaisir, mals par commodité : I"achat d'une voiture n'a rimn
de computsif, c'est un choix fonctionnel, on ena réellement be-
soin. Ons"apercolt d'allleurs que Finstallation d'un tramway ne
réduit gue de pey I'utllisation de 'automobile.

D'autre part, les campagnes en faveur du vélo ne sont pas
accompagnées d'aménagements atiaptés & ce mode de dépla-
cernent. Les pistes cyclables sont plaquées n'importe o, zigza-
gant entre letrottoir et la chaussée, discontinues, dangereuses.

» (uelles sont ves principsies crifigues concernant le tram ?

F. B.: Je ne m'oppose pas autram en lul-méme, car il présente
beaucoup de qualités et je souhaltesa réussite, Je déplore les me-
sures paraligles et coarcitivas qui visent & dter |a ITberté de choix
et, finalement, occasionnent les effets inverses de ceux prévus.

- Etje me révolte contre la pauvreté ot la tristesse des aménage-

ments urbains quinduitietram, Dans cartaines ruelles de notre
guartier, par exemple, qul s'apparente & un petit village, les
paves bleus, naturels, dusol- gui avaient un temps suscité des
dithyrambes de la part de la Mairie— ont &t remplacés, comme
en d'autres [leux, par de hideux pavés autobloguants. Ailleurs,
des places ont &té transformées dans une optigue de déserti-
fication sécuritaire : plus de banss, plus de jeux pour les an-
fants, plus de fontaines. Nous avans maintenant du minéral
« bétonnisé », métallisg, triste & pleurer. Cette homogénéisa-
tlon désolante gagne toute [a ville. Les « citoyens » sontpau 3
peu conditionnés paur ne flaner nulle part, canalisés dans les
fluxde [a rentabilité maximale, imterdits de voies de traverse, 4

Propos recueillis par Annie Zimmermann, 1 17 octobre 2000,
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.La fréguentation du tramway dépasse
toujours les prévisiens. Pourquoi ce mode
de transport a-t-il un tel succes? Quslle
nouvelle vision de la ville et quels nouveaux

| e tramway, entre
fonction et fiction

partages territoriaux induit-il? Paul Chemetoy,
architecte. évogue les qualités de ce

« joust urbain », mais aussi les impératifs
d'intégration et de maintenance qu'il pose.

Le tramway, ertre funciion &t Fethagier

e tramway permat-il de résoudre un ceriain
E- nombre de probiémes erbains, comme le

disent ses défenseurs 7 Pouvez-yous nous
en donner des exemples ?
Paul Chemeioy : Moyen de transport, c'est
d'abord dans cette fonction que ke tram ap-
porie ces réponses et des solutions. Calles—ci
s etendent de fait aux espaces publics qu'il
traverse. Transport de surface, le tramway
assure une autre fonction : il permet d'ob-
server le paysage urhain différermmant, bien
plus attentivement gu'au volant d'une voi-
ture, sans fragmentation de la vislon. il sus-
cite ainsi une exigence d'améiioration de ia
vitle, car il rend plus attentif aux espaces qui
défilent, & leurs continuités ou disconti-
nuités, au besoin ce leur mise en relation.
Il est toutefais certain gue le tramway ne

L ligree che
Eohigry. qul &e
projorngera vers
Hoisy=l=50C at




3 Dosgien 2 mway, entre fonction ef fiction

$ Lo pebnt Talbds
chu tram en viile

peut pas tout faire, partout. Il n'est pas des-
tiné aux secteurs de grande densité comme
le centre de Paris (4 m? de planchers pour 1m?*
su sol) oucelui d'autres métropaoles, mails alx

- zones urbaines de moyenne densité comme
la premiére couronne parisienne ou des villes
de province telle Orléans, par exemple. Dans
les grandes agglomérations, il constitue un
moyen de malllage en s'associant a deux
autres modes de transport : les autobus, qui
sonicertalnement les plus performants pour
les périphéries lointaines, et le métro, idéal
dans les secteurs centraux at denses,

51 d"autres modes de transport ont parfois
&té préfénés au tram sur rail, celui-d présente
néanmoins un avantage essentiel, son oot il
est trois & quatre fois moins cher que le métro.
OQuant au tramway sur pneu - gui vaut & peu
prés tes 2/3 du tramway sur rall , dirige par un
filat optique ou par de simples systémes de gui-
dage mécanigue, il fortionne sanscaténaires,
point faible du tram en ville. | pourrait donc de-
venir un transport en commurn idéal ets‘impo-
ser plus largament encore que le tram sur rail.

» Quel estlimpact du tramwey sur Uaffectation
du ferritoire urbain ? .

P Ch. : il oblige & un nouvesu partage de |'es-
pace public, dont il incite & |s requalification,
« de mur & mur » en guelgue sorte. |l force 3
une redistribution plus équitable de la voirie
au profit des piétons, des vélocydistes, etc,,
avec une diminution de |a part réservée a la
voiture. Le parti du tout-vaiture, qui a régné
au cours de la décennie solxante-dix et jusgu'a
la fin des années quatre-vingt (totalité de 'es-
pace public aménagé pour 'automonbile), est

eneégression grice notamment aux manifes-

tatlons delopinion publiqué. Nous en armivans
i ce que préconisait Alphand dans son livre
sur les promenades de Paris : pour qu'une ave-
nue soit bells, sa cheussée ne doit pas occuper
plus de lamoitié de l'espace total. Pour rester
dans cette proportion, on peut dire Qu'aprés
le passage du tram, on ne doit pas affecter
plus de |2 moitié de I'espace & la volture,

Ly, & 0

» Quelregard portez-vous sur e tramway de Bobigny, main-
tenant que vous revenez sur le terrain pour prolongerla ligne 7
fuels défauts avez-vous pu constater ef comment pourrait-on
y remédier?

P.Ch. : Nous travaillons en effet & un prolongement de ligne de
Bobigny vers Noisy-le-Sec, qui devrait ensuite se poursuivre jus-
gu'a Montrauil.

O constate d'abord que [a présence dutramway a un effet
de levier urbain : des terrains qui &taiant en friche - "ancienne
imprimerie de I'llustration, par exemple, aujourd’hui recon-
vertie en Université —changent de statut et de valeur fonciére.
Par le seul fait du passage du tram & proximité, ils se retrouvent
en premiére ligne. Je pense que la transformation de la partie
nord des 4000 de La Coumeuve est aussi due aux mémas raisons.

Ensuite, & ['opposé du métro gul est un instrument anxio-
géne et peu sécurisant, ke tram favorise la pacification : les gens
y voyagent tranguillement. C'ast trés frappant €t général, on
{'observe aussi bien & Strasbourg qu'a Rouen, Nantes, Bobigny
ou Grenoble. Personne n'avait prévu cette vertu calmante du
tram. Elle estsans doute due A son confort et & son sllence :on
n'y entend ni les bruits du dehors ni celul d'un moteur.

" Ce qui ne va pas dans la premiére ligne de Bobigny ? Le
tramway exige un entretien, comme e métro. Dans les es-
paces souterrains de ce dernier, la RATP ne se soucie guére de
Fapparence, seule importe la fonctionnal €. Et le budget d'en-
tretien du tramway est encore inféreur, au kilométre, & celui
du métra... C'est 13 un réel probléme.

Sur la figne de Bobigny, les rapetassages se font en utilisant
du goudron au lieu de pavés, ce qui est déplorable. Il mesemble
gu'unchangement de « culture d'entreprise »s'impose, carun
transport de plein air participe totalement de I'espace public
de Ja ville, qu'il gualifie. Il ne s"agit pas 'une vole ferrée de plus!

Un autre phénoméne ast & prendre en considération.
Lorsque Catherine Trautmann a inauguré avec le Premier mi-
nistre le nouveau trencon de tramway de Strasbourg, les ha-

bitants de la ville les ont photographiés commé ung curiosi- .4

16, unsouvenir de vacances : le tram est aussf un jouet urbain.
Pas seuiement un instrument fonctionnel, mais aussi un Ins-
trument « fictionnel », || parte de la ville, de son unlté, de son
confort, et des citoyensensembile. |l ne peut pas étre tralté &
la manlére des métras de l& banlieue japonaise ! ;

Er tant que voie urbaine et &n tant gue volture, le tram-
way est doublement un espace public. En outre, il représente.
une collactivite, alors que 'automobile st la marque de Iin-
dividualité. Son réle urbain, de preuve et de tAmoind'un nou-
veau partage, doit &tre valorise.

» D'une mantére générate, la fréquentation du framvray corres-
pond-elie aux atigntes des vitles qui s'en équipent? -
P.Ch. : C'est |4 la grande surprise du tram : sa fréguentation est
toujours supérieurs aux prévisions, Cette donnée se confirme
partout, accompagnée d'une légére diminution du tout-voftu-
re. Dars la région parisienne, le trammay offre par ailieursune
possibilité de fiakson de banlizue & banlieue qui faisaitsingulié-
rement défaut, 'ensembile des réseaux #tant centralisésur laca-
pitale. Dans des agglomérations comme Strasbourg, Montpel:
lier, Nantes, ouOrléans notamment, ol la ligne est trés longue,
e tramway est un élément unificateur de I"agglomération. En
méme temnps, il fédéra les communes traversées et représente
un partage des efforts financiers et desservicesen retour. 4

Propes recusilits par Annie Zimmermane. e 2 octobre 2600, & Paris.
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Plans de deplacements urbait

La synthése

58 agglomérations de plus de 100000 mauvaises &léves, certaines villes oni
habitants avaient l'obligation d'élaborer rattrapées par l'intercommunalité, un
un plan de déplacements urbains (PDU), ment qui a modifié¢ la donne. Quant
au plus tard le 30 juin 2000, date fixée bons &léves, qui ont rendu leur copie
par la lof sur l'air du 30 décembre 1996. La les temps, ils ont trois ans pour me
plupart des agglomérations ont approuvé leur PDU en cohérence avec les différ
leurs PDU. Mais on recense une dizaine documents durbanisme, conforméme
da villes retardataires, pour lesqguelles la |2 loi Solidarité et renouvellement urk
demarche ast & peine engagée. Parn'n les (SRU) adoptée te 13 décembre 2000.

Un PDU ouvre des espaces de concertation qui,
a terme, permettent d'influencer les décisions des éius
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Vorigine, ['chjectf principal
g c'un plan de déplatements
o Lrbains (PDU) est de réduire
% |2 circulation des voitures
i en cemtre-ville, afin
=Hnrer & qualité de Vair. Pour y parvenir,
storibes organisatrices de transports
nt & réatiser un medlleur partage deda
, au profit des autres modes, tels que les
k= de transport en commun en site propre
), les pistes cyclables et faménagement
nes pigtonnes plus sires. Paralllement
projets de requalification urbaine du
e-vitle, La plupart des PDU prévoient La
ion ou le bouclage de rocades, et portent
ymélioration de lintermodalité {passage
made transport & un autre). Autre carac-
igue, le volet stationnement: on crée

u

das parcs-relais sur les axes de TCSP, on
améliore [a gestion de loffre de parkings

en cemtre-ville, en faveur des résidents

et des vistteurs. Dewx thémes nouveaux pour
les collectivités sont abordés: towt dabord,
celif du transport de marchandises, pour laqual
elles n'avaient jusoufic pas de compétences,
mais qui constitue Fune des orientations du
PDU, puisqu'on leur demande «d'en réduire les
impacts», et celui du plan de mobilité pour

les entreprises. Dermier point: si la plupart

des POU fixent des objectifs en matiére de
réduction de la pollution et du bruit, paradoa-
lement [es moyens d'y parvenir restent flous.
Cependart, les villes de Grenable et de
Sairmt-Etienne se distinguent par leurs efforts
pour stmuler la polution atmosphérique

selon différents scénarios. Des &fudes de

Al

modélisation colteuses, sophistiquées, sont .

“confides le plus souvent & des bureaux

détudes et financées au coup par coup

par [Agence de lenvironnement et de la mal-
trise de 'énergie {Ademe), Coté financemant,
UEtat n'a pas hésité & mettre la main au
portefeuille en financant jusqud moitié des
études nécescatres A Pélaboration des PDU,
Mais le systéme d'aides st en cours de res-
tructuration: il est question, 3 présent, que
[Ademe subventionne exclusivement les &tu-
tles relatives aux &conomies d'énergie. Line
circulaim st en cours de prépartion, et
sera publige avant Uété, Elle récapitulera

les aides financigres et leurs faux pour

la mise en ceuvre des POU qui viennent
d'dtre approuvés. e

Dscrier péalisé par Saudine Rrrrugin-Thyar

s ummabnhmmm :
La ville 2 approuvé son PDU Ie 7 juiliet 2008,
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Points forts: la voirie et 'intermodali

Boucler une -rocade, créer un pdle d'échanges, installer des parcs-relais... le

@ Les points forts
1. La voirie, un 8lément récurrent dans tous les PDU

Selon l'analyse nationale réalisée conjointernent par le
Gart et le Certu, un premier état des lieux révile qu'une

nouvelle culture est en frain de poindre chez les autorités-

organisatrices de transport. Désormais, on pense «dépla-
cements», Sous ce terme générique, on retrouve tous les
modes, v compris |'automobile, signe que le <racismes
antivaftures a wécu. De fait, le premier probléme que se
pose & ville est un problame de voirle: il s'agit de boucler
ou da créer une rocade, de fagon 2 libérer le centre des

. frafics de transit et d'échanges qui ne sont pas liés au

eceurr de la ville. C'est le cas notamment & Angers, Dijon,
Rennes, Reims, Strasbourg, Yalenciennes. Paraliglement,
on crée de nouveaux ouvrages, tels que des tunnels (Mar-
seille, Grenable, Dunkerque), voire des ponts sur les fleu-
vas (Bordeaux, Angers, Rouen).

De plus, il s'agit de requalifier les voies pénétrantes.
C'eat ainsi que plus de la moltié des PDU prévoient de
réduire leurs capacités en wéhicules. Clermont-Farrand
va jusgu'a préciser les rues concemées par cette baisse

. de capacité, Rouen visualise sur une carte une dizaine

de voies prévues, parmi lesquelles cerfaines accuefilerant
Teor, le transport #n commun en site propre, Le PDU
de Lyon indique un principe de gel de capacités des

%mmm‘?mrm'
8 EE nire |'éla

na ¢ aggintnéqahm ﬂrganmtlun du statm:t':‘naﬁt sur b domaine

v public; trah y :ai]ﬁn'alfun de’ mamhand:sus ENcouragament
- pour s Bkt Isds mmllm{ﬂt%puhllqum 4 favoriser e covol-
j_- firdge depians aps de mobilité, 5 _
"~ ta lof d'gfianttioR sur les transports inbérisurs do 3&111BBE~
fart. 28 el 4 lofsur 'air: e PDU <définit Jes principes de

PorganiSa S &stranipurls de personnes et de mamhamdmes, de -
ls Elm&ﬁmn gt du stationnement, dans ke pénmétm da transport
urbair 1| 2 comme objecti un Usage coordonné de tous les modes de
tﬁ-ptaumenta nofamment par affectation appmprlée ghe [0 woitle,
ainsi que par |2 promotion des modes moins pﬁ:fluants st moins
consnmmateurs d'énergie s.

La lo SH!I dif 13.12.2000 (art. 103-1): les PDU doivent &tre compati-
bles aver cette loi dans un délal de frols ans-{avant k= 15.12.2003).
f défau, fe préfet peut enpeps: les procédures nécessaires,

pénétrantes. Reste qu'on peut s= demander jusqu'nd
aller dans le bouclage de rocades? «Dans certains PDU
observe Ronan Golias, ingénieur au Gart, on a pu obsenve
que l'effet "PDU" pouvait senvir de prétexts & fa relanc
de travaux routiers, Dans d'autres PDU, on courait ac
contraire Ie danger de faire une ville musée, sillonnée pa
un tramway, avec une periphérie anarchigue, faute ds
rocade, a L'idéal est de mettre le curseur au bon endroft,

2. Ulntermodatité {ait sa percée

' Bien que ses objectifs solent surtout qualitatifs, I'inter
- modalité est bien présente dans les PDU, signe que I

message est passé. Onze autor';tés organisatrices von
jusqu'é proposer des évolutions institutionnelies pou
développer l'intermodalité. Dans e PDU de Marseille
figure « le rabattement des autres modes vers les lignes di
transports en commun . De méme, Le Mans évogue <k

-desserie multimodale des piiles générataurss, Aitleurs, :

Dijon, & Lyen, & Nimes, 3 Orléans et & Rennes, les PDL
étoffent la desserte ferroviaire, & travers la création o
la réouverture de lignes destindes & relier le pérjurhais
au centre-ville. En ce qui concerme la complémentarit
des franspotis interurbains ou départermentaux avec le:
autres modes, slle n'est visible que dans une poignée di
PDU: Nice, Nimes, Rouen, Saint-Etienne. En revanche

"M ELABDRATION puls “ARRET™ g projot PDU
pnr dﬁlibﬁﬂﬁm de I‘luturlti ovgan nlmu

.I Slllnfﬂﬂrlﬂ‘l :I.II p:r:mnpuhliql

laf masimum de 3 mo
|.IE nr: innt lnlud: aw pru]ut

m FBLIME T R ke
D&-lal minlmum de t mi:

mru:mi.ssinn dum: ar.nmrnln:iru ummam;
Délai maximum de 1 mols & partir de la date
ﬂe aliture de Femll-ﬁ:tl: pul:irqw!

: m:mﬂdu dumlr nr I;:réiat au mldm
: ﬂu i:IhunlI :dminllmﬂ! u I t'm.i'turlti nrnnl::u'bcl

Las etapesd éiaﬁurahan d'un PEIU

Une méthodalogie recommandée par le Certu.
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revoir: environnement

organisatrices savent le faire. Points faibles? Lenvironnement, les marchandises...

la complémentarité de la voiture et des. transports en
commun apparalt & travers la création ou {'extension
de parcs-relais {parkings de rabatternent) dans presque
tous les PDU, Passage obllgé de l'intermodaiité, le pole
d'échanges fait également partie de tres normbreux PDU:
ces réalisations concernent le plus souvent I'aménage-
ment de gares SNGF, que I'on connecte all réseau urbain
atsi passible au réseau interurbain {Saint-Etienne, Lyon,
Orléans, Grenoble). : :

2. {a tarification et la billeitique multimodale
‘Mot d'ordre: I'harmanisation tarifaire entre les différents
réssgux de wansports, un élément de nature 2 Inciter
jes usagers 2u report modal. Huit PDU comprennent un
volet billettique allant dans ce sens. Sept aufres PDU
{Aubagne, Caen, Dijon, lie-de-France, Nantes, Oriéans,
= aint-Etienne) vont jusqu'a prendre en compte le station-
nement dans les parcsvelais. :
Au-deld de ces points forts, soulignons que onze aufo-
rités organisatrices prévoient’ des évolutions Institutionnek
les dans le cadre de leur PDU, par {a création soit d'une
nouvelle autorité organisatrice (AQ) (Clermont-Ferrand,
Grenoble, Lilie, Le Mans, Nimes, Saint-Efien ne), soit d'une

structure de coopération ou de’ conceriation entre AQ .

{Marseille, Orléans, Rennes, Strasbourg, Valenciennes),

@ Les points faibles

1. U'évaluation environnsmentale

Les diagnostics montrent une diversité des situations des
agglomérations face & la poliution atmosphérique. Des
abjectifs sont le plus souvent fixés, tels que diminuer la
guantité de population exposée & des taux supérieurs a I3
directive européenne {La Rochelle), Mais la difficulté de
maltriser tous les paramétres {réglementation, part de la
pollution d'origine industrieile, recours 4 des modélisations
de dispersion de pofluants) rend la démarche complexe.

2. L& transport de marchandises

Grandes inconnues pour jes AC qui manquaient jusqu'ici
de données sur ce théme, le transport et [2 livaison de
marchandises en ville ont toutefois été introduits dans fes
PDU, de fagon plus ou moins éabarée. £n dehors de I'lle-
de-France, qui prévoit une hausse de 3 o, du fonnage de

fret acheminé par fer et par vole d'eau, aucun PDU ne

contient d'objectifs chiffrés. Lerappart du Gart-Certu déplore
<l manque d'articulation de cette activité avec les autres
thames du PDU, alors qu'elle occupe tout de méme prés
de 20% de I'espace de voirie urbaine. Pour heurs, on
voit que les limites des PDU sont attelmtes, et que I'on est
\oin d'avoir satisfait & 'objectif premier du PDU qui &tait de
réduire considérablement fa poliution en ville. e

Ronan Gnlias, ingénieur au Groupement des autori{és responsables de transport (Gart)

«la croissance automobile dans le périurbain

[

 plombe les résuttats environnementaux»

_que fout le monde s'accorde sur le diagnestic actuel,

«lin retrouve une cohgrence d&memblel dars les POU,

3 travers lespace dégagé et destiné ax modes alter--

natifs {pistes cyclables, élargissement des trotioirs),
ie miraitement des entrées de ville,2 requalification
. des pénétraftes dans [ ville, le report des véhicules de
 tramsit..; Tous les sujets sont évoqués dans les POR,
iaic traités de manigre différente selon les villes. Seule
I volanth de mise en ceuvre du PDU peut différer, selon
gue l'on temporise oU pas. Toutefois, on ne met pas
toujours les moyens en face: les élections récentes ont
fait gu'on ne voulait pas trop sengaget. Les autoribés
organisatrices qui ont une structure intercommunate
faible ont eu plus de mal 2 metire en place e PDU. L2

concertation amont est trés importante, & La fois pour

LT B r""'lrf'rrf

e marnkl

‘pas la méme. Ceta dit, le but initial, conteny dans

gt pour que, lorsgue les perceptions sont différentes, JEE
les tendances puissent &tre inversges ou modifiées & SRS
ia marge. Le facteur taille est trés important: dans [N
une ville de 100000 habitants ou en lie-de-france, P

les possibitités de transfert modal sont trés différen-
tec. De mime, la définition de la congestion ne sera

l loi sur lait, qui Atait de téduire la pollution en
centre-vilie ne saute pas aw yeux. Car la croissance
automobile dans le périurbain plombe les résultats
environnementaiee: on 2 beau rédudre les émissions des
bus, le Satt d'Btre & linterface des transports et de
Furbanisme ne permet pas dagir sur tout.»
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HORIZONS ANALYSES
La difficile bataille contre la voiture triomphante

SCOTTO MARCEL

VENDREDI| 22 SEPTEMBRE : |a France et sas parienaires suropsens calébrant Ia journéa ¥ En vile, sans msa
voiture ". Samedi 30 septembre, le Salon mondial de Mautomobile cuvre ses pories a Parls avec sa pléthore de
nouveaux modéles 2t son million 2t demi de visiteurs attendus. Entre-temps, plusiaurs gouvernaments
membres da 'Unicn, & l'instar de celui de Lionel Jospin, ont tenté de répondre & la paranoia collective sur le
prix des carburants. Comme si tout le monde avait oublié que I'=ssence et le gazole étaient, 2n ragle générale,
plus chers (en monnaie constante) en 1860 qu'aujourd'hui. :

La flambée récente du pétrole brut donne une image déformée de la réalité de la situation. £n France, les prix
du sans-plomb et du gazole ont augmenté (en francs constants) de 1 franc pour le premier ef sutour de 1,20
franc pour le second &n dix ans, Est-ce tellemant insupportable pour l'automobiliste au regard de fenjeu :
préserver la ville, son patrimoine et ses habitants des pollutions de toute nature 7 Sans compter gue Ia loi
frangaise sur I'air du 30 décembre 1986 porte expressément sur fa * diminution du trafic automobile ™.

Le mainfien de cef objectif est d'autant pius nécessalre que, malgré fambition affichée par les capitales
européennes, quelies qu'elies soient, de mettre un terme 2 la toute-puissance de la voiture, le trafic automobile
poursuit sa courbe ascandante dans 'Union (+15 % entre 1970 et 1887). £n France, Il a progresse de 3,8 %
entre juin 1999 et juin 2000, alors que les transports en commun progressent péniblement de 2 % par an. Non
seulement la [ulte est inégale mais, en outre, le trafic passagers en autobus - qui fonctionnent pour la plupart
au gazole, donc qui polluent - s'accroft plus vite que celui du métro ou du tramway. Méme dans une ville
comme Strasbourg, qui a su se eréer une image de cité modéle, les usagers des bus sont, sncore aujourd'hui,
plus nombreux gue ceux du tramway.

Certes, depuis une dizaine d'années, les métropoles réglonales se sont lancées dans un vaste programme de
construction de réseaux de transports propres (principalement le tramway), mais le colt des invastissaments,
'hostilité de certaines catégories professionnelies, nofamment des commergants, et les embarras
qu'occasionne l'ampleur des travaux font que ces opérations sont lourdes politiquemant st financigremeant (plus
de 100 millions de francs par kilometre). Leur réalisation demande une nouvelle répartition de {a volrie au
détriment de la chaussée pour la volture. Car la clé du succés du tramway passe par la Girculation en site
propre avec priorité au passage des feux tricolores. Ce qui est vrai pour les rames de tramway l'est aussl pour
les bus guil, eux aussi, dolvent devenir de véritables " matros de-surface--Les statistiques surle-véla llustrsnt--- -
bien catte réalité. La ol les cyclistes peuvent rouler sur des plstes & 'abri de la circulation automobile et de ses
dangers, le véio a une part non négligeable dans les déplacements urbains. Ce qui signifie ncore un peu

moins de place pour fa voiture.

Weme si les villes parvenaient & désengorger leur centre de ses voltures, le succes serait loin d'étre acquis.
Les emboutelllages se retrouvent en effet a l'entrée et 4 |a sorfie des villes, les metropoles de province, comme
les capitales, &tant le principal bassin d'emploi dans leur département et, parfois, au-delé, Pour relever ce
nouveau défi, les responsables-des fransports en commun planchent sur plusieurs scénarios. Celui qui parait
le plus opportun porte sur la construction de réseaux tram-train. s supposent, 13 aussi, des investissements
onéreux, Faire qu'un train devienne un tramway en entrant en ville exige des matériels pius légers & planchers
~ plus bas et famenagement des lignes existantes (notamment leur électrification). Mulhouse et Strasbourg se
sont angagées sur cette vole, mais la France a pris beaucoup de retard dans ce domaine par rapport a.un

pays comme {Allemagne.

AMBITIEUX PROGRAMMES Reste [épineuse question des lialsons entre banlisues. Pour elles, ¢'est un
handicap de plus, Prendre les transports en commun reléve le plus souvenbdu parcours du combatiant. £t pas
saulamant en région parisienne. On avait cru résoudre |e probleéme en construisant des périphérigues ou des
sUtoroutes de contoumement, mais il faut se rendre & 'evidence : ¢'est un échec. Encore une fois, Paris, parce
gu'elle a les moyens, a pris une longueur d'avance sur la provinge, La puissante RATP a lancé un ambitieux
programme d'un réseau de framway qui fera le tour des départements de iz petite couronne d'icl une guinzaine

- d'années. Prés de & miliards de francs seront investis pour la. premigre phase des travaux, d'une durss de
sept ans.

_Mais les respansables des transports collectifs ne peuvent pas se contenter de penser la question en termes
de vilesse de déplacement. Outre las problémes de securité, qui sont réels dans nombre de cas, il Taut sanger
a des rames propres, confortables, pratiques {qui comportent, par exemple, des compartiments & velos),
conviviales et esthétiques, sans ocublier des tarifs compétiifs. Le succés des tramways de Grenoble, Nantes ou
Strasbourg s'explique en partie parce qu'ils répondent & ces caractéristiques. L'usager d'aujourd’hui consomme
du transport en commun de la méme maniére qu'il consomme autre chose | il est désomais exigeant.
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Face aux retards et aux tatonnements des transports en commun se dresse la voiture triomphante. Grace 4 (g
concurrence internationale et aux gains de productivité, les automoblles sont de moins en moins chéres a
fachat - méme s leur codt est trés élevé en termes de dommages pour la coliectivité {Le Monde du 23
saptambre) - et de plus en pius confortables, puissantes et belles, ['atirait particulier pour la voiture est un fait
Indénlable. Nul snobisme n'y changera rien. Pourtant, que de paysages urbains abimés par le flat de voitures |
Christian Gérondeau, président de la Fédération des automobiles-clubs, a raison de dire que |a politique
antivoiture de ['Etatest " idéologique . Soulager nos poumons, nos oreilles et nos yeux suppose, en effet, un
chaix idéologigue su détriment de s voiture.

MARCEL SCOTTO

FICHE DOCUMENTAIRE

Synthése - France: AUTOMOBILE

Sujets - France: CIRCULATION; ENVIRONNEMENT; POLITIQUE DU GOUVERNEMENT; TRANSFORT

URBAIN
Tallie: MOYEN
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ITINERAIRES MIXTES

* Dans la région parisienne, souligne Petrick Ecoutin, le probléme ne se pose pas toujours. Pour ne pas freiner
le circulation automoblie, la RATP a tendance & utiliser 'ancienne infrastructure ferroviaire : c'est le cas du T2,
de la Défense a issy-les-Moulineaux. " Une solution bolteuse, car ie chemin de fer &t le tramway obéissent &
des logigues différentes, le premier évitant les eentres-vilies que le second se doit de traverser. Par ailleurs, le
tramway engendre de nouveaux itinéraires mixies : les pistons et les vélos ont tendance & vouloir longer les
nouvelles lignes. A Montpellier, celle-ci est donc &n partie doublae d'un troftoir pour la-marche et les

deux-roues,

Qu'ast-ce gui menace 1‘irrésisu‘blu ascension du tram 7 Réponse : de nouveaux moyens de transport en
commun encore mieux adapiés & la ville, comme & bus optoguidé, qui circuls i aussi en site propre, mais qui
peut ke quitter, et qui roule sous piictags automatique, mais avet un conducieur & bord. La RATP teste ce
nouveau matérel sur une figne expérimentale dans ie Vai-de-Marne.
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DOSSIER:

Perpignan happe par lintercommunalite

La municipalité finalise un PDU 3 I'échelle de 1'agglomération.

Son passage, le 1* janvier demnier, en communauté d'ag-
glomération va finalement faclliter les choses: Perpignan
(Pyrénées-Orientales), qui avait pris du retard, a vu son
périmétre de transport urbain passer de deix & six com-
munes. < Une échelle considérée comme plus pertinente
pour pouvoir agirs, affirme Philippe Paré, DGA dés servi-
ces techniques de la ville, qui vient de passer 1a main &
son homologue de la communauté d'aggiomération. Car,
loin de baftre sa coulpe, Perpignan, qui devait batir &
I'origine un PDU sur deux communes, estimait avoir une
marge de mancewvre restreinte, dans la mesure ob un
prédiagnostic commandé par le préfet 3 [a DDE, enraison
dir retard pris par I'élaboration du PDU, révélait déja que
45% des emplois de la ville étaient occupés par des
personnes habitant dans les communes environnantes.

Des enjeux multiples
Pourtant, ce passage & une échelie pius compatible avec
la réslité des déplacements va devoir intégrer une pro-
biématique liée au bassin d'emplois et au fameux axe
Nord-Sud que |'Etat ambitionne de conforter. Celui-ci
prévoit que, vers 2005, Perpignan soit relié & I"aéroport
international de Barcelone par e TGV (50 minutes).
Ensuite, des enjeux importants en matidre de transport
des marchandises (en particulier la production locale
. de fruits et légumes) viennent complexifier la donne:
" des projets de mise en synergie des plate-formes iogisti-
gues {Le Boulou, Cerbire, Port-Vendres, Rivesaftes) de

camions sur trains confirment que Perpignan est résolu-

" ment tourné vers ["Espagne.

« Autant de raisons de ne pas bécler le PDU », assure-t-on
aussi dans les services de la communauté d'aggloméra-
tion. De fait, lorsgu'on examine I'organisation multime-
dale du transport de fret 2 I"échelle nationale, vaire auro-
péenne, on voit que Perpignan est situé sur {'un des
grands aies muitimodaux {far+route, fer+fluvial+route)
sur lesquels doivent &tre améliorées, en priorité, les per-
formances des services farroviaires,

Autre enjeu: 'Etat veut structurer I"arc méditerranéen,
de Barcelone & Milan et Génes, en rendant plus petrfor
mantes les liaisons entre les villes situées sur cet arc,
{Perpignan, Mimes, Montpellier, Aix-Marseille-Toulon.
Dernier point, |a liaison ferroviaire & grande vitesse Per
pignan-Espagne est étroitement (iée aux perspectives de
croissance des trafics sur cet axe. Tous ces paramétres
expliquent en partie que Perpignan ait pu trainer les
pieds, au regard de la prise en compte du fret marchan-
dises, plus crucial qua pour une autre ville? Ou estce
I'absence d'interface entre les transports départemen-
taux et les transports-urbains? Pour Pheure, le contrat
de plan Etat-région prévolt déja um financement de
50 millions de francs (7,6 millioris d'euros) destiné au
reconditionnement de la gare voyageurs SNCF. Ef de fa
& imaginer un PDU compatible avec un futur schéma
de cohérence territoriale transfrontalier, cémme & Stras-
bourg, il n'y a qu'un pas! e
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Pr‘&frter de'la.démarche PDU pour p!amher
st I iufu&scggema de cohérence territoriale »

i g

e aa

étudg vont’ éﬁu l.'ﬁltl daux mis, aprés bassin d’anplms et d’Eqmﬁbm de Uhabitat. Dans:: %3

a[ﬁ'sa en place’ ;f&$ gmmm de travail thémati-

35t quil 'y a pas d'osmose entre le réseau urbain

les serviees de UPtat, 4 définir une politigue du & a fin 2002.»

un second temps, nous allons profiter de cette - S :

:[ut's et d'un grr::upe de mlo‘hga.-ﬂutre premigre  démarche PDU pour approcher celle du schéma
appmr:he sera trés [ocale: le premier probléme  de cohérence tenitoriale, de facon 4 ce que les
deux démarches solent compatibles. De plus, la
8 linterurbain, Car & présent nous devons assu- “région Languedoc-Roussillon est partie prenante
f la cohérence das déplacements & léchelle de  tans le comité de pilotage, en fant que future
.ag_n,l,um&ratlun Cela nous. conduit & repmndre autorité argamisatrice, chef de file de |2 régiona-

# dossler de voirie d'agglomération, élaboré par  lisation ferroviaire. Le POU deviait-&tre approuvé




