‘Annexes

Présentation des différents
systéemes de transports

Les systémes de grande capacité
Le métro express lourd

Cest un métro de grande capacité, avec, par
rapport au métro conventionnel, des trains plus
grands, des interstations plus importantes et des
lignes plus longues. Il peut avoir une vocation
urbaine ou de liaison centre - banlieue.

Ses principales caractéristiques sont les suivantes :

e capacité : jusqu'a 60 000 pphpd (personne par
heure et par direction) ;

e vitesse commerciale : 40- 60 km/h (selon I'espa-
cement entre stations, les temps d'arrét aux
stations, le profil en long et le tracé de la ligne) ;

e alimentation électrique par troisieme rail ou
caténaire, moyenne ou haute tension ;

e vitesse maximale : ~ 100 km/h ;

® capacité d'un train : jusqu'a 2 000 passagers ;

® espacement moyen entre stations : ~ 1 500 —
3 000 meétres ;

e roulement sur fer.

Tableau 12 - Comparaison de différentes lignes de MRT dans le monde

Singapour Séoul Hong Kong Santiago Caracas
Ligne 4
Longueur
wagon 23 19,5 22,85 22 2436
(métres)
Largeur
(métres) 3,2 3,2 3,1 29 3,05
Capacité d'un 23 192 217 230 270
wagon 5
Nombre de
wagons par 6 6 6-8 6 7
rame
Capacité d'un .
T 1410 1150 1300a 1740 1380 1890
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Les trains de banlieue

Cest un systéme ferroviaire avec un écartement
standard des rails. Il est partiellement ou totale-
ment séparé des autres trafics et son insertion peut
se faire en tunnel pour les zones denses, mais
également en viaduc ou en surface.

Sa fonction principale est de transporter un grand
nombre de passagers vers le centre depuis les zones
suburbaines (jusqu'a 60 kilomeétres du centre).

Figure 41 = Train de banlieue en lle-de=France

Source Wikipedia Commons

Ses principales caractéristiques sont les suivantes :

® capacité : jusqu'a 50 000 pphpd ;

e vitesse commerciale : 40 - 60 Km/h (selon I'espa-
cement entre stations, les temps d'arrét aux
stations, le profil en long et le tracé de la ligne) ;

e alimentation électrique par caténaire (tunnel plus
grand) ;

e moyenne tension (1500 V DC) ou haute tension
(25 KV AQ) ;

e vitesse maximale : 100 a 140 km/h ;

® |ongueur des trains : de 70 a 220 metres ;

® capacité d'un train : jusqu'a 2 000 passagers ;

® espacement moyen entre stations : 2 000 a 3 000
metres ;

e roulement sur fer.

Le métro conventionnel

C'est un systeéme qui a pour vocation une desserte
principalement urbaine et qui se retrouve dans la
plupart des métropoles de plus de deux millions
d'habitants, tels Paris, Barcelone, Le Caire, Rome,
Athenes, Kiev, etc., ainsi que dans certaines villes de
un million d'habitants (Lyon, Marseille... ).

La plupart des métros roulent sur des rails clas-
siques a écartement standard. On trouve des
métros sur pneu, comme a Paris, Montréal ou
Santiago. L'alimentation peut se faire par un troi-
sieme rail ou par une caténaire rigide.

Figure 42 - Métro de Santiago (Chili)
© Systra/A. Touat

Figure 43 = Métro de Buenos Aires
© Systra/L. Chatelain




Il est entiérement séparé des autres trafics. Son
insertion, suivant la densité des zones traversées, se
fera en tunnel, viaduc ou surface. Cette derniére
possibilité peut toutefois poser des difficultés au
niveau des croisements.

Ses principales caractéristiques :
® capacité du systéme : jusqu'a 50 000 pphpd ;

e vitesse commerciale : 25 - 40 km/h (selon I'espa-
cement entre stations, les temps d'arrét a celles-ci,
le profil en long et le tracé de la ligne) ;

e alimentation électrique par troisieme rail (tunnel
plus petit) ;

® basse tension : 600 a 750 kV ;

e vitesse maximale : 70 3 90 km/h :

® capacité d'un train :jusqu'a 1 000 passagers ;
600 a

® espacement moyen entre stations :
1 200 metres.

L'insertion des MRT peut s'effectuer de trois fagons
- en surface (sur I'espace de voirie), en viaduc ou en
souterrain par tunnel. La faisabilité et I'opportunité
de chaque type d'insertion dépendent bien entendu
des contraintes physiques, de la largeur disponible
en surface, des pentes et des rayons de courbe
minimum du tracé.

Métro a niveau

Eﬁ%ﬁﬁg?f.

Métro en élévation

Métro en tranchée couverte

Tableau 13 - Comparaison des différents types d’insertion

e

En viaduc En surface En tunnel
Colit élevé faible / acceptable trés élevé
difficile dans du tissu
Intégration urbaine impact visuel urbain existant (coupures bonne
urbaines)
Espace de voirie requis faible largeur importante faible
Accessibilité moyenne bonne moyenne

e
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Les colts d'investissement sont de I'ordre de 25 a
40 millions d'euros pour une insertion au sol, de 40
a 100 millions d'euros pour une un métro aérien et
enfin de I'ordre de 60 a 120 millions d'euros pour
un métro souterrain.

Le bus rapid transit 2 x 2 voies

Le systeme BRT est plus élaboré qu'un simple
autobus en site propre. C'est un concept qui est
apparu en Amérique latine. Le principe est simple :
avec des bus, réaliser un systeme de transport
public dont la capacité est proche des modes lourds
ferroviaires. C'est la notion de systeme qui est mise
en avant plus que de matériel roulant.

Pour atteindre cet objectif, les caractéristiques
suivantes sont appliquées au systéme :

- voies completement réservées : 2x2 voies et 2x1
voie :

- forte fréquence des bus ;

- vitesse commerciale élevée.

On considere le systéme de BRT 1x1 voie comme un
systéme de capacité intermédiaire.

Le concept est ensuite modulable a I'infini, ce qui fait
d'ailleurs sa pertinence. Peuvent ensuite étre inté-
grés un systeme billettique performant ou le paie-
ment se fait au niveau de 'accés aux stations, un
systéme centralisé pour I'exploitation du site propre,
la mise en place de portes palieres aux stations pour
améliorer la charge/décharge en station.

La capacité peut aller a jusqu'a 35 000 passagers
par heure et par sens dans une configuration 2x2
voies comme a Bogota. Cet exemple est le concept
poussé a l'extréme. Une description du systéme est
proposée ci-dessous.

Les colts d'investissement varient énormément
selon la forme du projet. Pour donner un ordre de
grandeur, les coGts d'investissement pour diffé-
rents projets de BRT peuvent ainsi aller de deux
millions d'euros du kilométre a plus de cing millions
d'euros du kilométre, hors matériel roulant.



Encart 17 - Le Transmilenio de Bogota (Colombie)

La mairie de Bogota tient un discours politique fort en matiére de responsabilité institutionnelle, citoyenne et

de reconquéte urbaine. Elle s'est fixé un objectif d'égalité dans le domaine des transports, de I'espace public et

de I'éducation.

Le systeme Transmilenio en dix points clés :

1. exploitation exclusivement en bus articulés de 18 métres (« bus rouges » capacité de 160 passagers) ;

2. sites propres bus unigquement (2x2 voies), dédiés a deux types de missions express et omnibus, de maniére
a favoriser les performances de vitesse commerciale ;

3. les stations sont physiquement fermées (distance moyenne d'interstation de 500 metres) et existence de
poles de rabattement (aux terminus et en ligne) ;
prépaiement systématique par controle d'acces aux stations (tourniquets et cartes sans contact) ;

5. accessibilité totale aux personnes a mobilité réduite et déficients visuels ;

6. existence de lignes de bus de rabattement (« bus verts », véhicules de capacité de 40 a 80 passagers) en
correspondance et en intégration tarifaire avec les bus rouges ;

7. chaque véhicule est connecté au poste de contrdle et de régulation par GPS ;
les concessions d'exploitation des corridors Transmilenio sont attribuées a des investisseurs domestiques et
internationaux ; l'exploitation des lignes de bus de rabattement est concédée a des compagnies de trans-
port préalablement existantes ;

9. rapidité d'exécution, réalisation de la premiere tranche en deux ans, les mémes délais devraient étre tenus
pour la seconde ;

10. volonté sociale forte de la mairie qui a largement porté le projet et insisté sur le concept de rabattement,
d'accessibilité et sur la création d'emplois locaux (entretien, maintenance... ).

© Systra

Les stations

Les stations sont axiales et disposent de plusieurs positions d'arrét (jusqu'a six par sens pour les plus impor-
tantes d'entres elles). Ainsi, la longueur des stations peut avoisiner 150 métres. Intégralement fermées, elles sont
équipées de portes palieres et de tourniquets d'acces.

Consommation d'espace

La largeur d'emprise minimale nécessaire au systéme est de 19 métres au droit des stations (2 x 6,5 métres de
voies, 5 métres de station et séparateurs extérieurs). Cette valeur est souvent valable en section courante ot I'es-
pace central de séparation conserve la largeur de la station. L'importance de ces valeurs est une contrainte d'in-
sertion forte.

Billettique

La vente de titres de transport est réalisée en guichet a chaque station. Il s'agit de cartes sans contact.
Capacité du systeme

La capacité théorique du systétme est annoncée a 45 000 passagers/sens/heure, ce qui correspond a
280 passages bus a I'heure avec une capacité de véhicule de 160 passagers soit un ratio d'occupation de six
personnes au m2 pour les passagers debout. Ce ratio est tres élevé, a titre de comparaison on considére comme
seuil limite quatre personnes par m2 dans le métro de Paris. A 110 passagers par véhicule, la capacité théorique
serait de 31 000 passagers par sens et par heure.

e
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Les systémes a capacité intermédiaire
(LRT)

Le métro automatique léger %

Le métro automatique, dont le plus connu est le
VAL (véhicule automatique léger), est un métro
généralement sur pneu, fermé et totalement auto-
matique, donc sans conducteur.

Les rames sont alimentées par un troisi¢éme rail en
courant continu de 750 V. Le guidage s'effectue par
des rails latéraux comme pour un métro conven-
tionnel. Elles peuvent gravir des pentes allant
jusqu'a 7 %, atteindre une vitesse de pointe d'en-
viron 90 km/h, et circuler sur la ligne avec un inter-
valle maximal d'une minute et cing secondes.

Chaque rame est composée de plusieurs voitures
qui peuvent étre couplées par paire. Les quais sont
isolés des voies par des portes paliéres synchroni-
sées sur les portes des rames. Pour cette raison,
chaque quai doit étre rigoureusement rectiligne.

Quelques caractéristiques du VAL :

® espacement moyen entre stations : environ 700
metres ;

e vitesse commerciale : 25-30 km/h ;

e vitesse de pointe : 80 km/h ;

e capacité du véhicule : 154 passagers (avec quatre
personnes au m?) ;

® période : 100 secondes en heure de pointe ;

e trafic : jusqu'a 110 000 trajets par jour (Rennes).

Figure 44 - le VAL de Rennes
© Systra/C. Bézian
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95 Notons qu'il est
possible d'envisager un
systeme automatique
de grande capacité.

Figure 45 - Le VAL de Taipei
© Systra / J.-C. Hugonnard
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Le VAL fut le premier métro automatique mis en
service (a Lille en 1981). Depuis, des métros auto-
matiques plus capacitifs ont été réalisés.

Le colt d'investissement est de I'ordre de 50 a
60 millions d'euros du kilomeétre (avec une insertion
majoritairement aérienne).

Le monorail

Un monorail est un systéme de transport guidé
comportant un seul rail. Les véhicules peuvent se
déplacer a cheval sur le rail ou suspendus dessous,
en utilisant différentes techniques de propulsion
et de sustentation (roues, coussin d'air, sustenta-
tion magnétique... ). La conduite peut étre auto-
matique ou manuelle. Ce systéme est souvent
utilisé pour transporter des voyageurs sur des
itinéraires ou des circuits relativement courts
(desserte  d'aéroport, foire-exposition, par
exemple). Selon l'usage qui en est fait, la capacité
du systéme est trés variable. La plupart des mono-
rails ont une capacité de l'ordre de 7 500 pphpd,
mais le débit maximum peut aussi atteindre dans
certains cas 18 000 pphpd. Ce systéme est assez
coliteux, avec des codts d'investissement de I'ordre
de 40 a 100 millions d'euros par kilometre et
présente un certain nombre de contraintes comme
la difficulté de conception de poéles d'échanges,
des probléemes d'insertion et une faible efficience
économique.



Figure 46 — Monorail a Kuala Lumpur

Source : Wikipedia Commons

Figure 47 = Monorail ou H=Bahn de Dortmund,

Allemagne

Source : Wikipedia Commons

Le tramway ferroviaire moderne

Le tramway ferroviaire moderne est un systeme guidé
par rail, qui peut circuler en voie mixte ou séparée.

C'est le systéme ferroviaire urbain le plus développé
en France et Europe sur des agglomérations de plus
de 250 000 habitants, mais il est également présent
dans les villes de moins de 100 000 habitants, en
Suisse et en Allemagne par exemple. Il est déve-
loppé par de nombreux constructeurs.

C'est un systéme qui trouve généralement son
optimum économique sur des lignes de 10 a 15 km
dans un milieu urbain dense.

L'alimentation électrique se fait le plus couram-
ment par caténaire, mais elle peut également se
faire par le sol (APS) par l'intermédiaire d'un troi-
sieme rail, comme a Bordeaux ou encore par batte-
ries sur des sections localisées, comme a Nice (mise
en service prévue fin 2007).

Figure 48 - Tramway de Bordeaux -
Alimentation par le sol, France

© Systra

Sa capacité oscille entre 2 000 et 8 000 pphpd
(quatre passagers par m2), selon la longueur des
véhicules, variant de 20 a 60 métres pour une
vitesse commerciale entre 18 et 25 km/h en
moyenne.

Le colt d'investissement est de l'ordre de 15 & 30
millions d'euros par kilométre.

Figure 49 - Tramway de Nantes, France

© Systra
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Tableau 14 - Caractéristiques et colits du tramway ferroviaire moderne

Caractéristiques Infrastructures
Fiabilité forte Véhicule Monotrace Oui
Systéme de guidage Rails Emprise en section 5,60 a 6,30 metres
courante
Longueur du véhicule 20 a 60 metres Emprise en courbe de 25 6,9 a 7,7 métres
metres
Largeur du véhicule 2,20 a 2,65 métres Rayon minimum en tracé 25 metres
Charge max. a I'essieu en 9 tonnes Pente maximum 6-8 %
charge normale
Type de traction Electrique 750 VV Choix de revétement Varié
Vitesse maximale 70 km/h Colts
Plancher bas Oui Investissement total 15-30 M€
moyen au kilomeétre (hors
ouvrage d'art)
Confort voyageurs Bon Prix d'un véhicule 1,7a3 M€
Nombre total de places 160 a 350 Prix d'un véhicule ramené 11 000 €
(4 p/m?) ala place
Gamme de trafic corres- 2000 a 8 000 Cout d'exploitation au ~6€

pondante (en voyageurs |
sens [ heure)

kilometre parcouru

Le tram-train

Le tram-train est un syst¢éme de transport qui
permet de circuler sur des voies de tramway en
centre-ville et de relier des stations situées en zone
périurbaine, voire pouvant circuler sur le réseau
ferroviaire régional.

Ce systéme se développe de plus en plus face aux
besoins générés par la périurbanisation, notam-
ment en Europe.

Ce systéme nécessite une interconnexion physique
entre les réseaux ferrés urbains et ferroviaires ainsi

qu'un matériel interopérable, c'est-a-dire apte a
circuler sur les deux réseaux. Il faut pour cela que
la signalisation, les systémes d'alimentation des
véhicules (tension électrique, diesel... ), I'écarte-
ment des rails, la longueur et la hauteur des quais
comme le gabarit soient compatibles.

Ce systéme de transport présente l'avantage
majeur d'offrir une liaison directe aux usagers entre
la périphérie et le centre-ville, permettant d'éviter
ainsi les habituelles ruptures de charge liées aux
correspondances en gare.



Figure 50 - Tram-train a Mulhouse

© Systra

Les systemes a guidage matériel
(ou tramways sur pneu)

Il s'agit de systémes hybrides (routier/ferroviaire)
guidés mécaniquement par un rail central a roule-
ment pneumatique, et par conséquent monotrace.
Ces systeémes ciblaient a l'origine le créneau des
villes moyennes.

Leur colt d'investissement (15 a 20 millions
d'euros) est proche de celui d'un tramway ferro-
viaire.

Figure 51 = Tramway sur pneu
de Clermont-Ferrand
© Systra

Leur codt d'exploitation est supérieur a celui d'un
tramway sur fer en raison de leur consommation
¢lectrique supérieure, du renouvellement des
pneumatiques et de I'entretien des revétements
circulés.

Figure 52 - Schéma de giration
d'un véhicule monotrace (vert)
et d'un véhicule classique (violet)

© Systra
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Le tableau ci-dessous compare deux types de technologies développées par deux constructeurs :

Tableau 15 - Comparaison du TVR et du Translohr

Translhor (Lohr)
DESCRIPTIF TVR (Bombardier)

STE 3 STE 4
Traction Bi-mode Electrique
Type de guidage Rail central Rail central
Débrayabilité Oui Non
Bidirectionnalité Non Oui
Réglementation Routiére Ferroviaire
Nombre de caisses 3 3 4
Longueur 245 m 25m 32m
Largeur / Hauteur 250m{3,22m 220m {289 m
Durée de vie 30 ans 30 ans
Nombre de places total 150 120 160
(4 p/m2) dont places assises dont 50 dont 30 dont 40
Nombre de places total

200 160 210

(6 p/m2)
Débit horaire sur la base
d’une fréquence de 4 minutes 2250 1800 2 400
(par sens) - a 4 p/m2

Les systemes a guidage immatériel
ou bus guidés

Ce sont des systemes de type routier guidés par un
guidage immatériel qui peut étre a lecture optique
ou a détection par boucle magnétique. Il ciblait a
I'origine le créneau des villes moyennes. Les deux
systemes sont innovants mais présentent des
risques technologiques réels. lls ont un codt inter-
médiaire entre le tramway ferroviaire et le bus en
site propre.

Figure 53 — Bus a guidage optique a Rouen
de type Civis

© Systra




Le tableau ci-dessous compare les caractéristiques de deux types de technologies développées par deux

constructeurs, a savoir Iribus et APTS.

Tableau 16 - Comparaison du Civis et du Phileas

e
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.. Phileas (APTS)
DESCRIPTIF “C.'t‘)’ 'S]
TS 18 métres 24 metres
Traction Thlermlq.ue Thermique
ou électrique

Type de guidage Optique Magnétique
Nombre de caisses 2 2 3
Longueur 18,50 m 18 m 24 m
Largeur / Hauteur 255m/3,22m 254m/312m
Monotrace Non Oui
Durée de vie 20 ans 20 ans
Nombre de places total 110 90 120
(4 p/m2) dont places assises dont 30 dont 30 dont 40
Débit horaire sur la base
d’une fréquence de 4 min 1650 1350 1800
par sens — a 4 p/m?2

Le BRT 1x1 voie Figure 54 - Trolleybus moderne, Lyon

© Systra

La capacité peut aller a jusqu'a 15 000 passagers par
heure et par sens dans une configuration 2x1 voie
comme a Curitiba au Brésil. Les BRT 1x1 voie exis-
tent également a Mexico, Djakarta ou encore Pékin.
Par ailleurs, le site propre n'est pas toujours intégral,
il peut se limiter a quelques sections. Les codts d'in-
vestissement se situent alors autour de deux
millions d'euros du kilométre, hors matériel roulant.

Les autobus en site propre et le trolleybus

Les autobus en site propre sont des autobus
auxquels sont dédiés des couloirs spécifiques. Leur
efficacité est trés variable et dépend fortement du
degré de priorité qui leur est accordé aux carre-
fours, selon le niveau d'isolement du site propre par
rapport a la circulation générale.

Le trolleybus roule sur pneumatiques, comme I'au-

tobus, mais il est propulsé par un moteur électrique,
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comme le tramway. Il est alimenté par deux lignes de Le colt d'investissement en site propre intégral est

contact aériennes appelées aussi bifilaires. Le de l'ordre de deux a six millions d'euros par kilo-
systtme de captage du courant est issu de celui metre d'autobus en site propre et de quatre a neuf
utilisé par les tramways. Le trolleybus moderne, millions d'euros par kilometre pour le trolleybus.
relooké, a plancher bas et plus confortable, refait son

apparition depuis peu, comme par exemple a Lyon.

Tableau 17 - Comparaison de I'autobus en site propre et du trolleybus

Autobus Trolleybus nouvelle génération
DESCRIPTIF
Standard Articulé Bi-articulé Standard Articulé
Nombre 1 2 3 1 2
de caisses
Longueur 12m 18 m 24'm 12m 18 m
Largeur 2503 255m 2,55 m
Hauteur 29 m 29m
Traction Thermique, gaz, aquazole, .. Electrique
Durée de vie 10-15 ans 20 ans
N |
to‘;:'lb(r: (/i:nf) ZC:; . 80 120 160 70 100 & 110
P . dont 30 dont 50 dont 70 dont 35 dont 35
places assises
Débit horaire sur la
base d'une 2 400 3600 4800 2 100 3300
fréquence de 2
minutes a 4 p/m?2




Les options d'insertion urbaine des autobus en site
propre, comme celles des tramways, peuvent étre
latérales, bilatérales, axiales ou en site propre en
voie unique avec sens alterné.

Les systémes de petite capacité

Les bus

L'autobus, qui est un systéme flexible, adaptable a
une infinité de contextes, dispose d'une grande
gamme de modeles qui va du minibus de 5 metres
de long jusqu'au mégabus de 24,5 métres.

Les autobus circulent en site non protégé et sont

insérés dans la circulation automobile. Dans ce
cadre, les bus peuvent difficilement offrir des inter-

Figure 55 - Bus articulé, Reims, France

Source : Wikipedia Commons

Figure 56 - Midibus a La Valette, Malte

Source : Wikipedia Commons

valles inférieurs a quatre minutes, compte tenu du
risque d'irrégularités et de formation de « trains de
bus ».

Il est possible ensuite de réaliser un aménagement
en voie réservée et un systéme de priorités aux
carrefours. Ces aménagements peuvent se faire sur
tout l'itinéraire de la ligne ou sur des sections, par
exemple au niveau des carrefours ou aux sections
qui connaissent une circulation dense.

Au niveau de I'alimentation en énergie, un large
choix de moteurs et de transmissions, ainsi que de
modes de propulsion alternatifs sont disponibles.

Les bus ne sont pas réversibles, il convient d'amé-
nager un espace de retournement en bout de ligne.

Les bus largement utilisés dans de nombreux
réseaux de par le monde, ne présentent pas de
risques technologiques particuliers. Les bus sont
fiables et les modalités d'exploitation connues.

Les colits d'investissement des voies réservées aux
bus sont trés variables, mais offrent l'avantage de
se situer en deca des colts observés pour les
systémes ferroviaires. lls dépendent surtout de la
longueur de voies réservées, de la nature et de la
qualité des aménagements, des opérations d'ac-
compagnement choisies.

Le colt d'un bus neuf varie également mais on peut
donner un ordre de grandeur suivant pour des bus
adaptés aux pays en voie de développement : plan-
cher haut, robustesse... Pour un bus de 12 métres
neuf, il faut compter 130 000 dollars et pour un bus
de 18 meétres, 200 000 dollars.
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Tableau 18 - Les caractéristiques du matériel roulant bus

Autobus

Standard Articulé
Nombre de caisses 1 2
Longueur 12m 18m
Largeur 2503255m
Hauteur 29m
Accélération 1mfs
Vitesse maximale 65 - 90 km/h
Hauteur par rapport au sol 34 cm

Traction Thermique, gaz
Durée de vie 10/15 ans
70 110
2 \ \
Mewalos b pliess il (1 i) dont 40 assises dont 50 assises
Nombre de places total (7 p/m2) 90 170

Les systémes de micro-capacité

On regroupe sous ce vocable des modes de trans-
ports tres variés, allant du minibus au systéme de
motos-taxis, sans oublier les tricycles motorisés
indiens autrement appelés rickshaws.

Figure 57 - Tuk-tuk a Ventiane - Laos
© Systra/A. Jehanno

Ces véhicules ont une capacité nominale tres
réduite, allant de une a deux personnes transpor-
tées (passagers) pour les motos-taxis a une ving-
taine pour les minibus. La capacité de ces véhicules
est surmaximisée, puisque dans une automobile
standard qui accueille  normalement cing
personnes maximum, on peut trouver couramment
jusque six ou sept personnes adultes. Pareillement,
les magbanas guinéens qui sont généralement des
véhicules Toyota, de modéle Hiace, initialement
congus pour huit passagers, sont « réaménagés » de
maniére a en transporter environ vingt et une.

Les colts d'investissement réduits de ces véhicules
expliquent en grande partie leur large diffusion,
entre 3 000 et 4 500 euros pour une automobile de
type Toyota d'occasion en Afrique de I'Quest. Il est
possible de trouver des tarifs encore plus bas pour
des véhicules moins prisés. Les minibus Toyota de
modele Hiace se vendent quant a eux de 7 500 a 9
000 euros d'occasion %,



Figure 58 - Xe-om (moto-taxi)
en attente a4 Hanoi - Vietnam

Figure 60 - Taxi jaune et noir,

© Systra/H. Mazzoni

© Cete Lyon/P. Varnaison-Revolle

Figure 59 - Magbanah & Conakry (minibus) - Figure 61 — Pick-up collectif,

© Systra/A. Jehanno © Systra/ Gildas Le Cloirec
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BANGKOK @

1 Bangkok
Metropolitan
Region.

2 Les niveaux de PIB sont
donnés pour I'année
2006, source FMI.

‘Bangkok

La région métropolitaine de Bangkok (BMR)!
s'étend sur 1 569 km? et compte environ 8 a
9 millions d'habitants. Capitale de la Thailande,
Bangkok a connu un développement contraint du
fait de son réseau de canaux et du nombre insuffi-
sant de ponts. La ville s'est développée principale-
ment autour du palais royal et le long des canaux,
puis a partir du XIXe siecle, ces canaux ont été
bouchés et recouverts par des routes qui ont
orienté le développement urbain, le long de ces
axes. La Thailande ayant effectué sa transition
démographique, le taux de croissance annuel de la
population est assez faible : 0,7 %. Le PIB par habi-
tant de la Thailande est de 2 660 dollars? et le taux
de croissance de |'économie assez élevé, autour
de 7 %.

Bangkok connait une congestion particulierement
importante notamment dans ses parties centrales
(vitesse moyenne en heure de pointe : 59 km/h
dans le CBD) et une part modale des transports en
commun dans les déplacements motorisés assez
forte (48 % dans le BMR). Depuis 1975, un systéme
de transports de masse a été¢ mis en place : le
gouvernement a fusionné les compagnies de bus
en une seule entité (service de bus trés développé
et a bas prix), la Bangkok Mass Transit Authority
(BMTA), a créé deux lignes de métro léger automa-
tique (Skytrain) en 1999, une ligne souterraine en
2004 et a développé des systéemes de BRT sur les
axes majeurs. La circulation a vélo dans les rues de
Bangkok est et reste trés difficile. Un plan de déve-
loppement prévoit la construction de 291 km de
lignes a vocation urbaine d'ici 2009.

Malgré I'ensemble de ces mesures, on déplore un
manque d'intégration des différents systémes de
transports qui s'explique principalement par une
organisation institutionnelle défaillante a I'échelle
de la région de Bangkok. Cela engendre une poli-
tique des transports peu cohérente : intermodalité
peu traitée, planification des autoroutes faite indé-

pendamment de la planification des transports en
commun, concurrence entre les modes, absence
d'intégration tarifaire, réseau routier insuffisant.



‘Bogota

Bogotd, capitale de la Colombie, est une ville trés
dense (160 hab./ha dans le centre-ville) et particu-
liecrement contrainte par son relief : I'urbanisation
est contenue au sein de la vallée centrale.
'organisation de la ville a été extrémement
influencée par les travaux de planification urbaine
effectués par Le Corbusier au début du siecle
(réseau viaire en damier, organisé autour d'un axe
principal d'orientation nordfsud, séparation
spatiale des fonctions). L'aire métropolitaine qui
correspond au Distrito Capital de Bogota comprend
I'agglomération de Bogota, et la province de
Sumapaz, territoire rural. Ce district regroupe
environ 7,5 millions d'habitants en 2005, sur une
superficie d'environ 177 600 ha. Les projections
démographiques de I'aire métropolitaine s'établis-
sent autour de 1,5 9% pour les dix prochaines
années. Le PIB par habitant est évalué autour de
3 110 dollars.

La ville de Bogota connait un trés faible taux
d'équipement en véhicules particuliers : ce sont
principalement les classes aisées qui sont équipées.
Pour faire face a cette situation, la nouvelle équipe
municipale, élue en 1997, a fait des projets de
développement des transports le cceur de son
orientation politique. L'objectif affiché de la muni-
cipalité était alors d'offrir un systéme de transports
¢galitaire et solidaire et un meilleur niveau de vie
aux habitants de la capitale grace a une améliora-
tion de l'accessibilité aux services et aux emplois.

Avant 1997, Bogota avait organisé son réseau de
transports en privilégiant la mobilité individuelle et
en développant des infrastructures routieres. Avec
I'arrivée de la nouvelle municipalité, la politique de
déplacements a encouragé les transports alternatifs
et a été accompagnée d'une campagne de sensibili-
sation et de revalorisation des modes doux :
Bogota posséde ainsi a I'heure actuelle le plus
grand réseau de pistes cyclables de toute
I'Amérique latine. Pierre angulaire de la stratégie

mise en place, le réseau de transports en commun
a été révolutionné par l'introduction d'un systéme
de BRT, le Transmilenio. Celui-ci offre une capacité
d" environ 35 000 passagers par heure et par sens
en heure de pointe, sur le troncon le plus chargé. Ce
mode principal est complété par un réseau de bus,
minibus et taxis collectifs. Une intégration tarifaire
a par ailleurs été mise en place.

De nombreuses mesures restrictives a I'encontre des
automobilistes ont accompagné cette politique :
plan de stationnement, interdiction de circulation
selon les plaques d'immatriculation, mesures
luttant contre les phénoménes de congestion au
sein de I'agglomération.

L'ensemble a considérablement changé les
pratiques de mobilité et commence a porter ses
fruits. On constate ainsi une diminution de 40 %
des phénomenes de congestion, une diminution de
I'insécurité routiere et une augmentation moindre
de l'usage de l'automobile qui est compensé par un
usage important des modes doux et des transports
collectifs.

BOGOTA



CARACAS

‘Caracas

Caracas est la plus grande ville et la capitale du
Venezuela. L'aire métropolitaine de Caracas (Etat de
Vargas au nord et quasi-totalité de I'Etat de
Miranda (Barlovento exclue), s'étend sur une
surface d'environ 4 316 km? et elle concentre une
population de 4 660 000 habitants en 2000. Une
croissance forte des zones périphériques est
attendue dans les années a venir, ce qui porterait la
population de la région métropolitaine aux alen-
tours de 5,8 millions d'habitants en 2030. Les zones
centrales, trés contraintes spatialement, devraient
voir leur poids relatif continuer a régresser, avec le
renforcement de |'étalement urbain et confirmer le
changement d'échelle territoriale. Caracas est en
effet située a 800 m d'altitude dans une vallée
étroite et étirée, entourée de montagnes de prés de
2 130 m. Le PIB par habitant est de 5 026 dollars.

Caracas a développé un systtme de transports
collectifs assez complet : quasiment 60 % des
trajets se réalisent en transports publics. La ville
compte trois lignes de métro de haute capacité,
complétées par un systéme de métrobus de qualité
(tarification intégrée avec le métro, matériel
roulant de haute qualité) qui ne représente toute-
fois que 20 % du transport collectif. Le reste des
voyages se réalise a travers des systémes conven-
tionnels sous forme d'autobus classiques ou de
microbus souvent trés vétustes, qui requierent un
programme urgent de renouvellement. La ville
posseéde également un service extra-urbain tres
dense et le systtme de taxis est relativement
complet. D'autre part, Caracas est équipée de
terminaux interurbains et a lancé des programmes
de réhabilitation de la voirie et d'agrandissement
des sections de quelques routes importantes du
systeéme routier. Si le systéme de transports est
assez complet, le colt du trajet peut atteindre des
sommes élevées en raison de I'absence de politique
de tarification intégrée. De plus, la ville connait une
congestion trés forte due a une demande qui
excede la capacité des infrastructures.

Afin de résoudre les probléemes existants (trajets
excessivement longs, manque de coordination,
non-respect du code de la route, congestion tres
forte qui entrave le bon fonctionnement des trans-
ports publics, absence de planification urbaine),
Caracas planche sur un plan de transports, le
RedMayor. Ce projet propose de doter la ville d'un
nouveau systéme qui fonctionnerait de maniere
identique au réseau métro-métrobus, avec une
organisation de qualité, des véhicules neufs utili-
sant des trajets préférentiels et qui proposerait en
plus un systéme de tarification intégrée.

L'organisation du secteur du transport public de
Caracas est relativement compliquée, étant donné
que chaque mairie agit et planifie quasiment seule
dans sa propre zone et que les opérateurs privés de
transport sont extrémement nombreux. Un des
objectifs du projet RedMayor est de mettre en
place une meilleure coordination et une planifica-
tion commune, avec la création de I'Institut métro-
politain de transport, organe centralisateur.



‘Casabla nca

Casablanca est la plus grande ville du Maroc. C'est
le premier pole industriel et tertiaire, la premiere
place commerciale et financiére et le plus grand
ensemble portuaire du Maroc. Le PIB par habitant
du Maroc est assez faible, se situant autour
de 1 700 dollars. La région métropolitaine de
Casablanca, surnommée le Grand Casablanca,
s'étend sur 1 615 km” et compte une population de
3 610 000 habitants. Casablanca est caractérisée
par un relief en forme d'amphithéatre ouvert sur
l'océan Atlantique. L'axe littoral, principalement
constitué de Casablanca et qui s'étend sur pres de
150 km, accueille les deux cinquiémes de la popu-
lation urbaine, alors qu'il représente moins de 1%
du territoire marocain. La croissance de la ville de
Casablanca a été trés rapide : sa population a été
multipliée environ par 170 en cent ans. Cette crois-
sance, principalement due a son attractivité écono-
mique et a un courant continu d'émigration,
devrait se poursuivre a un rythme moindre mais
toujours soutenu dans les dix prochaines années
(environ 2 % par an).

Le tissu urbain de Casablanca est trés différencié
suivant I'histoire, la fonction et la sociologie des
quartiers. Il existe ainsi plusieurs trames urbaines :
une trame irréguliere et tortueuse, une trame
rectangulaire, des zones de végétation abondante,
de I'habitat spontané et noyauté. Parallélement, le
systéme viaire a une structure radioconcentrique,
convergeant vers la ville-centre. Sur les grandes
artéres, on constate d'importants phénomenes de
congestion. En effet, la forte croissance du taux de
motorisation, la dégradation de |'offre de trans-
ports publics et les phénomenes de périurbanisa-
tion ont entrainé une forte dépendance a la voiture.
De plus, I'absence de signalisation horizontale et
verticale et I'absence de délimitation des usages de
la voirie entrainent une désorganisation du trafic et
un fort taux d'accidentologie. La municipalité a
toutefois mis en place une politique du développe-
ment du réseau routier, d'amélioration des capa-

cités des grands axes pénétrants et de création
d'une rocade en périphérie.

Le réseau de transports en commun du Grand
Casablanca est composé d'un systeme ferré, type
RER, en périphérie et d'un réseau de bus qui dessert
I'ensemble de I'aire métropolitaine. Le réseau de
bus est actuellement en pleine restructuration, du
fait entre autres de la construction de la premiére
ligne de tramway. Ces dernieres années, I'offre de
transports s'est fortement dégradée a cause d'un
manque d'organisation et d'encadrement des diffé-
rents exploitants privés, et d'un parc de bus mal
entretenu et non renouvelé. Afin de développer le
réseau, le plan de déplacements urbains, récem-
ment finalisé, préconise la création d'une ligne de
RER, d'une ligne de métro urbaine capacitive et
rapide ainsi que de quatre lignes de tramway.

Casablanca ne possede pas d'autorité organisatrice
ou régulatrice des transports, ce qui engendre des
conflits d'intéréts entre les différents acteurs en
matiére de transports et d'urbanisme, d'autant que
la planification s'effectue a deux échelles diffé-
rentes : I'échelle régionale et I'échelle communale.

e

CASABLANCA



CONAKRY

‘Conakry

Conakry est la capitale de la Guinée indépendante.
L'aire métropolitaine, qui est le territoire étudig,
comprend la ville de Conakry (cing communes) et
les trois sous-préfectures de Dubréka, Coyah et
Manéah. Elle regroupait 1,6 million d'habitants en
2005, soit plus du quart de la population du pays et
80 9% des urbains : on parle de structure urbaine
macrocéphale. La densité s'établit autour de
45 hab./ha. La croissance démographique est extré-
mement forte : en cinquante ans, la population a
augmenté de 800 %. La Guinée se situe encore
dans la premiere phase de la transition démogra-
phique. En 2015, Conakry devrait accueillir environ
2,1 millions d'habitants. La Guinée se place parmi
les pays les moins avancés (PMA) avec un PIB par
habitant de I'ordre de 355 dollars et une croissance
qui ne permet pas de s'inscrire pour le moment
dans une logique de rattrapage ¢conomique.

La capitale s'est construite a I'extrémité d'une des
rares presqu'iles du littoral guinéen. Cette avancée
dans I'océan Atlantique est bordée de vastes éten-
dues de mangroves. Conakry s'est développée
d'ouest en est le long des axes de communication.
Le réseau de voirie est dense et bien structuré sur
les axes principaux, mais devient lacunaire dans les
rues secondaires. La mobilité motorisée se situe
entre 0,8 et 1 déplacement par personne et par jour
a Conakry : grand nombre d'habitants n'effectuent
aucun déplacement motorisé. Malgré la faible
motorisation des ménages, le réseau viaire actuel
souffre de problemes de congestion aux heures de
pointe. Cette congestion est le résultat d'une
gestion chaotique des carrefours (absence de
signalisation, manque de civisme des conducteurs),
de I'encombrement causé par les transports publics
(leur nombre important est un des facteurs majeurs
de congestion, flux piétons anarchiques), la vampi-
risation de la voirie par d'autres fonctions (au
niveau des marchés et centres urbains, I'espace de
la voirie est encombré).

Face & cette trés faible motorisation individuelle, les
transports en commun et la marche a pied sont les
modes de transport les plus répandus.

Faute de planification et d'organisation d'ensemble,
le réseau n'est pas hiérarchisé. Ne bénéficiant d'au-
cune subvention, chaque opérateur privé répond a
une logique de rentabilité. De fait, la concurrence
entre modes n'est pas régulée et les taxis peuvent
concurrencer librement les bus et minibus.

Actuellement, Conakry souffre d'une absence de
politique de transports en matiére de signalisation,
de gestion de circulation, de stationnement et de
désenclavement des quartiers. La gestion des trans-
ports urbains est aujourd'hui essentiellement
assurée par le ministére des Transports, méme si le
gouvernorat, autorit¢ de tutelle des cing
communes de Conakry, détient la compétence
transports. Cette situation est le reflet d'une répar-
tition floue des compétences, d'un manque de
moyens financiers et humains, d'une insuffisance
des ressources fiscales et locales dédi¢es aux trans-
ports en commun, d'une réglementation lacunaire
et d'un acces peu contrélé a la profession de trans-
porteur urbain.



‘Curitiba

Curitiba, ville brésilienne, s'est rendue célébre pour
sa planification du développement urbain et pour
son réseau de TCSP (invention du « métro de
surface »). La ville de Curitiba comptait, en 2000,
1 587 000 habitants sur une superficie de 430 km?.
La faible densité urbaine de la ville (36,8 hab./ha)
s'explique par une forte présence d'espaces verts et
d'équipements sportifs au sein de l'agglomération.
La ville de Curitiba est le centre économique de
I'Etat de Parand : le PIB par habitant s'élevait a
8 407 dollars en 2002. Le taux de motorisation de la
ville de Curitiba atteint, en 2003, un niveau compa-
rable a celui des villes des pays développés.

Deés les années 1970, la ville de Curitiba a instauré
une planification intégrée de l'usage des sols et des
transports avec I'appui de I'Institut de recherches et
de planification urbaine de Curitiba. Le modele de
croissance urbaine monocentrique fut alors
détroné par un modele de développement linéaire,
avec la construction de cing avenues a six voies de
circulation. Au centre se trouvent deux voies réser-
vées aux bus. A partir de 1974, la construction de
deux de ces avenues commenca sur les terrains
réservés. Les cing autres furent achevées en 1982.

La réqulation de l'usage des sols permit d'aug-
menter la densité autour des corridors, assurant
une demande croissante pour le transport public.
L'augmentation de cette demande a conduit a un
développement du systéme, tout en maintenant
des tarifs raisonnables et des services de haute
fréquence.

Des 1980, fut mis en place le « Réseau intégré de
transports » qui permettait aux passagers de
voyager d'un point a l'autre du réseau avec un tarif
unique et la mise en place de stations de corres-
pondance. Ce fut un réel succés commercial.

Cet exemple démontre aussi que la réussite doit
sans cesse étre stimulée, puisque aprés avoir réussi

a controler le recours a l'automobile pendant les
décennies 70/80, l'usage de la voiture regagne
aujourd'hui sur celui des TC. Ceci s'explique notam-
ment par la saturation du réseau de transports
publics en terme de capacité.

Le succés commercial est allé crescendo avec les
années. Aujourd'hui, le réseau approche d‘ailleurs
sur plusieurs troncons ses limites de capacité. C'est
pourquoi les autorités de Curitiba envisagent
aujourd'hui la conversion de la ligne principale, en
une ligne de métro léger, de maniére a permettre
des trafics de I'ordre de 25 000 voyageurs par jour
et par sens.

Cette métamorphose pourra se faire a moindre
colt car les autorités disposent d'ores et déja des
emprises nécessaires pour implanter leur métro en
tranchée couverte, procédé de génie civil, nette-
ment moins colteux que I'emploi d'un tunnelier.

CURITIBA



DAKAR

‘Dakar

Capitale du Sénégal, Dakar est la ville la plus a
I'ouest de I'Afrique. L'aire métropolitaine du Grand
Dakar accueillait une population de 2 327 000
habitants en 2000 sur un territoire de 550 km®. La
croissance de la population estimée pour les
prochaines années est d'environ 3 %. Le PIB par
habitant du Sénégal est estimé a 738 dollars.

La structure urbaine de l'agglomération de Dakar
est symbolisée par une séparation marquée des
fonctions. Deux axes routiers principaux, ainsi que
la voie ferrée du Petit Train Bleu, assurent l'en-
semble des migrations pendulaires, entre le centre
ville concentrant les activités et la périphérie dédiée
a I'habitation. A Dakar, 10 % seulement des
ménages disposaient d'une voiture particuliére a
usage domestique en 1998. Ce taux d'équipement
extrémement bas traduit le faible pouvoir d'achat
des Dakarois. On remarque toutefois qu'un tiers des
déplacements s'effectue en deux-roues motorisés.
La majorité des déplacements au sein de la ville est
effectuée a I'aide du transport informel (minibus et
taxis, trés vétustes et la traction animale représen-
tent 43 % des modes de déplacement) ou encore a
pied. Les transports publics ne représentent qu'une
part trés faible des déplacements (3,7 %). Un projet
de BRT est actuellement en cours d'étude.

La complémentarité des modes de transport daka-
rois est relative, car il existe de nombreuses lacunes
dans l'offre de transports, notamment dans les
quartiers les plus défavorisés. De plus, I'offre de
transports publics est souvent concurrencée par les
différents acteurs du transport informel, ce qui
implique de nombreux déficits pour les opérateurs
publics.

La voirie présente des caractéristiques tres inégales,
de la piste de terre battue a l'autoroute urbaine.
Seules les voies primaires sont @ méme de recevoir
des véhicules de grand gabarit. Le partage de la
voirie se fait aujourd'hui au profit des véhicules

motorisés, entrainant de nombreux conflits et acci-
dents avec les autres usagers. Les trottoirs sont
rares.

Afin de résorber ces nombreux problemes, une
autorité organisatrice a €té instaurée, le Cetud. Il
est chargé de la concertation avec les différents
acteurs du transport urbain, ainsi que de la planifi-
cation et de la régulation de I'offre de transports.
Une politique de développement des infrastruc-
tures routieres, récemment mise en place, envisage
la construction de parkings en sous-sol, d'une gare
routiere, le réaménagement et la construction de
routes. Une politique de développement du réseau
de transports en commun a également été mise en
place avec notamment des tentatives de régulari-
sation des transports informels et une restructura-
tion du réseau de bus.



Delhi

Delhi, capitale de I'Inde, est située dans le nord du
pays. Centre politique de I'Inde, son PIB par habi-
tant est estimé a 706 dollars, mais avec des pers-
pectives de croissance trés fortes (autour de 7-9 %
jusqu'en 2015). L'aire métropolitaine regroupe une
population de 13,8 millions d'habitants en 2001
pour une surface de 1 483 km? ; le taux de crois-
sance démographique projeté reste élevé pour les
prochaines années, a savoir supérieur a 3 b,
notamment du fait d'un exode rural important. La
superficie de la zone urbanisée de Delhi a été multi-
pliée par deux entre 1941 et 1961, puis par 1,9
entre 1961 et 1991. L'absence de réelles barriéres
naturelles a entrainé un étalement en tache d'huile
de I'agglomération. Les principaux axes routiers et
ferroviaires ont fortement orienté ['expansion
urbaine de la ville. Malgré I'étalement urbain, la
densité de I'aire métropolitaine est trés forte (108
hab./ha).

Le réseau de voirie, structurant la ville, est composé
de six radiales autoroutiéres et d'une rocade. Un
projet de deuxiéme rocade routiere, en périphérie,
est actuellement en cours. Depuis 1970, la surface
du réseau routier a été multipliée par trois.
Cependant cela reste insuffisant face a I'augmenta-
tion du parc automobile de la ville qui a quant a lui
été multiplié par seize. Depuis 1988, la municipalité
de Delhi méne une politique de fluidification du
trafic routier afin de limiter la congestion. La majo-
rit¢ des déplacements s'effectue aujourd'hui au
moyen de deux-roues, motorisés ou non, selon le
niveau de revenus. Les transports publics représen-
tent également une part importante des déplace-
ments, tout particulierement pour les classes
moyennes. A partir de 1994, suite & la privatisation
des opérateurs de bus et a I'augmentation du prix
du billet, un fort report modal du bus vers le vélo a
été effectué par les classes sociales les plus pauvres
(60 % de la population). Toutefois, les habitudes de
déplacements ont été bousculées par l'arrivée de
trois lignes de métro en 1999.

Afin de répondre aux soucis de congestion et de
pollution, le gouvernement de Delhi a mis en place
une politique de déplacements : développement
d'un systeme de transports en commun lourd
(métro), amélioration de la sécurité routiere
(fréquents accidents de la route). Toutefois, cette
politique n'aborde pas la question du stationne-
ment, pourtant importante au niveau des poles
d'attraction, et de la valorisation des chemine-
ments piétons.

Il existe deux entités en charge des transports :
I'autorité organisatrice et I'autorité planificatrice. Si
la planification des transports et la planification
urbaine ont été menées conjointement au sein de la
ville de Delhi, un certain nombre de lacunes, liées a
une mauvaise évaluation du développement de la
ville, sont néanmoins apparues. En effet, la déloca-
lisation des populations pauvres en périphérie et le
développement des bidonvilles ont été sous-
évalués par les différents schémas directeurs, d'ou
la naissance de quartiers ghettos et I'absence de
moyens de transports pour les populations.

DELHI



DUBAT

‘DubaT

Dubai, est I'un des sept Emirats arabes unis et la
principale ville de cet émirat. La population de
Duba est estimée a 1,5 million d'habitants en 2006
et s'étend sur une surface de plus de 4 000 km? La
croissance démographique projetée est estimée
autour de 5 %, ce qui porterait la population
dubaiote a environ cing millions en 2030. Le PIB par
habitant en 2006 est estimé & 23 000 dollars, avec
des perspectives de croissance toujours florissantes
dans les années a venir.

Dubai connait une expansion rapide et le gouver-
nement doit répondre a cette évolution en termes
d'infrastructures de transport. Deux des aspects
majeurs de la croissance de cette ville sont son
caractere planifié¢ et I'adaptation de la ville a la
voiture : autoroutes intra-urbaines, extension
démesurée du périmetre d'urbanisation, absence de
dispositions pour les piétons, rareté des transports
en commun. Le gouvernement de Dubai a investi
massivement dans la construction du réseau
routier. La longueur totale du réseau est passée de
1527 km en 1994 3 2 893 km en 2004. Cependant,
I'augmentation du nombre de véhicules est supé-
rieure a celle de la longueur du réseau routier. Cela
entraine une trés forte congestion.

Le réseau de bus actuel est essentiellement utilisé
par une population a faibles revenus. Dubal
posséde un réseau de taxis tres étendu. Il existe a la
fois des taxis ayant passé des contrats avec le
gouvernement et des compagnies privées qui
proposent des prix relativement abordables. De
plus, Dubai n'est une ville ni pour les piétons, ni
pour les vélos, et aucun effort ne semble étre fait
pour changer cette réalité.

L'Emirat de Dubai a lancé récemment un projet de
construction de métro de grande ampleur, prévu
pour étre totalement opérationnel en 2012. Le
métro sera composé de trois lignes qui s'étendront
sur 117 km et plus de cinquante stations. Dubai

espére ainsi remédier a la congestion et répondre a
la demande des habitants. Sept monorails sont
aussi en voie d'étre construits afin de connecter
certaines parties de la ville au réseau de métros.



‘Handf

Hanoi, capitale du Vietnam, concentre en 2002 une
population de 1,5 million d'habitants, sur une
superficie de 83 km2 Si Hanoi a connu une crois-
sance importante de sa population au début du
XXesiecle, I'expansion urbaine semble aujourd'hui
relativement contenue. Le taux de croissance
urbaine a I'horizon 2015 est estimé a 1,75 %.

Hanoi s'est développée sur la rive droite du Fleuve
Rouge. L'eau est omniprésente dans la structure
urbaine de la ville (lacs et étangs, réseau des
canaux, fleuves et rivieres). L'avancée du front
urbain s'est faite le long des axes d'infrastructures
notamment vers le sud et I'ouest avec une densifi-
cation des arrondissements centraux (169 hab./ha).
Le PIB par habitant (environ 480 dollars) est assez
faible mais enregistre une croissance annuelle
forte, tutoyant les 10 %.

Le parc automobile d'Hanoi, bien qu'encore peu
développé, est en constante augmentation et aura
probablement pour impact I'accélération de la péri-
urbanisation. Le réseau routier est globalement peu
dense, mais ce constat masque de fortes disparités
entre quartiers. La congestion est trés faible a
Hanoi du fait de I'importance des deux-roues (ils
assurent 87 % des déplacements en 2003). Des
efforts récents tentent de sécuriser les déplace-
ments des piétons, en aménageant les traversées et
en dégageant les trottoirs. Les cyclistes, longtemps
majoritaires dans les flux de circulation, se trouvent
aujourd'hui malmenés par les deux-roues moto-
risés et les véhicules particuliers.

Les transports en commun, qui occupaient une
place trés marginale encore récemment dans la
structure des déplacements, ont fortement
progressé. Le réseau de transports collectifs était
composé jusqu'en 1990 de cinq lignes de tramway :
elles ont été supprimées tout comme deux lignes
de trolleybus. En 1990, le réseau a été réduit a
treize lignes de bus (réduction des subventions).

C'est a partir des années 2000, que le réseau de bus
connait un renouveau, avec la création en 2002, de
trente lignes de 15 km en moyenne. L'achat de
matériel roulant en bon état, une nouvelle politique
commerciale et la création de poéles, ont fini de
redynamiser le réseau.

Le schéma de développement urbain 2020 a fixé
quatre grandes orientations : la préservation et la
réhabilitation des vieux quartiers, la création une
«ville nouvelle » de un million d'habitants, la struc-
turation d'un réseau urbain, la réalisation de la
premiere ligne de métro. En paralléle, le schéma de
développement des transports 2020 fixe les objec-
tifs pour les transports collectifs pour trois hori-
zons 2005, 2010 et 2020. Les principaux projets
sont I'achevement ou la création d'un réseau de
voirie de circulation de large capacité avec trois
périphériques, la construction de nouveaux fran-
chissements du Fleuve Rouge, la mise en place d'un
réseau ferré urbain de huit lignes, I'organisation
autour de ces lignes d'un réseau de bus urbains et
interurbains maillé.

Le secteur des transports urbains a été transféré
du ministére des Transports urbains aux villes-
provinces de catégorie 1. Clest le TUPWS
(Transport and Urban Public Work Services) qui est
en charge du secteur du transport urbain et des
travaux publics. Les demandes de financement se
font toutefois nécessairement au niveau de
|'échelon central, les Collectivités territoriales viet-
namiennes n'ayant pas d'autonomie financiére
concernant les investissements. Bien que le
montant des subventions allougées aux transports
publics ait été régulierement augmenté depuis
1999, le systéme de financement doit étre encore
développé pour appuyer une véritable politique de
développement des transports en commun : en
2002, les subventions n'étaient que de sept
millions d'euros a Hanoi.

HANOT



HANOT

Par ailleurs, la concertation est insuffisante entre le
service de l'architecture et de l'urbanisme et le
TUPWS : le cloisonnement des différents services
de transport est encore trop prégnant et la multi-
plication des documents de planification rend diffi-
cile leur hiérarchisation.



‘Le Caire

Le Caire, capitale de I'Egypte, est situé au sein de la
vallée du Nil. Le Grand Caire s'étend sur une super-
ficie de 1 787 km? et accueille une population de
plus de 17,6 millions d'habitants, pour une densité
de 99 hab./ha. La croissance de la population
estimée pour les années futures est d'environ 1,6 %
et le PIB par habitant est de 1 266 dollars. Le déve-
loppement de la ville a été extrémement contraint
par le relief de la vallée : I'agglomération a été prise
en tenailles entre le plateau de Giza a I'est et le
désert arabique a l'ouest. L'aire métropolitaine du
Grand Caire s'est donc développée selon une struc-
ture longitudinale le long de la vallée du Nil.

La ville du Caire est organisée selon une structure
polycentrique : cet agencement a pris forme a
partir des différents schémas directeurs avec la
création des villes nouvelles. Ces documents de
planification ont conduit a une urbanisation
importante aux abords des axes de transport prin-
cipaux. Le réseau routier est hiérarchisé : on peut
différencier quatre types de voies : les routes natio-
nales, les routes régionales, les voies primaires et
les voies secondaires. Cependant, seules les classes
aisées sont équipées d'une voiture particuliere. La
plupart des axes majeurs de la ville du Caire dispo-
sent de trottoirs adaptés a la circulation des
piétons, ce qui n'est pas forcément le cas du réseau
viaire secondaire.

Le réseau de métros joue un rdle structurant dans
les déplacements avec deux lignes actuellement en
service. || existe également un réseau performant
de trains de banlieue, qui dessert les zones péri-
phériques rurales du Grand Caire. Le reste du
réseau de transports en commun est composé de
lignes de tramways, de bus et minibus qui assurent
une desserte capillaire de I'agglomération.
Cependant ce réseau secondaire, qui est en voie
mixte, propose un service peu performant, a cause
des phénomenes trés importants de congestion au
sein de la ville.

La planification et I'organisation des transports
font intervenir une multitude d'acteurs, a la fois a
I'échelle de I'Etat mais également a I'échelle locale.
La planification, l'organisation et I'exploitation des
modes de transports lourds est sous la responsabi-
lit¢ du ministére des Transports. Les gouverne-
ments de chaque province sont responsables de la
planification et de I'organisation des transports
publics légers ainsi que de la planification, de la
construction et de la maintenance de la voirie
urbaine. L'exploitation des transports publics au
sein du Grand Caire est assurée par deux autorités.
Actuellement, il n'existe pas d'intégration de la tari-
fication entre les différents modes de transports.

LE CAIRE



MADRID

‘Madrid

Madrid, capitale de I'Espagne, est la ville la plus
vaste et la plus peuplée du pays. En 2003, la
Comunidad de Madrid comptait 59 millions d'ha-
bitants pour 8 028 km” La densité était de
6,7 hab./ha et le PIB par habitant de 22 600 euros.
Une politique forte d'aménagement est mise en
ceuvre depuis une vingtaine d'années (création
d"infrastructures routieres et ferrées) alors que la
croissance est soutenue et que I'étalement urbain
s'accentue.

Madrid subit une congestion croissante a laquelle
le gouvernement régional a réagi en mettant en
place une stratégie de transport globale, alliant
construction de routes, infrastructures de trans-
ports en commun lourds, et contraintes sur la
circulation automobile (péages autoroutiers, voies
réservées sur l'autoroute pour les véhicules qui ont
plus de deux passagers, limitation du stationne-
ment et amélioration des espaces piétons dans le
centre-ville). Le réseau autoroutier est trés déve-
loppé et largement dimensionné : radiales inter-
connectées avec trois rocades autour de la zone
agglomérée.

Le réseau de transports en commun madriléne est
maillé et hiérarchisé, avec une bonne armature de
modes lourds ferrés. L'intermodalité a été valorisée
grace a une intégration physique et tarifaire sur le
réseau. Les différents modes en présence sont les
trains de banlieue, le métro (qui a subi plusieurs
plans d'extension successifs), le bus et le tramway.

L'organisation des transports a Madrid est trés effi-
cace grace a la concentration des pouvoirs dans la
seule entité régionale, qui posséde la compétence
exclusive en matiére de transport. La Comunidad de
Madrid, agence autonome du gouvernement, joue
le role d'autorité régulatrice, avec des compétences
de planification et de financement des extensions
des réseaux, de coordination des services et de
gestion des concessions, et de tarification.



‘Manille

Manille est la capitale des Philippines. L'aire métro-
politaine de Manille s'étend sur une surface de
3 670 km? et accueillait une population de
17,9 millions d'habitants en 2000. La croissance
estimée de I'aire métropolitaine de Manille pour les
dix années a venir est d'environ 3,1 %. Située sur
I'lle de Luzon, l'agglomération de Manille est
contrainte a l'ouest par la baie de Manille et a I'est
par sa lagune. La structure de I'agglomération a
donc une forme allongée, qui se prolonge en tache
d'huile au nord et au sud. La densité atteint
410 hab./na dans le centre de I'agglomération, ce
qui constitue une des plus fortes densités au
monde pour une ville. Le PIB par habitant est de
1167 dollars et sa croissance est évaluée autour de
6% pour les années a venir.

Bien que Manille posséde un systéme routier assez
étendu, la congestion est trés importante. Dix
routes radiales partent de Manille et les cing
circonférentielles qui forment des demi-cercles
autour de la ville. En juin 2005 était lancé un
programme intitulé « Metro Walk and Pedal Walk
Project », destiné a encourager l'usage de la bicy-
clette dans la ville de Manille. Le projet prévoit la
création de 200 km de pistes cyclables.

L'usage des transports collectifs représente 60 %
des déplacements. En 2005, il existe deux systemes
de transports rapides a Manille : Le LRT (light rail
transit system) ou tramway et le MRT (metro rail
transit system). Le réseau ferré, appelé PNR -
Philippine National Railway, est composé de deux
lignes et relie Manille aux autres villes de Iile de
Luzon. Il faut souligner la grande utilisation de
Jeepneys, sortes de grands taxis collectifs de douze
a quinze places, dont on estime la part a presque
44 9% du transport collectif et qui peuvent étre soit
enregistrés (publics) soit gérés de maniére privée.

Le projet SRTS (Strong Republic transit System),
lancé en 2003, consiste a unifier les différents

systémes de transport sur rail de Manille. Il s'agit
principalement d'unir les lignes existantes et d'ap-
pliquer une tarification intégrée a l'ensemble du
réseau. Il est aussi question de l'extension du
réseau et de la construction de trois nouvelles
lignes dans le futur. L'autorité en charge des trans-
ports au niveau national est le ministere des
Transports et de la Communication. La Metro
Manila Development Authority est l'autorité qui
s'assure de la planification et de la coordination au
profit du ministére qui se voit ainsi dégagé peu a
peu de ses responsabilités.

MANILLE



Moscou

‘hﬂoscou

Moscou, capitale de la Russie, s'étend sur 1 081 km?
et rassemble, en 2005, une population de
10,4 millions d'habitants pour une densité
moyenne d'environ 95 hab./ha. Le taux de crois-
sance de la population a fortement diminu¢ dans
les années 1990. Aujourd'hui, Moscou enregistre
un taux de croissance positif d0 essentiellement a
un solde migratoire positif. La population de
Moscou devrait croitre d'environ 0,4 % d'ici 2005 et
se stabiliser d'ici 2010. Le PIB par habitant de la
Russie est estimé a 5 649 dollars et la croissance
attendue pour les dix prochaines années est assez
forte (supérieure a 5 %).

La ville a une structure urbaine de type radiocon-
centrique. Le réseau viaire consiste en douze auto-
routes radiales qui partent du centre de la ville et
trois routes circulaires. Le noyau historique, autour
du Kremlin et de la place Rouge, est entouré d'une
premigre couronne mélant quartiers industriels et
résidentiels, parcs de loisirs et stades. Une
deuxiéme couronne est composée surtout de
grands ensembles résidentiels. Les mouvements
pendulaires sont donc importants.

Le taux de motorisation a connu une forte
augmentation ces dix derniéres années. La consé-
quence immédiate de ce phénoméne est |'incapa-
cité du réseau routier a répondre a cette forte
demande et donc une augmentation importante de
la congestion (vitesse de 15 km/h dans le centre-
ville). Malgré l'augmentation du nombre de
voitures particuliéres, les transports publics repré-
sentent quasiment 70 % des déplacements. Le
systéme de transport de Moscou comprend un
métro, qui compte 12 lignes, des tramways, des
bus, des trolleybus ainsi que des taxis.



‘Paris

Paris, capitale de la France, appartient a l'aire
urbaine de I'lle-de-France. Celle-ci représentait en
2002 une surface de 12 201 km2 et comptait une
population de 11 078 266 habitants. La densité de
la région fle-de-France est de 9,1 hab./ha. En
2004, le PIB de la région Tle-de-France était de
38 739 euros par habitant et par an. Face au déve-
loppement anarchique de |'aire urbaine parisienne,
une volonté de structuration forte dans les années
1960 a abouti a la création de villes nouvelles
situées a environ 30 km du centre de Paris. La
structure de l'agglomération a ainsi évolué vers un
polyradioconcentrisme qui n'efface pas la supré-
matie de la ville capitale. La plupart des emplois
sont situés a Paris alors que I'habitat se trouve
globalement en périphérie : cette situation
engendre d'importants mouvements pendulaires.

L'offre de transports en ile-de-France connait de
fortes disparités : en effet, Paris intra-muros
dispose d'un systéeme de transports publics trés
performant, compétitif face a la voiture particu-
liere qui subit une forte congestion dans cette
zone, alors que dans le reste de la région le réseau
de transports publics est moins dense, et la
desserte par les modes lourds partielle. Cette
faiblesse relative du réseau associé au phénomene
de périurbanisation explique le fort usage de la
voiture particuliere en banlieue. La marche a pied
reste un mode de déplacement important (un
déplacement sur deux a Paris). Face aux difficultés
de circulation croissantes, la voirie parisienne est
empruntée par un nombre croissant d'utilisateurs
de deux-roues, que ce soit des vélos ou des motos.
Afin de limiter l'usage de la voiture a Paris, une
politique de déplacements a été mise en place
favorisant la restructuration du systéeme de
stationnement, le réaménagement des espaces
publics au profit des modes doux et des bus
(couloirs réservés), et une augmentation de ['offre
bus (projet Mobilien).

Le réseau de transports en commun de |'lle-de-
France se caractérise par de nombreux modes
hiérarchisés avec une bonne intermodalité
physique et tarifaire. Le mode structurant a
I'échelle de la région est le RER, qui a une configu-
ration radiale centrée sur Paris. Cependant, a
|'échelle de la ville de Paris, le mode structurant est
le métro. Le systéme de bus joue un double réle, a
Paris ou il assure une desserte capillaire en complé-
mentarité avec le métro, et en banlieue ou il assure
le rabattement des usagers sur les modes ferrés
lourds. Les deux tramways franciliens jouent a la
fois un rdle structurant a I'échelle locale, et égale-
ment un réle de rabattement sur les modes ferrés
structurants.

Le développement du réseau se heurte aujourd'hui
a des difficultés de financement. De nombreux
projets de tramways sont en cours afin de dessiner
des éléments de rocade a environ 5 km de Paris. Un
projet de rocade en proche banlieue afin de mailler
les différents terminus de métros est par ailleurs en
discussion. Jusqu'en 2005, la planification de I'lle-
de-France et I'établissement des schémas direc-
teurs relevaient directement de I'Etat, en concerta-
tion avec les collectivités. Aujourd'hui, c'est la
région, avec le Stif (Syndicat des transports d'fle-
de-France) qui est compétent en matiére de plani-
fication et de transports, avec une autonomie
financiere qui reste & clarifier (contribution des
usagers, apports des différentes structures poli-
tiques concernées, versements « transport »
apportés par les entreprises).

PARIS



R10 DE JANEIRO

‘Rio de Janeiro

Rio de Janeiro est le deuxiéme centre industriel,
commercial et portuaire du Brésil. Rio s'é¢tend sur
800 km? et sa population s'éléeve a environ
sixmillions d'habitants. La population devrait
croftre en moyenne autour de 1 a 1,5 % dans les
vingt prochaines années. Le PIB par habitant du
Brésil est aujourd'hui estimé a 4 320 dollars.

La ville est caractérisée par ses collines, montagnes
et vallées issues d'une structure géologique parti-
culiere. Le Pdo de acucar (le pain de sucre) et le
Corcovado (colline du Corcovado) sont des
exemples célebres du résultat des mouvements
tectoniques subis par Rio.

Le développement urbain de la municipalité n'a pas
eu lieu de facon structurée et s'est fondé sur I'uti-
lisation irrationnelle des ressources naturelles, ce
qui a causé de graves problémes sociaux et envi-
ronnementaux (développement des favelas, occu-
pation clandestine de terres inadaptées a la
construction, intensité du déboisement). En I'ab-
sence d'une politique de logement adaptée, Rio de
Janeiro a fait I'objet d'un accroissement accéléré.
Les restrictions imposées par la topographie et la
configuration radiale des routes vers le centre de la
ville font qu'il existe une grande concentration des
voyages sur peu de corridors regroupant la majo-
rité des trajets et tres souvent sujets a une conges-
tion importante.

Le transport collectif est trés important puisqu'il
participe a hauteur de 72 % des trajets motorisés
effectués dans la ville de Rio. La ville est dotée de
deux lignes de métro, ainsi que d'un réseau de
trains urbains. Aujourd'hui, un projet de développe-
ment du métro, par la construction de cing
nouvelles lignes, est a I'¢tude. Le bus est le mode de
transport le plus répandu et le plus utilisé a Rio de
Janeiro. Le réseau de bus urbains municipaux est
géré et controlé par l'autorité organisatrice du
transport scolaire, des taxis, et des services de Vans

ou Kombis. Ces derniers légalisés ou non seraient
au nombre de 5 000 sur le territoire de Rio. Sans
itinéraires et arréts fixes, ces véhicules de petite
taille ont I'avantage d'acheminer les voyageurs plus
rapidement vers leur destination finale en évitant
les zones congestionnées, avec un confort supé-
rieur a celui des bus et une tarification raisonnable.
lls font ainsi directement concurrence aux bus
municipaux. La municipalité de Rio compte d'autres
systémes de transports collectifs sur son territoire :
le train (six lignes), le tramway (deux lignes vieillis-
santes), les bateaux (traversées de la baie) et dans
une moindre mesure, les bus inter-municipaux. Il
existe également une importante infrastructure de
pistes cyclables a Rio.

La majorité des systémes de transports est priva-
tisée ou sous concession et aucune subvention
d'exploitation ou compensation tarifaire n'est
versée par les pouvoirs publics aux opérateurs.
Cette multiplicité d'opérateurs a pour conséquence
I'absence d'intégration tarifaire.



‘Séoul

Séoul, capitale de la république de Corée du Sud,
appartient a une région meétropolitaine d'une
superficie de 11 759 km? et abrite 20 576 272 habi-
tants pour une densité de 17 hab./ha. Séoul a
connu un développement extrémement rapide
depuis 1960, passant de cing millions d'habitants a
plus de vingt millions d'habitants. Pour pallier ce
phénomene, le gouvernement tente de mettre en
place une dynamique de déconcentration, avec
notamment la création de villes nouvelles.
L'important développement démographique de
Séoul a été accompagné d'une croissance écono-
mique forte, lui conférant une renommeée interna-
tionale. Le PIB par habitant de Séoul est évalué a
15 916 dollars (2003).

Bien que le taux de motorisation de Séoul soit
encore assez faible, du fait d'une démocratisation
tardive de la voiture, la ville de Séoul est soumise
depuis 1990 a des phénomeénes de congestion
trés importants. Pour faire face a cette situation,
le gouvernement de la ville de Séoul a cherché a
mettre en place une politique de restructuration
globale de l'espace public en faveur des modes
alternatifs intégrant a la fois la réorganisation du
systéme de bus, le réaménagement des espaces
piétons, la planification de la politique de
stationnement et le développement du réseau de
métros.

La réorganisation du réseau de bus, achevée en
2004, a intégré a la fois I'aménagement de sites
propres pour les bus, I'amélioration de |'intermoda-
lité et de I'information-voyageurs ainsi que la mise
en place d'une politique tarifaire intégrée. En paral-
lele a cette politique de valorisation des modes
alternatifs, Séoul a mené de nombreuses actions
visant a limiter la voiture particuliere : péage
urbain, taxe sur le prix de l'essence, politique de
stationnement payant. Ainsi, par ces différentes
mesures, la ville a pour ambition d'induire un report
modal conséquent de la voiture vers les transports

en commun afin de diviser la part VP par deux au
sein de la capitale.

Jusqu'en 1974, le systéme de transports de Séoul
était principalement basé sur un réseau de bus et
de taxis collectifs. Aujourd'hui, il existe : un réseau
de métros (deux rocades bien maillées au niveau du
centre et des projets en cours depuis 2006), un
réseau de bus (en périphérie, assurant le complé-
ment de desserte des zones suburbaines), un réseau
de trains de banlieue (quatre radiales interconnec-
tées au centre de Séoul), et un réseau autoroutier
(deux rocades).

Le gouvernement de Séoul joue le réle d'autorité
organisatrice des transports au sein de la ville de
Séoul. A I'échelle de la région, c'est I'Etat qui coor-
donne l'ensemble des compagnies de transports
publics. Le financement des projets est a la fois
public et privé. Enfin, le gouvernement de Séoul a
pour mission la planification du territoire et I'orga-
nisation du réseau de transports en commun.

SEOUL



TEHERAN

‘Téhéran

Téhéran est la capitale de I'lran. L'analyse portera
sur la municipalit¢ de Téhéran qui s'étend sur
740 km2 et compte une population de 7,4 millions
d'habitants (densité de 100 hab./ha). Située au nord
de I'lran et au pied des montagnes, Téhéran est une
ville trés étendue établie sur un haut plateau (entre
1200 et 1 700 m). L'extension urbaine s'est faite
vers l'ouest et le sud, autour du quartier du Bazar.
Depuis les années 1990, la croissance de la popula-
tion de la municipalité de Téhéran a ralenti au
profit d'une croissance tres élevée de ses villes
satellites (situées dans un rayon de 80 km autour
de Téhéran). Le PIB par habitant est estimé 4 2 767
dollars.

La mobilité motorisée ne cesse de croitre
(1,64 déplacement motorisé) alors que les déplace-
ments non motorisés sont assez faibles. Le réseau
de bus est trés développé sur le périmétre de la
municipalité de Téhéran, comprenant environ
300 lignes et formant un réseau de prés de
2 900 km. Des sites propres ont été créés sur les
axes les plus empruntés. Un réseau privé de bus et
de minibus s'ajoute au réseau principal, assurant
essentiellement une desserte du reste de la
province de Téhéran. Ce réseau de bus est complété
par un réseau de trois lignes de métro.

Cette importante flotte de bus associée a l'aug-
mentation du nombre de véhicules motorisés
entraine une importante congestion du réseau
routier. Pour faire face a cette situation, la munici-
palit¢ de Téhéran a mis en place une politique
d'accés limité au centre-ville.

Enfin, les aménagements pour les cheminements
piétons sont trés peu nombreux ce qui les rend
dangereux. La municipalité a donc octroyé des
subventions afin d'encourager la création de trot-
toirs praticables. L'usage du vélo est quant a lui trés
peu répandu a Téhéran (absence de politique
cyclable, fortes déclivités du relief).

Le Master Plan de la municipalité de Téhéran qui
planifie a court et a long terme les objectifs en
matiere d'urbanisme et de transports, a été étendu
a I'ensemble de la province de Téhéran en 2002.
Cette démarche de planification a été¢ complétée
par un plan de transport ferré a I'norizon 2030.

L'organisation institutionnelle est cependant trés
centralisée : toutes les décisions concernant les
politiques et les mesures de transports doivent étre
approuveées par une autorité centrale : le National
High Traffic Council qui dépend du ministére de
I'Intérieur. Au niveau de la municipalité de Téhéran,
plusieurs entités ont un role dans la politique de
transport de la ville ce qui complique la prise de
décision.



‘To kyo

Tokyo, capitale du Japon, est la ville la plus peuplée
au monde et connait un phénomene d'hypercon-
centration au niveau de sa ville-centre (133,8
hab./na). Elle est également l'une des premiéres
places financieres mondiales, avec un PIB par habi-
tant de 52 987 dollars. Les deux périmétres d'é¢tude
de Tokyo sont : la ville de Tokyo, 8,34 millions d'ha-
bitants en 2003 pour une superficie de 650 km? et
la région métropolitaine de Tokyo, 33 413 000 habi-
tants et 13 143 km®.

La ville de Tokyo subit un phénomeéne de conges-
tion automobile généralisée. Les parts modales des
transports en commun sont tres élevées, malgré
une stabilisation de la part modale du métro et une
baisse des parts de marché des bus au profit des
modes particuliers. En effet, les bus ont une faible
compétitivité car ils sont soumis a la congestion et
cela malgré une modernisation récente du réseau.
Les trains au sein de la région métropolitaine de
Tokyo sont en sous-capacité¢ face a la demande
importante des usagers, ce qui se traduit par un
fort taux d'occupation. Ce phénomeéne est amplifi¢
par le fait que les heures de pointe japonaises sont
faiblement étalées. Le réseau de trains de banlieue,
trés dense, assure la desserte périurbaine de l'ag-
glomération. Le réseau de métros comprend douze
lignes assurant une desserte fine du centre-ville.
Les lignes de bus exploitées au sein de Tokyo, par la
municipalité, jouent un réle de desserte en complé-
mentarité du métro. Ce réseau est complété par de
récents développements de monorails, desserte
ferrée pour les aéroports, et métro léger pour
desservir des zones récemment urbanisées. Enfin, le
réseau autoroutier est trés développé, comprenant
cing rocades et huit radiales, principalement
aménagées sous forme de viaducs surplombant les
voies locales.

'aménagement de I'aire métropolitaine de Tokyo
est en principe une prérogative de I'Ftat, notam-
ment par l'intermédiaire du National Capital

Region Development Plan. Cependant la tendance
est a la décentralisation, en conséquence de quoi
I'ensemble des projets est mené en concertation
entre entités locales et Etat. La notion de service
public est inexistante aujourd'hui au Japon, et tout
exploitant doit assurer des recettes en équilibre
avec les colts d'exploitation. Le réseau d'autobus
est géré par de nombreux exploitants privés. Le
métro et les trains de banlieue de Tokyo sont gérés
par des exploitants privés, publics ou municipaux.

TOKYO
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ZAGREB

‘Zagreb

Zagreb, capitale de la Croatie, compte 1,2 million
d'habitants pour une superficie de 1 212 km? au
sein de l'aire métropolitaine. Les perspectives
d'évolution démographique sont restreintes avec
un taux de croissance annuel projeté pour les vingt
prochaines années entre 0 et 0,5 %.

Zagreb, située a un carrefour stratégique entre la
mer Adriatique et I'Europe centrale, s'est déve-
loppée entre le massif de la Medvednica et les rives
de la Save, sur un site fortement contraint par les
obstacles physiques. Son développement est
aujourd'hui contraint par des infrastructures de
transports qui compartimentent l'espace (auto-
route). Le PIB par habitant est de 8 675 dollars.

Quasi 50 % des trajets se réalisent en transports
publics. Le réseau de tramways comprend quinze
lignes, dont le matériel est souvent vétuste. Afin de
pallier les pannes régulieres et la vitesse commer-
ciale trés faible, I'exploitant du réseau, la ZET, a
entrepris la rénovation de la flotte afin d'améliorer
la qualit¢ du réseau. Le réseau de bus, d'une
longueur de 380 km, est formé de 111 lignes.
Cependant, il fournit une couverture relativement
faible a cause des contraintes d'espace dues au
réseau autoroutier et a la topographie de la ville. Il
existe une forte intermodalité entre le réseau de
tramways qui dessert le centre-ville et le réseau de
bus qui dessert la périphérie. Un systéme de tarifi-
cation intégrée a été mis en place.

L'espace routier restreint est utilisé a la fois par les
voitures, les bus, les tramways et les taxis, ce qui
provogue une congestion élevée. Une autre diffi-
culté majeure concerne le stationnement dans le
centre de Zagreb. Un plan de déplacements, réalisé
en 1999, fixe différents objectifs en matiere de
transports collectifs (réorganisation du stationne-
ment, augmentation des tarifs, controle accru du
stationnement illégal, construction de nouveaux
parkings, construction d'un réseau de pistes

cyclables). Le contréle du stationnement est I'un
des rares moyens d'action dont dispose la mairie de
Zagreb, gestionnaire des transports, pour réduire la
congestion.

Un réseau de métros est en phase de réflexion. A
I'neure actuelle, cing lignes sont envisagées. La
premiére ligne devrait étre opérationnelle a I'ho-
rizon 2012. Le nouveau plan inclut aussi la
construction d'une ligne de type Maglev entre le
terminal de I'aéroport et le centre-ville avec une
mise en service vers 2015.
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LISTE DES ABREVIATIONS

‘Liste des abréviations

AFD : Agence francaise de développement

AOTU : autorité organisatrice des transports urbains

BM : Bangque mondiale

BRT : bus rapid transit

Certu : Centre d'études sur les réseaux, les
transports, I'urbanisme et les constructions
publiques

CEMT : conférence européenne des ministres de
Transport

COV : composés organiques volatiles

DAEI : Direction des affaires économiques
internationales

EAU : Emirats arabes unis

GES : gaz a effet de serre

GIE : groupement d'intérét économique

Gtpe : gigatonne équivalent pétrole

IDH : indice de développement humain

LRT : /ight rail transit

MAP : marche a pied

MRT : mass rapid transit

OCDE : Organisation de coopération et de
développement économiques

0D : origine-destination

OMS : Organisation mondiale de la santé

ONU : Organisation des nations unies

PDU : plan de déplacements urbains

PED : pays en développement

PIB : produit intérieur brut

PRB : produit régional brut

PTU : périmétre de transports urbains

PUB : produit urbain brut

RER : réseau express régional

RNB : revenu national brut

Sitrass : Solidarité internationale sur les transports

et la recherche en Afrique subsaharienne

TC : transports collectifs

TCSP : transport(s) en commun en site propre

UE : Union européenne

UITP : Union internationale des transports publics

VP : véhicule particulier (i.e. automobiles, deux-

roues motorisés, taxis)
VT : versement transport
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Strategies for sustainable mobility in cities in developing countries
A practical guide

Today, more than half the world's population lives in a town or city. This sustained growth in the urban population
affects cities in developing countries in particular.

These cities are also experiencing dynamic economic growth, leading in turn to an increase in car ownership. As a
result of the increasing use of cars and motorised two-wheeled vehicles combined with huge difficulties faced by
the public transport sector in attempting to meet the constantly growing demand, these cities are becoming more
and more dependent on individual motorised modes of transport. Congestion is increasing, and is the source of
major problems in terms of pollution, greenhouse-gas emissions, public health, and more.

How can we ensure that everyone is able to get around ever bigger cities, using high-quality transport solutions
that are adapted to people's needs and pace of life?

How can we help cities in developing countries to keep up with these changes and implement sustainable trans-
port policies?

This methodological guide aims to raise awareness among those involved in the running of cities (in both the public
and private sectors) of the urgent situation that exists with regard to transport management in cities in develo-
ping countries; the aim is for these issues to become fully integrated into the political agenda and then acted upon.
This guide also offers practical advice and support for the planning and scheduling of investment in the field of
transport.



Estrategias de movilidad sostenible en las ciudades de los paises en vias
de desarrollo

Guia pedagdgica

A partir de ahora, mas de uno de cada dos habitantes de la tierra vive en la ciudad y este crecimiento sostenido de
la poblacion urbana afecta particularmente a las ciudades de los paises en vias de desarrollo.

Estas ciudades conocen igualmente un crecimiento econémico dindmico, que contribuye al aumento del parque
automovil. La utilizacién creciente del coche y de las dos ruedas motorizadas, combinada con las dificultades del
sector de los transportes publicos para sequir el incesante desarrollo de la demanda, hace que estas ciudades sean
cada vez mas dependientes de los modos motorizados individuales. La congestion aumenta y es fuente de moles-
tias considerables en materia de contaminacion, gases de efecto invernadero, salud publica...

¢Como ofrecer a todos la posibilidad de desplazarse en ciudades cada vez mas grandes, gracias a transportes de
calidad, adaptados a las necesidades y a los ritmos de vida?

¢Como ayudar a las ciudades de los paises en vias de desarrollo para que sigan estas evoluciones y pongan en
marcha politicas sostenibles de desplazamientos?

Esta guia metodoldgica se propone sensibilizar a los actores de la ciudad, ya sean publicos o privados, a la situa-
cién de urgencia en materia de gestion de los desplazamientos en las ciudades de los paises en vias de desarrollo,
para que estas cuestiones sean integradas a la agenda politica y, por tanto, tomadas en cuenta. Ofrece un soporte
pedagdgico para tratar de planificacion y programacion de inversiones en el campo de los transportes.
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O uvrages faisant le point sur un sujet précis assez limité, correspondant soit a
une technique nouvelle, soit a un probléme nouveau non traité dans la littérature
courante. Le sujet de I'ouvrage s’adresse plutdt aux professionnels confirmés. lls pourront sur les réseaux
y trouver des repéres qui les aideront dans leur démarche. Mais le contenu présenté ne les transports
doit pas étre considéré comme une recommandation a appliquer sans discernement,
et des solutions différentes pourront étre adoptées selon les circonstances.

Le Certu publie également les collections : références, débats, rapports d’étude.

centre d'Etudes

|'urbanisme et
les constructions

publiques

des pays en développement
Guide pédagogique

ésormais, plus d'un habitant de la terre sur deux habite en ville et cette croissance soutenue

de la population urbaine touche particulierement les villes des pays en développement. Ces
villes connaissent aussi une croissance économique dynamique, qui contribue a l'augmentation du
parc automobile. L'usage croissant de la voiture et des deux-roues motorisés, combiné aux difficultés
du secteur des transports collectifs a suivre l'incessant développement de la demande, conduit
ainsi ces villes a étre de plus en plus dépendantes des modes motorisés individuels. La conges-
tion augmente et est source de nuisances considérables en matiére de pollution, gaz a effet de
serre, santé publique ...
Comment offrir a tous la possibilité de se déplacer dans des villes de plus en plus grandes, grace
a des transports de qualité, adaptés aux besoins et aux rythmes de vie ? Comment aider les villes
des pays en développement a suivre ces évolutions et a mettre en place des politiques durables
de déplacements ?
Ce guide méthodologique se propose de sensibiliser les acteurs de la ville, qu'ils soient publics ou
privés, a la situation d'urgence en matiere de gestion des déplacements dans les villes des pays
en développement pour que ces questions soient bien intégrées a I'agenda politique et donc prises
en charge. Il offre un support pédagogique pour traiter de planification et de programmation d'in-
vestissements dans le domaine des transports.

Cf. Summary of the content translated into English at the end of the work.
Versa la sintesis de la obra traducida al espafiol al final del libro.
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