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Mobilité durable et qualité urbaine :
les quartiers de Gracia, Poblenou et El Prat de
Llobregat (Barcelone)

Francesc Magrinya

Professeur a I'Université Polytechnique de la
Catalogne

Courriel :
francesc.magrinya@upc.edu

Résumé:

La mobilité durable constitue un modele pour les villes et agglo-
mérations, et demande un renforcement de la part modale de la
mobilité douce et des transports publics aux différentes échelles.
Nous constatons que les décisions ayant trait aux déplacements
en transports publics sont pertinentes a |'échelle de la ville ou de
I'agglomération et que le tracé des réseaux piétons et vélos est
congu surtout a I’échelle du quartier. Les exemples de El Prat de
Llobregat, Gracia et Poblenou a Barcelone nous montrent que les
modes de transport durables (marche, vélo et transport public)
constituent une alternative possible aux transports privés moto-
risés. Ces expériences montrent que les réseaux piétons et vélos
nécessitent une organisation de I'espace public qui limite I'espace
disponible pour le transport privé, sans que cette diminution n’en-
gendre une détérioration des conditions de transit. Ainsi, la qualité
de I'espace public dans son ensemble s‘améliore de fagon signifi-
cative.

Il faut cependant remarquer que le transfert modal vers la mobilité
douce a des limites. La diminution de consommation d’énergie et
de la génération de pollution dépend en effet fondamentalement
d’un report modal de la voiture privée sur transports en commun
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(TC) pour des trajets de longue distance a I’échelle urbaine ou
métropolitaine.

Cela dit, une action a I'échelle du quartier reste pertinente dans
une vision globale des usages de I'espace. Le quartier constitue
notamment |'échelle la mieux adaptée pour les processus parti-
cipatifs garants de la mise en ceuvre d’une mobilité plus durable.
Pour promouvoir une répartition modale plus compatible avec la
durabilité, il s'agit en fin de compte de prendre en considération
les conséquences de l'organisation de la mobilité a I"échelle de
I'agglomération sur les réaménagements a I’échelle du quartier.

Mots clés :

Urbanisation, mobilité, ville durable, espace urbain, transport.
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Les villes compactes, complexes et mixtes géne-
rent des transports durables

Le Livre Vert de I'environnement urbain de I'UE défend une ville
compacte, diversifiée socialement et mixte fonctionnellement, par
opposition a une ville diffuse, ou les différentes activités sont grou-
pées en zones spécialisées (commerce, résidence, industrie, loisir,
etc.). La ville compacte génere des comportements de mobilité
plus favorables a un développement durable, dans la mesure ol
elle est plus efficiente en ce qui concerne I'utilisation de ressources
matérielles et énergétiques, minimise les nécessités de mobilité
motorisée et, surtout, est moins intensive en termes de consom-
mation de sol.

Si nous prenons les indicateurs associés a une ville compacte,
mixte et complexe, nous pouvons voir qu’il existe un rapport étroit
avec l'usage des modes de transport plus durables. Lindicateur
qui mesure le mieux la compacité est le quotient entre les surfa-
ces bdties et les espaces de sociabilité dans I'espace public. Nous
avons pu montrer qu’un indice plus facile a calculer, et bien cor-
rélé, est la proportion de rues qui ne disposent pas de trottoirs de
plus de 2,5 m de large. Les tissus avec une valeur de compacité
élevée disposent en effet de rues dont les trottoirs ne sont pas
favorables a la sociabilité (Magrinya, 2005).

Lindicateur qui mesure la complexité urbaine est associé a la
mesure de la diversité urbaine H (application de la loi de Shannon
aux espéces urbaines selon I'expression H=-p, Zlog(p) ou p, est la
probabilité de trouver la qualité i). Nous avons constaté que dans
les tissus denses I'‘augmentation du niveau de diversité urbaine
(H) est associée a I'extension d’un systeme de rues piétonnes et
voies vertes qui étendent l'activité économique déja existante
ainsi que la biodiversité dans les espaces urbains. Plusieurs
études ont permis de montrer, d’une part, que la présence de rues
piétonnes dont les trottoirs ont une largeur de plus de 2,5 m, si
elles s’intersectionnent, renforce la complexité. D’autre part, la
présence d’'une offre de transport public (TP) peut aussi renforcer
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la diversité urbaine (H) (Magrinya, 2005).

Enfin, les indicateurs d’intégration sociale et leur distribution spa-
tiale permettent de montrer quels sont les cheminements piétons
qui connectent le mieux les systemes d’équipements avec les dif-
férents secteurs de la ville afin de produire une mixité urbaine.
Il s’agit de compenser les secteurs dotés de moindres ressources
sociales avec des améliorations des lieux de vie et des systemes
de transports durables (marche, vélo et transport public), ces der-
niers assurant une accessibilité universelle aux équipements.

[l parait donc nécessaire de promouvoir un changement de l'usage
de I'espace public qui soit plus efficace dans son occupation de
I'espace, et qui en méme temps favorise la complexité et assure la
diversité sociale. Nous avons vu qu’une distribution modale plus
favorable aux moyens de transport durables (& pied, vélo et TC)
permet une plus grande complexité tout en favorisant la mixité
sociale.

Les modes de transport durables et la qualité
de vie

Tant que les collectivités publiques chercheront a rendre le sys-
teme urbain compétitif, 'option privilégiée sera de parier sur
d’autres moyens de transport que le véhicule privé car ils permet-
tent d’améliorer la qualité urbaine.

En effet, la voiture privé (VP) consomme et occupe beaucoup d’es-
pace, elle est polluante et génératrice de bruit. Lavantage princi-
pal d’une plus large application d’'un modele d’offre de transport
favorisant les réseaux de mobilité douce et de transport public
performant par rapport aux transports privés est qu’elle permet
I'amélioration de la qualité de vie du systeme urbain dans son en-
semble. Si nous considérons les indicateurs définis par le Livre
Vert des villes soutenables qui sont corrélés avec les différents
modes de transport, nous pouvons mettre en évidence les points
suivants :
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* pour I'intégration sociale : les TP et la marche sont des
modes d’acces universel, et cette derniére est, en outre,
génératrice d’espaces de sociabilité ;

e pour la compétitivité : la prééminence d’espaces de re-
lation maximise les probabilités de contacts et de rela-
tions, le transfert d’information et par conséquent peut
générer plus de richesse ;

e pourl’environnement: les TP, la marche et le vélo sont les
plus efficients ;

* pour la santé: 'usage du vélo améliore la santé des uti-
lisateurs. En plus, les TP, la marche et le vélo font dimi-
nuer les niveaux de pollution et de bruit, et améliorent
indirectement les conditions de santé. Dans ce sens, il
est nécessaire de proner une plus grande spécialisation
des rues. C'est la stratégie la plus efficace pour dimi-
nuer de fagon sensible les niveaux sonores en dessous
des 65 dB;

e pour la sécurité des habitants : la séparation des mo-
des de transport augmente la sécurité de méme que le
transfet de la demande de mobilité indivduelle motori-
sée sur les atures modes.

Vers une transformation des villes a partir de la
gestion de la mobilité

Est-il possible d’'améliorer la qualité urbaine grace a une meilleure
gestion de la mobilité ?

Afin de parvenir a un modele de ville durable en termes de mo-
bilité, il est nécessaire d’articuler les deux éléments centraux
que sont 'aménagement et la mobilité. Il s’agit dans un premier
temps d’adapter la distribution des activités résidentielles et
de service a l'espace existant. Une coordination entre aména-
gement urbain et planification des transports avait par ailleurs
déja été réalisée dans le Plan Général de Stockholm de 1952 (fi-
gure 1), il y a plus d’'un demi-siécle. Dans ce Plan, 'organisation
des transports était intimement liée au plan urbain en organi-
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sant la croissance de la ville selon les formes arborescentes
imposées par les transports en commun, spécialement le métro
et le systeme ferroviaire.

Lignes de métro

Lignes de chemin de fer

Lignes d'autobus

Unité de voisinage desservie par les lignes de métro

Unité de voisinage desservie par les lignes de chemin de fer
Unité de voisinage desservie par les lignes d'autobus
Centre de la ville

FiIGURE1:  PLAN GENERAL DE STOCKOLM, 1952

Dans un deuxieme temps, il s’agit d’utiliser des modes de transport
durables dans la planification de I'espace, et de repenser 'usage
de I'espace public qui doit a la fois servir d’espace d’habitat et
d’espace de mouvement.

Observatoire universitaire
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Nous développerons ce second élément, qui semble plus « conser-
vateur » que le premier, car il s‘agit de repenser I'espace public
sans remettre en cause la distribution des activités dans I'espace.
Cette stratégie est pourtant révolutionnaire car il s’agit de renver-
ser les priorités dans l'usage de I'espace urbain : le piéton en pre-
mier, le vélo et les transports en commun ensuite, et enfin I'auto-
mobile. Dans toute intervention sur I'espace urbain associée a une
volonté d’une plus grande durabilité, il s'agit alors de diminuer la
présence de véhicules motorisés privés dans la rue et de renforcer
les réseaux d’itinéraires associés aux autres modes de transport
(marche, vélo, TC).

Les expériences présentées dans cet article montrent que la voi-
ture privée est une grande consommatrice d’espace. Par exemple,
75 personnes en voiture privée utilisent plus de 180 m de route @
deux voies, tandis que le bus transporte ces 75 personnes en occu-
pant seulement 12 m de voie. Le constat qui justifie une diminution
de la présence du véhicule privé dans I'espace public n‘est pas
celui de la capacité insuffisante de la voirie, mais plutot que cette
capacité est diminuée par la présence de véhicules résidentiels ou
commerciaux garés dans les rues, et par la gestion des zones de
charge et décharge. Dans la mesure ou il est possible d’engendrer
un transfert des véhicules situés dans la rue vers l'intérieur des
tlots, et de restreindre leur présence dans I'espace public a des
horaires limités, il est alors imaginable d’augmenter la présence
des autres modes sur la voirie et de faire gagner l'espace public
en qualité.

La gestion durable de la mobilité dans les ar-
rondissements de Poble Nou et Gracia a Barce-
lone

Un constat évident est que les modeles basés sur la demande ont
mis un tel accent sur la fluidité des déplacements en voiture que
cette derniére a fini par occuper presque tout I'espace de la voirie,
aussi bien pour la circulation que pour le stationnement.
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Le poids excessif donné au véhicule privé dans la définition du ré-
seau de voirie urbaine - et cela suite a une mauvaise application
du concept de fonctionnalité - ayant été reconnu, il est a présent
nécessaire d’évaluer le potentiel de transfert de I'usage de l'es-
pace urbain vers les autres modes plus durables. Pour ce faire,
il convient de concevoir en premier lieu les réseaux d’itinéraires
des modes durables (TP, piétons et vélos), et de vérifier ensuite si
I'espace restant pour le véhicule privé est suffisant. Il est étonnant
de voir qu’avec de légeres modification engendrant un transfert
modal « raisonnable », I'espace disponible pour la voiture privée
reste suffisant tout en permettant une amélioration radicale de la
qualité de I'espace public.

Observatoire universitaire
de laVille et du
Développement durable

FIGURE 2 : LOCALISATION DES QUARTIERS DE GRACIA,
PoBLENOU ET EL PRAT DE LLOBREGAT

SouRcek : F. MAGRINYA

Les modeles de simulation de trafic servent @ montrer que, dans
une grande partie des cas, la création d’aires exemptes de transit

-50-



LES CAHIERS DU DEVELOPPEMENT URBAIN DURABLE

requiert peu d’ajustements et est en outre parfaitement accep-
tée, notamment pour des raisons de capacité de circulation. Les
problemes principaux qui rendent généralement particulierement
difficile un changement d’offre dans la gestion de I'espace public
sont la charge et la décharge des véhicules commerciaux et le sta-
tionnement résidentiel, auxquels les politiciens sont trés sensibles,
en particulier a cause des changements d’habitudes exigés de la
part des usagers.

Le discours sur la mobilité durable a depuis peu engendré un mou-
vement de récupération de I'espace public au profit des autres mo-
des, des activités de sociabilité et plus généralement non liées a la
mobilité. Dans cette nouvelle perspective, a travers un accord entre
le Département d’Infrastructures du Transport et du Territoire de
I'Université Polytechnique de la Catalogne et I’Agence d’Ecologie
Urbaine de Barcelone, plusieurs études réalisées a Barcelone ont
montré que l'espace destiné au véhicule privé était surdimension-
né. Ainsi, dans le cas de I’Arrondissement de Gracia a Barcelone,
I'expérience mise en oeuvre a permis de démontrer que le réseau
principal de voirie était suffisant pour absorber le trafic motorisé
individuel et que le reste des rues pouvait étre consacré a des acti-
vités non mobiles ou a d’autres modes de transport (figure 3).

De la méme maniere, une étude consacrée a la restructuration de
la voirie de I’Arrondissement de Poble Nou a démontré que, dans
la trame de I’Ensanche de Barcelone (figure 4), on pourrait consa-
crer une rue sur trois a la circulation tout en conservant les mémes
vitesses et densités de véhicules. La recherche a démontré que
cela était possible dans les scénarios comprenant la réalisation
d’une et deux bandes dans le tissu du Poble Nou.

il
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FIGURE3:  SIMULATION DE TRANSIT DANS LE QUARTIER DE
GRACIA
SOURCE : MAGRINYA, 2003

Ces exemples mettent en évidence que les études traditionnelles
sur la demande de transit en voiture privée, qui utilisent un sys-
teme de simulation du trafic en heure de pointe pour déduire com-
bien de voies supplémentaires sont nécessaires, conduisent a des
scénarios absurdes et a une occupation démesurée de I'espace pu-
blic par la voiture individuelle. Cette méthodologie, utilisée durant
de nombreuses d’années, a donné lieu a des scénarios totalement
insoutenables en termes d’utilisation d’espace et d’énergie.
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Xarxa primaria supermancganes

Espai public

FIGURE 4: GRILLE AVEC HIERARCHISATION DU SYSTEME DE
VOIRIE AU POBLENOU

SOURCE : MAGRINYA & RUEDA, 2003

Une réflexion a I’échelle métropolitaine : 'appli-
cation au cas de barcelone

Dans le cadre de |"élaboration d’'un modele de mobilité durable,
quatre préalables sont nécessaires. En premier lieu, et toujours
dans la perspective d’une mobilité durable, il convient d’évaluer
quelle est la répartition modale. Cette derniere permet de montrer
quel systeme de transport est prépondérant dans la connexion des
différentes activités distribuées sur le territoire, et si ce systeme
peut évoluer vers des modes plus durables.

o3 Mnil
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Une démarche pertinente dans cette perspective est d’analyser la
répartition modale des différentes municipalités a I’échelle métro-
politaine, c’est-a-dire en fonction des couronnes. La Zone Métro-
politaine de Barcelone montre une répartition modale différente
dans les diverses parties de son agglomération. Dans la compa-
raison entre la ville de Barcelone, sa Couronne Al et sa Couronne
A2, on observe une progressive augmentation de ['utilisation du
véhicule privé qui suit la relation schématique VP (BCN : 30% ;
Al :30-45% ; A2 : 45-60%). Cette répartition se caractérise par
la réduction graduelle de l'usage du transport public TP (BCN :
40% ; A1: 35-25% ; A2 : 25-10%) et 'augmentation de la marche
a pied (BCN : 30% ; A1 : 40-30% ; A2 : 40-30%). Ce qu’il faudra
analyser par la suite est si la répartition modale pour chaque mu-
nicipalité differe de la répartition modale de la mobilité a I’échelle
métropolitaine. Il faut noter que chaque agglomération, par ses
caractéristiques culturelles et par sa forme urbaine, a sa propre
répartition modale.

Une autre analyse a mener par la suite sera celle de la distribution
spatiale des grands flux quotidiens : domicile-travail, domicile-équi-
pements, domicile-commerce, et par quels moyens de transport
ces déplacements sont réalisés. Cette analyse montrera si la dis-
tribution des équipements est adéquate en fonction de critéres de
proximité, de qualité de la desserte en transports publics et d’itiné-
raires de piétons et vélos, et si le trajet entre les centres commer-
ciaux et le domicile peut étre réalisé en transports publics.

En troisieme lieu, il s‘agira d’analyser le systeme d’espaces publics
et d’espaces ouverts, et d'observer s’ils sont bien reliés par un ré-
seau d’itinéraires pour la mobilité douce.

En quatrieme lieu, on vérifiera si le fonctionnement du transport en
véhicule privé peut étre assuré avec le schéma d’offre des réseaux
d’itinéraires définis antérieurement (piétons, vélo et transports
publics) et si I'on dispose, par conséquent, d’un systéme qui fonc-
tionne efficacement.

Pour la définition du systeme de transport en VP, il est nécessaire
de considérer:
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LES CAHIERS DU DEVELOPPEMENT URBAIN DURABLE

* un réseau principal de voirie d’interconnexion des dif-
férents quartiers homogene et jouissant d’une bonne
connexion avec |'extérieur ;

* un systeme de stationnement a méme d’assurer une
diminution suffisante des véhicules sur la voirie afin de
créer un réseau d’itinéraires de mobilité douce, et une
bonne rotation de charge et décharge dans les centres
et les zones commerciales ;

* un systeme de transport de marchandises et de charge
et décharge avec des plateformes logistiques de distri-
bution urbaine.

Au terme de cette démarche méthodologique, un systeme d’offre
associé a un systeme de transport durable sera proposé, dans le-
quel seront définis en priorité les réseaux d’itinéraires autres que
ceux consacrés aux véhicules privés et ensuite, si I'espace restant
est suffisant, un systeme adéquat de trafic individiuel motorisé.

La transformation de I'espace urbain par l'in-
troduction de réseaux de modes plus durables

La limitation du stationnement conditionne radicalement n'importe
quelle option de transformation d’un espace urbain vers une plus
grande utilisation de modes plus durables. Les éléments a prendre
en compte sont les stationnements publics existants et les parkings
collectifs a projeter. Dans le cas du stationnement existant, les rues
d’acces supportent une présence significative de voitures privées,
incompatible avec un réseau d’itinéraires piétonniers. La condition
nécessaire pour localiser un nouveau stationnement collectif est
donc qu'il soit accessible directement depuis le réseau routier prin-
cipal, afin qu’il ne conditionne pas les futurs réseaux d’itinéraires
piétons. En outre, lors du choix de 'emplacement pour la réalisa-
tion d’un projet de stationnement, il faut prendre en compte les
travaux requis en termes d’adaptation du site, qui impliquent un
remodelage parfois important compte tenu des ressources munici-
pales disponibles. La disponibilité de ressources financiéres est une
question clé et un préalable a remodelage de I'espace urbain.

s Mnil
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Une fois qu’ont été définis le systeme de stationnement résidentiel,
les zones de charge et décharge ainsi que les espaces pouvant
accueillir des centres potentiels de distribution urbaine, on dispose
déja d’une information sur I'espace disponible restant conditionné
par le fonctionnement raisonnable de la circulation pour les véhicu-
les privés. Sur cette base, les réseaux de modes durables peuvent
étre identifiés. La méthode ne suit pas un schéma linéaire, mais
prévoit des itérations dans le tragcage des réseaux d’itinéraires.

A la création de réseaux d’itinéraires pour chaque mode s’ajoute
la définition de principes topologiques. Ces principes sont propres
a la théorie des réseaux : principes de connexité, d’homogénéité,
de connectivité, d’interconnexion et d’accessibilité. En appliquant
ces principes, les réseaux doivent :

e permettre la connexion a tous les points générant et at-
tirant des déplacements en ville ;

e assurer une homogénéité associée a une connectivité
élevée afin d’offrir une bonne distribution de la mobi-
lité ;

e assurer 'interconnexion avec les autres modes de trans-
port;

e assurer I'accessibilité aux équipements communautaires.

Une fois les différents réseaux d’itinéraires esquissés, il est néces-
saire d’en mesurer la compatibilité. Il est pratiquement impossible
de consacrer chaque rue a un mode différent. Par conséquent, il y
aura des rues dans lesquelles cohabitent différents modes. C’est
le cas des boulevards avec des trottoirs larges, qui permettent la
cohabitation des véhicules privés et des piétons, avec d’accepta-
bles niveaux sonores pour ces derniers.

Dans le cas du transport public, il est préférable de créer des voies
propres, en particulier la ou le trafic d’autobus est important et
ou la vitesse commerciale pourrait étre pénalisée par le partage
de I'espace avec le trafic individuel. Le choix des rues qui doivent
accueillir ces itinéraires réservés est une décision clé pour le futur
des transports publics de la ville.
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Pour terminer, la coexistence entre piéton et vélo est a prévoir. Dans
les cas d’axes urbains a forte intensité d’usage piétonnier, il est pré-
férable de créer les itinéraires vélo sur des rues spécifiques.

Criteres pour la définition d’un réseau d’itiné-
raires pour piétons et vélo

Si I'on veut obtenir un transfert modal significatif entre la voiture in-
dividuelle et la marche a pied, il est nécessaire de créer un véritable
réseau d’itinéraires piétonniers. Ainsi, dans le cas de I'Ensanche de
Barcelone, il serait possible et nécessaire de créer des rues exclusive-
ment consacrées aux piétons suivant le schéma proposé.

Cette option impliquerait de transformer les sections de voirie ac-
tuelles et de créer de véritables promenades a |'intérieur de la ville
qui invitent a la marche. Cela aurait aussi un bénéfice économi-
que lié a I'augemntation des zones commerciales au centre et &
la diminution de I'usage du véhicule privé pour les trajets vers les
centres commerciaux périphériques.

Les principes de connexion, d'accessibilité, d’interconnexion et
d’homogénéité propres aux réseaux sont implémentés, dans le cas
des réseaux d’itinéraires pour piétons et vélos, selon les parame-
tres suivants :

e offrir une connexion en transport public a une distance
maximale de 250-300 m a pied et de 500 m a vélo en
tout point de la ville ;

e permettre I'accessibilité aux équipements sanitaires, édu-
catifs, culturels et administratifs, aux marchés et centres
commerciaux, aux installations sportives, aux zones indus-
trielles et centres d’occupation, et aux espaces de détente
(espaces verts, parcs urbains, et bords de rivieres) ;

e assurer |'interconnexion avec les gares de chemin de fer
et d’autobus interurbains, et avec les réseaux respectifs
a |"échelle interurbaine ;
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e intégrer les promenades entre elles et assurer la conti-
nuité de mouvement pour chacun d’entre elles, a travers
un schéma d’homogénéité pour tous les réseaux.

La coexistance de différents modes sur le méme espace doit étre
réalisée en prenant en compte le degré de ségrégation de I'espace
concerné avec les autres réseaux de transport. Dans le cas du
vélo, on propose la création de quatre types d’espace qui garan-
tiront I'intégration des cyclistes au sein des autres usagers de la
voie publique :

* voies mixtes : coexistence de vélos, piétons et véhicules
autorisés en zones de modération de la circulation, avec
priorité inversée ;

* voies de coexistence entre vélos et voitures : en troncons
d’une voie, flux de circulation automobile inférieure a
3’000 véh./jour et vitesses limitées a 30 km/h (rues a
zone 30);

* bandes cyclables : en trongons avec largeur de section
suffisante, flux de circulation automobile inférieure a
5’000 véh./jour et vitesses limitées a 30 km/h;

* pistes cyclables: en trongons avec des flux importants
de circulation et des vitesses supérieures a 30 km/h.

Par ailleurs, il faut prévoir les différents niveaux d’implémentation
du réseau et les degrés associés d’intervention en travaux d’urba-
nisation classés en trois niveaux. Le premier niveau d’implémenta-
tion consiste en la signalisation d’itinéraires slrs sans modification
de la voie, avec une inversion des priorités permettant la coexis-
tence de vélos et de véhicules automobile sur un méme espace.
Un deuxiéeme niveau d'implémentation vise la redistribution de
I'espace destiné aux différents usages de la voie afin d’‘augmenter
les capacités pour le vélo - utilisation de I'espace de stationnement
préalablement affecté aux véhicules automobiles, changements
du mobilier urbain, etc. Le troisieme niveau est celui de la réali-
sation de trongons stratégiques qui garantissent la connexion ex-
térieure du réseau au moyen de l'inclusion d’espaces spécifiques
pour le vélo séparés du trafic motorisé.
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Dans le cas du réseau d’itinéraires de vélos, il est aussi possible de
créer un systeme d’itinéraires signalisés dans lesquels on rendra
possible la coexistence avec le piéton, mais avec priorité au vélo,
si on constate que les piétons disposent d'un réseau paralléle de
rues permettant des itinéraires exclusivement piétons.

Critéres pour le réseau d'itinéraires de trans-
port public de surface

Un réseau d’autobus municipal est formé par des lignes d’autobus
urbaines et interurbaines. Ces lignes définissent la typologie de
rues suivante :

e les principaux axes urbains de la ville, ou circulent les
lignes interurbaines qui connectent les principales muni-
cipalités de I'agglomération ;

* les rues, ou circulent les lignes urbaines qui connectent
les différents quartiers de la municipalité ;

* les autres rues, qui n‘accueillent pas de lignes de trans-
port.

Malheureusement, la plupart des lignes d’autobus n‘ont pas de
correspondance avec le réseau des routes principales de la ville.
Elles occupent souvent des rues secondaires et ne constituent pas
un réseau de lecture facile pour le citoyen.

Si I'on veut augmenter le pourcentage d’utilisateurs des transports
publics, il est nécessaire que le réseau soit plus qu’une adjonction
de lignes déconnectées les unes des autres. Le réseau proposé,
pour étre un réseau a proprement parler, doit permettre de hiérar-
chiser le systeme des voies urbaines et de définir deux types de rues
: les rues sur lesquelles les véhicules privés et les autobus circulent,
et les rues qui accueillent les itinéraires piétons et cyclistes.

Le réseau de transport public réalisé en 2001 dans la ville de
Mataré (100’000 hab située a 30 km de Barcelone) constitue un
exemple de réorganisation. Gréce & un changement global du ré-
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seau, il a été possible de transformer un nombre limité de lignes
d’autobus en un réseau homogéne et connexe desservant I'ensem-
ble du territoire municipal. Ce réseau a permis |’établissement
de points d’interconnexion, d’une part entre les différentes lignes
avec des distances de correspondances courtes, d’autre part en-
tre les autres modes de transport. La lecture du réseau par les
usagers a en outre été facilitée.

La réorganisation d’un réseau de transport public de surface exis-
tant nécessite la définition d’un scénario dans lequel :

* les zones industrielles sont connectées au centre et aux
interfaces modales (gares ferroviaires et stations d’auto-
bus interurbains) ;

e les lignes sont allongées jusqu’aux espaces ouverts spé-
cialement attractifs, comme les plage ou les balades
piétonnes ;

e une nouvelle ligne circulaire connecte les quartiers rési-
dentiels entre eux et avec la gare de chemin de fer et/ou
la station des lignes d’autobus interurbains ;

* le réseau des routes principales est adapté au gabarit
des lignes de bus, ce qui nécessite des interventions sur
I'espace public et, parfois, 'interruption de la continuité
des trottoirs ;

e sur les routes qui connaissent un fort trafic automobile
qui rend la circulation des transports collectifs difficile,
des voies réservées sont crées pour les autobus ayant
une fréquence de 20 passages a I’heure de pointe ou de
120 passages quotidiens.

Dans tous les cas, pour des fréquences inférieures, il est recom-
mandeé d’étudier 'opportunité de créer une voie réservée.

Dans cette stratégie, il est nécessaire de maximiser les synergies
possibles entre les différentes lignes, I'ajout d’'un nouveau véhicule
représentant un investissement important pour une municipalité.
Dans le cas de Matard, la création d’une voie réservée correspon-
dait & une fréquence de passage de 15 a 20 bus aux heures de
pointe. En considérant ce qui précede, il apparait nécessaire de
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proposer des horaires relatifs a 'offre de transport public cor-
respondant au scénario actuel, au scénario idéal, et a des scé-
narios intermédiaires. Pour chacun d’eux, le calcul des longueurs
des lignes, des fréquences et du nombre d’autobus nécessaires
est établi. Ce premier calcul permet de négocier avec les compa-
gnies concessionnaires la fourniture des prestations de transport
nécessaires.

Par ailleurs, il faut signaler qu’une des initiatives les plus innova-
trices contenue dans la nouvelle Loi de la Mobilité Durable de la
Catalogne (Espagne) (2003) et du Reglement associé (2006) est
I'obligation, de la part des promoteurs et aménageurs, d’assumer
le déficit généré pendant 10 ans des lignes de transport public
associées au secteur qu’ils veulent développer. Cette obligation
permettra d’assurer I'investissement pour un réseau de transport
compétitif par rapport a la voiture individuelle et d’améliorer le
potentiel du transfert modal vers des moyens de transport plus
durables.

Lexemple de El Prat de Llobregat

L'analyse de la municipalité de El Prat de Llobregat (65'000 hab)
dans I'agglomération de Barcelone nous a permis de quantifier les
effets de la réorganisation de I'espace public et de la mobilité et
leurs effets sur la consommation d’énergie (Magrinya & Rueda,
2005).

Les différentes simulations de trafic réalisées dans I'étude citée
se basent sur des scénarios d’intervention possibles sur le centre
urbain (Tableau 1).

La vérification de ces scénarios par des modeles de simulation de
trafic a permis de montrer que le modeéle de distribution de la voi-
ture privée requiert peu de rues dans le centre urbain. Les effets
des différents scénarios ont été analysés, avec ce modele de dis-
tribution, sur les voies piétonnes de toutes les rues intérieures aux
superilots définis par le plan de circulation municipale a partir du
scénario 0. Les rues transformées en voies piétonnes continuaient
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a étre accessibles aux résidents et aux services des urgences , le
seul trafic interdit étant celui de transit.

Scénarios VP (Voiture privée) 1S lEre s Marche
en commun)

. . 238’110 voy./jour 79’370 voy/jour 293’060 voy/
0/ Situation actuelle (39,0%) (13,0%) jour (48,0%)
1/ Situation actuelle + zones 238’110 voy./jour 79’370 voy/jour 293’060 voy/
de restriction de trafic (89,0%) (13,0%) jour (48,0%)
efSiuationiactuclie zones i . 71 oy /jour 90'770 voyfjour | 293'060 voy/
de restriction de trafic + offre (37.1%) (14,9%) iour (48,0%)
Métro et Bus e 270 J e
3/ Situation actuelle + zones
:;zf;:::itc';"p‘li:ﬁzf';;'rche 213'780 voy/jour 79'370 voyljour | 317390 voy/jour

[0} O, 0,
(50% des trajets internes (35,0%) (13,0%) (52,0%)
effectués a pied)
4/ Situation actuelle + zones
de restriction de trafic + Offre | 201'620 voy/jour 90’770 voy/jour 318150 voy/jour
Métro et Bus + amélioration (33,0%) (14,9%) (52,1%)
pour la marche
TABLEAU 1: SIMULATIONS DE TRAFIC A EL PRAT DE
LLOBREGAT
SOURCE : MAGRINYA, 2005

Une fois que le réseau de voirie principale et sa capacité ont été

modélisés, des scénarios de transfert modal peuvent étre pris en

considération. Dans le cas du Prat de Llobregat, on a pris en comp-

te deux variantes :
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une nouvelle offre de transport en commun (la ligne
L9 du métro et I'amélioration du réseau d’autobus).
Avec l'entrée en fonction de la L9, un transfert mo-
dal de la voiture vers le métro d’environ 9’500 voya-
ges/jour en provenance ou a destitnation du centre
du Prat de Llobregat est prévu. Avec I'amélioration
du réseau d’autobus, on prévoit un accroissement de
1’900 voyages/jour. Cela permettrait d’atteindre un
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total de 11"400 voyages/jour réalisés avec les trans-
ports publics ;

e l'amélioration de l'offre en termes de marche permet
d’effectuer un report de la voiture vers la marche. On
considere plausible I’hypothese d’un report de 25’000
voyages/jour (la moitié de voyages internes a la munici-
palité) du véhicule privé sur la marche ;

* |'enseignement principal tiré de cette étude est qu’il est
possible d’‘augmenter |’espace consacré aux moyens de
transport non mécanisés (marche et vélo). En revanche,
le transfert modal mesuré en pourcentage est peu im-
portant mais néanmoins significatif. La nouvelle offre de
métro/bus générerait une diminution de 1,9% de I'usage
de la voiture (de 39,0% a 37,1%) et une augmentation de
la marche de quatre points (de 48% a 52%).

En ce qui concerne I"évaluation de I'efficience énergétique du sys-
téme de transport municipal, on constate que trois quarts de la
consommation est relative a des trajets dont la destination se si-
tue hors du territoire de la municipalité. Signalons aussi que la
consommation des bus dans le réseau des transports publics ac-
tuel (913 tep/année) correspond a moins de 1% de la consomma-
tion totale d’énergie de la Ville (105'297 tep/année).

Si I'on évalue les effets du racordement du nouveau quartier en
termes énergétiques on constate que cette transformation affecte
d’une fagon tres limitée la consommation d’énergie (+0,3%), dont
I'augmentation est due & une plus grande densité de voitures pri-
vées empruntant le réseau viaire principal et a une petite diminu-
tion de leur vitesse. Par ailleurs, I'incorporation de ce nouveau sec-
teur a la ville (celui de Zone Prat Nord engendre un accroissement
de la population de la ville d’environ 25% d’habitants), représente
un surplus de consommation de 15%, si on considére seulement
les mouvements dont la destination est El Prat de Llobregat. L'ac-
croissement du poids des trajets internes suite a I'ajout de la zone
de Prat Nord est significatif (3% a 7% d’augmentation des mouve-
ments internes), ce qui nécessitera a l'avenir une amélioration de
I'offre de transports publics et de I'attractivité de la marche et du
vélo afin d’optimiser 'efficience énergétique de ce scénario.
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En conclusion, la réalisation d'un réseau d’itinéraires de transport
public, piétons et vélo, permet de beaucoup augmenter la qualité de
I'espace urbain avec une moindre augmentation de la consomma-
tion énergétique, dont la grande partie est liée aux déplacements
qui sortent de la municipalité vers le reste de I'agglomération.
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