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AVERTISSEMENT

Cette recherche a fait appel a des lectures, ezsjeéinterviews. Tout emprunt a des
contenus d'interviews, des écrits autres que etrient personnel, toute reproduction et
citation, font systématiquement I'objet d'un réfécement.



FORMATION PAR LA RECHERCHE ET
PROJET DE FIN D’ETUDES

La formation au génie de 'aménagement, assuréée mpipartement aménagement de
I'Ecole Polytechnique de I'Université de Tours,a@ds dans le champ de I'urbanisme et
de l'aménagement, l'acquisition de connaissancasldmentales, I'acquisition de
techniques et de savoir faire, la formation a laigue professionnelle et la formation
par la recherche. Cette derniere ne vise pas eefden seuls futurs éleves désireux de
prolonger leur formation par les études doctoratess tout en ouvrant a cette voie, elle
vise tout d’abord a favoriser la capacité des &imgénieurs a :

= Accroitre leurs compétences en matiére de pratigtefessionnelle par la
mobilisation de connaissances et techniques, @éenfdndements et contenus ont
été explorés le plus finement possible afin d’esuesr une bonne maitrise
intellectuelle et pratique,

= Accroitre la capacité des ingénieurs en génie aledhagement a innover tant en
matiére de méthodes que d’outils, mobilisables paffionter et résoudre les
problemes complexes posés par I'organisation gé$ion des espaces.

La formation par la recherche inclut un exerciadiviiduel de recherche, le projet de
fin d’études (P.F.E.), situé en derniere annéeodmdtion des éleves ingénieurs. Cet
exercice correspond a un stage d’'une durée minitheirtrois mois, en laboratoire de
recherche, principalement au sein de I'équipe liggén du Projet d’Aménagement,
Paysage et Environnement de 'UMR 6173 CITERES qudie appartiennent les
enseignants chercheurs du département aménagement.

Le travail de recherche, dont I'objectif de base dscquérir une compétence
méthodologique en matiere de recherche, doit réeordd I'un des deux grands
objectifs :

= Développer tout une partie d'une méthode ou d'util awuveau permettant le
traitement innovant d’'un probléme d’aménagement

= Approfondir les connaissances de base pour midwnéér une question complexe
en matiére d’'aménagement.
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INTRODUCTION

1. Présentation du sujet de la recherche

11. Objet de la recherche

Ces deux dernieres décennies ont vu le retour @mway ou du métro léger
(tramway ayant une partie de son réseau en saudedtans de nombreuses villes
européennes (Nantes, Grenoble, Lyon, Paris, AthéMesirid, Valence, Lausanne,
Porto...). Ce mode de transport considéré obsoléteailencore peu, fait aujourd’hui
I'objet d’'un grand succes. Ainsi, de hombreuseseautilles européennes s’engagent
actuellement dans cette expérience du renouveautrdasports collectifs urbains
(Florence, Cadix, Edinburgh, Grenade, Livournepljpna, Pise, Tours...).

Les raisons du retour en grace du tramway et duomléger dans les villes
européennes sont multiples. Selon la mission tramwie [I'AMT, Agence
Métropolitaine des Transports, de Montréal, cesjegsoont été une réponse aux
problématiques de congestions des centres-villespéans qui se sont développées en
parallele de la croissance du parc automobile,ad@éerte d’attractivité des centres
anciens et de la monté des préoccupations envinoemales. Les transports urbains
(individuel et collectif) participent, en effet, dacon significative a I'effet de serre, en
France ils sont responsables de prés de 10% dessiéns de C@. Le tramway,
synonyme a nouveau de modernité, est aussi uhareoutil de communication pour
les agglomérations. Ce type de projet urbain pnadritablement place dans la « vie
urbaine » car il touche une part importante dexliis, gqu'ils soient utilisateurs ou non.
Les porteurs de projets peuvent ainsi exploiteteagpportunité pour obtenir I'adhésion
de la population. Des démarches proactives, telkelg mises en scéne du projet qui a
été réalisé dans Strasbourg Magazine ou encore Tamsy (magazine du SMTC,
Syndicat Mixte des Transports en Commun, de I'agéi@tion grenobloise), facilitent
I'appropriation du projet par la populatfon

Les villes francaises qui ont participé a cetteaigsance des tramways urbains
peuvent ainsi faire I'objet de référence tout conttiaitre villes européennes (Hanovre,
Bréme, Fribourg, Lausanne) au sein de I'Union Eéesméet dans le monde De
grandes entreprises, de renommée internationaigy'#elsthom ou Bombardier pour la

! Jocelyne Hermilly, Transport et émission de gabaaique : un bilan depuis 1960, septembre-octobre
2003, p. 30

2 |_uis Aparicio, Pilotage et « mise en scéne » dgefs sociotechniques : la construction rhétoridue
projet Tramway de la Communauté urbaine de Stragh¢1989-1994), colloque Sciences, Médias et
Société, 15-17 juin 2004

3 Propos recueillis auprés Avaro Costa le 16 décembre 2008, professeur asspbda section
Aménagement du Territoire et Environnement du dépant Génie Civil de la FEUP (Faculté
d’Ingénierie de I'Université de Porto). Spécialigies questions de transports urbains, il a notarnmen
été consultant auprés de la S.A métro do Porto [esusecondes et troisiemes phases du projet de
métro

4 En 2002 la Mission Nouveau Tramway de I'Agencedigtlitaine de Transport de Montréal a réalisé
une étude auprés de différents acteurs ayant ipdritaix projets de tramway dans différentes villes
francaisesl.e Nouveau Tramwajyanvier 2003
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mise au point du matériel roulant notamment lesesamFS, Tramway Francais
Standard, développées dans les années 80 puianhes ICITADIS, SYSTRA pour la
maitrise d’ceuvre de ces grands projets, ou encamesdev et Keolis pour I'exploitation
des réseaux ont contribué a cette réussite. Cepeladeéussite de ces projets ne peut
étre attribuée seulement aux prouesses technokgygi grands groupes internationaux.
Les porteurs de projets, qui sont le plus souveststructures intercommunales formées
sur une aire urbaine donnée, ont un réle primardial ont pour responsabilité
d’apporter a travers ces projets des réponses egfa@ux enjeux du territoire. La
gouvernance développée par les agglomérationsdism@our ces grands projets de
transport urbain semble avoir fait ses preuves guger les nombreuses critiques
positives en faveur de ces derniéres

De plus, d’apres différents bilans TCSP, Transpant€ommun en Site Propre, déja
réalisés en France (imposés par l'article 14 deQdl de 1982), il apparait que les
projets de tramway entrainent de nombreuses eltémaCes dernieres ne sont a priori
pas mécaniques, elles nécessitent I'anticipatiota etéclinaison d’'un projet par les
acteurs locaux. La encore la coopération interconaieu semble étre la clé de la
réussite de ces projets qui dépassent dans la-pualiié des cas les limites de la
commune-centre.

La Charte européenne de l'autonomie locale insatel'intérét de la coopération
intercommunale, notamment son article 10.1. Calpiecte sur la coopération entre les
collectivités locales et leur droit de s’associfén & de renforcer leur efficacité par des
projets de collaboration ou de mener a bien desioms qui dépassent la capacité d’une
collectivité seule ». Cependant l'intercommunaptésente différentes formes plus ou
moins abouties dans I'Union Européenne. La Franmésemte une intercommunalité
suffisamment aboutfepour permettre aux aires urbaines de financerpiegts de
tramway couteux adaptés aux défis et aux problétadgurs territoires. Quant est —il
dans les autres pays de I'Union Européenne ?

Au Portugal, le soutien de I'Etat a la coopératitercommunale se limite a un plan
purement politique Les structures intercommunales dans ce pays emés centralisé
disposent de moindres moyens financiers et techrique leurs homologues francgais.
Cette différence de moyens entraine-t-elle descdifés plus importantes pour élaborer
des projets de nouveaux réseaux TCSP dans ce paeHe? question est le point de
départ de ce projet de fin d’études. Nous avongtegmar ce travail, d'y apporter
quelques éléments de réponses. Plus spécifiquemeratvail s'intéresse aux différentes
dimensions qui peuvent étre données a ce type aetpBont-ils pergus comme de
simples outils d’amélioration des transports urbaselon une logique sectorielle, ou
comme composante d'un projet urbain ? Adopter uémadche intégrée de projet
refléterait, selon nous, les moyens mis en ceuurdegaacteurs publics pour répondre
aux enjeux de I'agglomeération.

® « Ce qui frappe I'observateur, en France, c'edatiité relative avec laquelle des villes pouvant
compter aussi peu que 350 000 habitants, commele’eas de Montpellier, engagent et conduisent a
terme des projets de nouveau tramway représentgmindestissements de I'ordre du milliard de
dollars. »Le Nouveau Tramwayanvier 2003

® “En France, par exemple, I'intercommunalité estiéieloppée qu'elle est devenue pratiquement un
niveau supra-communal de la démocratie locale. Mornalement, I'Etat, a des degrés divers,
soutient, encourage et favorise cette coopéraflmms certains pays, il se borne a encourager la
coopération intercommunale sur un plan politiqueri@®al). » Conseil de I'Europd.e cadre
institutionnel de la coopération intercommundiéichel Guégan, 2007
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La ville de Porto et son agglomération sont de@@82 desservies par un métro
léger, celui-ci peut étre apparenté aux tramwagsagglomérations francaises puisque
seulement 12% du réseau actuel est en souterrfim.dapprécier I'anticipation des
porteurs de ce projet nous nous sommes seuleménéssé aux orientations choisies
dans ce projet car il est encore trop t6t pouru@rales effets de cette infrastructure. Il
s’agira d’identifier les choix réalisés aux couesl'@laboration de ce projet, et les motifs
de ces choix lorsque cela sera possible.

12. Contexte de la recherche

Ce projet de fin d’études, réalisé dans le cadria d®isiéme année au Département
Aménagement de I'Ecole Polytech’Tours, est avaat tme formation a la recherche
par la recherche. Il permet aux étudiants en fircyt#de « d’acquérir une compétence
méthodologique en matiére de recherchdans les domaines de 'aménagement.

Le présent rapport est le résultat d'un travailsjest déroulé tout au long de I'année
universitaire 2008-2009. Dans un premier temps @uwscd’'un semestre Erasmus a
I'Université de Porto d’octobre 2008 a janvier 2G8®» nous avons mené un travail
empirique en réalisant un historique du projet dgronde 'AMP a partir d’archives de
journaux. Puis dans un second temps dans le cadseabnd semestre du Département
Aménagement de I'Ecole Polytech'Tours.

13. Approche générale et plan du mémoire

L'objet principal de cette recherche étant de dégdes effets que peut entrainer la
mise en service d’'une nouvelle infrastructure T@®#® tramway ou métro léger, nous
développerons tout d’abord des notions théoriquemsées sur des recherches
bibliographiques et sur les bilans TCSP des agglatiofhs francaises, puis nous
confronterons cette approche au cas du projet deondé I'Area Metropolitana do
Porto’, AMP.

L'objectif de la premiere partie de ce travail séeaprésenter de quelles maniéres les
projets de tramway ou de métro léger sont envisdggsis peu en France. Tout d’abord
cette partie sera I'occasion de rappeler dans cu@kxte les projets de tramway, sont
apparus comme outil d'amélioration des transpatigains. Puis nous nous intéresserons
aux projets de transports urbains en tant que uéseaux conséquences que cela peut
entrainer sur I'espace ville. Enfin nous replaceraes projets dans I'évolution de
I'approche de l'urbanisme.

A travers la deuxieme partie nous tenterons deeptés les principaux effets qui
peuvent accompagner la mise en place d’'un nouvéseau de tramway ou de métro
léger. Cette partie repose sur I'analyse croisédadeiments, traitant des effets de ces
nouvelles infrastructures, réalisées en amont eavah des projets de tramway dans
différentes agglomérations francaises. Ces docisyanttgénéralement été réalisés par
les agences d’'urbanismes des agglomérations é¢ (ZERTU, Centre d'Etude sur les
Réseaux les Transports, I'Urbanisme et les cornsing publiques. Nous définirons

8 Ecole Polytechnique de I'Université de Tours, Ammeau livret de I'étudiant, Département
Aménagement

%Area Metropolitana do Porto : Aire Métropolitaine Rlerto, structure de coopération intercommunale
créée par la loi n°44/91 du 2 ao(it 1991
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d’abord dans cette partie ce que nous entendorss@néent par « effet » car ce terme
mérite d'étre utilisé avec précaution. Puis nousetiipperons les principaux effets
jusqu’alors identifiés par les agglomérations feases a la fois a petite et grande
échelle. Enfin, nous nous intéresserons au rolepgue jouer des projets d'une telle

envergure dans I'avancée de la coopération intaraomale.

La troisieme partie sera consacrée au projet deortéger a Porto et aura pour objet
d’apporter des éléments de réponses a la questianrgotivé I'élaboration de ce projet
de fin d’étude : Quels sont les effets du métrolsuerritoire métropolitain de Porto ?
Cette étude de cas repose sur un historique dobjettif sera de retranscrire la
progression du projet depuis I'émergence de I'idées le début des années 80 jusqu’a
nos jours ou les seconde et troisieme phases sopliean débat. Nous développerons
également une analyse des dynamiques métropofitaivent que le projet ne débute.
L'articulation de cette partie suit une démarchpdilgético-déductive, notre hypothese
étant que les orientations choisies pour le pagenétro Iéger de Porto s'inscrivent plus
dans un processus plus dans un processus de Emtarcdes zones dynamiques de son
territoire que dans une logique de rééquilibrageedei-ci.

Enfin, dans une quatriéeme partie, nous croiseressrbis parties précédentes (cadre
théorique, cas francais et cas portuense) et négegerons les enseignements a retenir
de cette confrontation.

14.Présentation synthétique de la problématique

Probleme général :
L’influence des projets de transport sur le dévpkapent de I'aire métropolitaine de
Porto

Question générale :
Les moyens alloués a la coopération intercommursadat-ils suffisants pour
développer une démarche intégrée dans le cas datte métro Iéger a Porto?

Questions spécifiques :
Le projet de métro léger & Porto contribue-t-il &@duire les disparités de son
territoire ?

Hypotheése :

Les orientations choisies pour le projet de méteoRibrto s'inscrivent plus dans un
processus de renforcement des zones dynamiques derstoire que dans une logique
de rééquilibrage de celui-ci.
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Etude de documents
(bilan LOTI, TCSP)

15. Démarche méthodologique

Le présent rapport est le résultat d’'une apprachisée comprenant trois phases
interconnectées. Les premiers travaux constituaenta récolte d’information sur le
projet de métro de Porto et sur les évolutions 'digel métropolitaine portuense.
L'historique a été réalisé grace a un acces pgidlaux archives ddornal de Natias
de Porto. Nous avons, de plus, eu l'opportunitéréhdiser des entretiens avec les
professeurs Paulo PinhoAlvaro Cost&’ de la FEUP, et d’assister & des conférences et
des débats sur ce theme. Ainsi en couplant nosterijue du projet, des analyses de
I’évolution de I'aire métropolitaine et explicatiorde personnes expertes sur ce projet
nous avions de la substance pour identifier lesdga orientations choisies pour ce
projet.

La recherche bibliographique débutée en octold®@8 X’est poursuit en février
2009 (acces a la bibliothéque du département areémag). En paralléle a été réalisée
I'étude croisée de différents bilans Loti : ceswoents, demandés aux agglomérations
par l'article 14 de la Loti, ont pour objet d’ansdy les effets des projets tramway et sont
appelés communément bilan Loti. Ces recherchespermis d’enrichir la réflexion
débutée en début de I'année sur ce sujet.

Recherche
bibliographique

Octobre

Novembre Décembre Janvier Feévridlars Avril  Mai

Récolte d'information

Rédaction du rapport

10 Les professeurs Paulo PinhoAétaro Costa ont tout deux été mandatés par la S.fdvio Porto
pour coordonner des études pour les deuxiéme istétme phases du projet (qui sont des projets de
nouvelles lignes).
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Figure 1: L‘Aire Métropolitaine
de Porto en 2005

(I manque sur cette carte les
municipios de Oliveira de
Azeméis et de Vale de Cambra)
Sources : INE

2. Présentation du terrain de recherche

Avec plus de 1.5 millions habitants 'AMP est lesed bassin de population, apres
I'aire métropolitaine de Lisbonne, du littoral oental de la péninsule ibérique. Cette
métropole se situe sur I'axe Lisbonne-Porto-Braga sg prolonge au Nord avec le
littoral galicien. Ce corridor a l'intérieur duqueks flux se sont fortement intensifiés ces
50 derniéres années s’est principalement dévelagutéur des deux principales
métropoles : Porto et LisbonfeQuatre cinquiéme de la population portugaise eésid
dans ce ruban urbain.

A sa création, en 1991, 'AMP regroupait 9 muniogiPorto, Espinho, Gondomar,
Maia, Matosinhos, #/0a do Varzim, Vila Nova de Gaia, Valongo et Vilma@onde. En
2005, 5 nouveaux municipios ont intégrés I'’AMP pAca, Sdo Jodo da Madeira, Santa
Maria da Feira, Santo Tirso et Trofa. Ce périmétktede nouveau élargit en 2008 en
intégrant legnunicipiosde Oliveira de Azemeéis et de Vale de Cambra. L’A8end
aujourd’hui sur une surface de presque 1.885 ko aju’elle ne recouvrait que 815
km? lors de sa création.

™
2 ) Ty
Povoa de Marzim
4 e
L \ LT
Vila o Condg,~—-£{Santo ;[1[59/
K

\da Feira; ™~

é\“/éaé Jodgo \
da Madeira N

Les projets de métros Iégers visent a mettre ezeplas transports collectifs rapides
a fort débit horaire. lls sont donc généralementettppés dans le centre des
agglomérations et leurs premiéres couronnes, newrsoths limiter notre terrain d’étude
a Porto et auxmunicipios (pendant des municipalités francaise, qui s'étende
généralement sur un périmeétre plus large) de sai@re couronne. Cependant le cas du
métro de 'AMP est un peu atypique. En effet celuilépasse largement les limites de
la premiere couronne de l'agglomération en dessera municipio de Pdévoa do

Varzim a l'extrémité nord ouest de 'AMP (communai cse trouve a plus de 30
kilométres du centre de Porto).

1 Conférence des régions périphériques maritimesirdjte, Cellule de Prospective des
Périphéries Maritimes, Schéma de Développementkspdce Atlantique, Troisieme rapport
intermédiaire, version résumée, 2005, p. 2, 27
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Figure 2 : Le projet de métro

sur l’aire métropolitaine de Porto
(A cejour, seule la premiere
phase a été réalisée)

Sources : SA Metro do Porto,

2008

£, ' A
REDE PROPOSTA PARA O SISTEMA DE METRO LIGEIRO DO PORTO

3" FASE

Etant donné que nous nous intéressons aux effetpqurrait entrainer le Métro
|éger de Porto, MLP, et qu'il est généralement eigsaux sites propres des TCSP un
corridor, deux droites paralleles a 400-500m det mar d'autre de ce dernier,
matérialisant I'espace d’accessibilité a pied digglze de TCSP, nous estimons gu'il est

Iégitime d’inclure seulement lesunicipiosconcernés par ce réseau dans notre terrain

de recherche.

Notre terrain d'étude s’étendra donc sur le tergtalesservi et programmé pour

I'étre, a savoir lesmunicipios de Porto, Gondomar, Maia, Matosinhos, P6voa do

Varzim, Vila Nova de Gaia, Vila do Conde.
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Partie 1. QU’EST-CE
QU’UN PROJET TCSP,
TYPE TRAMWAY OU
METRO LEGER: NOTIONS
ET CONCEPTS
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1. Un outil d’amélioration des déplacements

Les Transports en Commun en Site Propre, TCSP, desitmodes de transports
publics qui bénéficient d’une voie ou d'un espaeservé a leurs usages. Ces moyens de
transport sont le bus et en particulier le bus @t hiveau de service, le trolleybus, le
tramway ou encore le VAL, Véhicule Automatique Lége le métro (en site propre
intégral). La présente partie traite essentielldntkas projets de tramway qui se sont
multipliés ces derniéres décennies en France. berstpus emploierons les termes
projets TCSRJans le présent rapport, ce sera pour désigneprdgs de tramway ou
de métro léger.

La premiere mission des TCSP est de faciliter lemnsports au sein de
I'agglomération, ils sont ainsi pour les colledidd locales des outils d’amélioration des
déplacements. Tout d’abord au niveau des transgortsommun puisque les TCSP
permettent de renouveler 'offre des transportdipsibEn effet le site propre rehausse
considérablement la vitesse commerciale du matéoielant et l'isole a priori des
congestions des heures de pointes (a titre inflitatvitesse commerciale d’'un bus en
site propre est de 15 a 20 km/h contre 10 a 15Koqu’il est intégré dans la
circulation générale). De plus, extraire les tramsppublics de la circulation générale
peut dans certains cas la fluidifier. En effetstpre les transports en commun utilisent
des axes de circulation de configuration deux imi® voie ces derniers peuvent
perturber la fluidité de la circulation automobdar la distance moyenne entre deux
arréts est de 400 m. Enfin, la mise en place daseau TCSP peut participer a la dé-
densification du trafic urbain si I'offre qu’il ppmse est suffisamment compétitive pour
engendrer un report modal des usagers de I'autdenedis les transports en commun.

Les projets de TCSP traitant de la mobilité urbaaféectent directement ou
indirectement une importante partie de la poputaticbaine. En effet les transports,
« activité qui consiste a faire passer d’'un lieu aautre, aussi bien des hommes que des
marchandises ou encore de [linformatiof,»touchent I'ensemble des citadins.
Composante essentielle de nos modes de vies, ldithabévolué en paralléle avec
notre société. Alors que dans la ville d’hiesn<évitait les distances en méme temps que
I'on recherchait une certaine proximité : on vivaitoche de sa famille, on habitait pres
de son emploi, on se définissait comme apparteaam lieu 3%, dans notre société
contemporaine les distances parcourues ne sontvptuges comme des handicaps. Le
développement de nos agglomérations s’oriente uaes multipolarité des activités
favorisant ainsi 4es phénomenes de « pérégrination urbaine » : ballans un lieu,
travailler dans un autre, consommer dans un troige se divertir dans un quatriéme,
etc. »2 Nos motifs pour nous déplacer sont donc bien plusbreux dans la société
actuelle. Les projets de TCSP étant des nouvebagiens pour nous déplacer, ils
modifieront nos modes de déplacement: directem@ntous les utilisons ou
indirectement puisqu’ils prendront part dans lacuition urbaine et entraineront
immanquablement des modifications de celle-ci. Lmstentiels utilisateurs des
nouveaux réseaux TCSP sont des personnes qui &tergbsur ce mode de transport
pour des raisons économiqtfesles raisons pratiques (car ils s’avérent pourétrele

12 Francois Plassard, Transport et territoire, Laubeentation francaise, 2003, p.7

13 Commissariat Général du Plan, Transport urbainselles politiques pour demain ?, Rapport du
groupe présidé par Roland Ries, La Documentationcéiae, 2003, p. 29, 30, 31

14 « Tous colits agrégés, 'avantage du transpordatifine va pas toujours de soi, les situations/eeu
étre trés contrastées... en chiffres absolus ¢ deltransport en voiture particuliére est nettemen
supérieur a celui des transports collectifs (denis $upérieur en Tle-de-France, et 20% de plus en
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plus compétitifs) ou encore, par idéologie en redent un mode de transport alternatif
a l'automobile.

11.Origine des projets TCSP

Jusqu’aux années 1950, seule la ville de Paris ddtée d’'un métro. La plupart
des grandes agglomérations francaises étaienté&sige réseaux de tramway (36 villes
francaises étaient desservies par le tramttay)

Au début des années 1960, la politique du gouveenefinancais fut de rechercher
« une adaptation de la ville & 'automobil&®»pour reprendre les termes du président
Georges Pompidou.

La voiture individuelle a ainsi commencé a affirrsarsuprématie (on dénombrait 10
millions d’automobile en 1965, 16 millions en 1973kt le tramway & peu a peu
disparu du paysage des agglomérations francaiees9&0 il ne restait plus que trois
tramways en service (Saint-Etienne, Marseille dfe)i Cette dynamique a entrainé
d’'importantes mutations au sein des villes frarggagui ont été a I'origine de nombreux
nouveaux désagréments. En effet, a mesure que tarisation a progressée, les
bouchons de circulation et la congestion se sonérmgdisés. Les configurations des
centres villes anciens, développés bien avant tierda motorisation, se sont avérées
peu adaptées a l'automobile : rue étroites, battico ne laissant pas de place au
stationnement, absence d'étage souterrain pouvaet dédiés au parking..Le
stationnement sauvage sur trottoir est alors deleemorme, le bruit du trafic s’'est fait
permanent, les embouteillages se sont généraliséssi lA qualité de vie des citadins,
et notamment celle des résidents des centres ana@ncessée de se dégrader. De plus,
cette dégradation de la qualité de vie a eue dte fokpercussion sur l'activité
commerciale des centres anciens et sur leur atitécen tant que principaux péle
d’emploi des agglomérations.

En parallele de cette perte de l'attractivité desties villes, mal adaptés pour
accueillir des flux de trafic automobile trop imtaont, ce sont développés les couronnes
périurbaines, congues autour de I'automobile. Paaintenir tout de méme un systeme
de transport en commun les villes francaises anplacé le tramway par I'autobus. Ces
derniers se retrouvérent inclus dans la circulatomomobile urbaine et ont donc
logiqguement perdus l'efficacité que proposait Emway. L'attractivité des transports
en commun a alors décliné au cours de cette période

Dans les années 1970, les effets négatifs dut«mture » et le premier choc
pétrolier incitent I'Etat francais & redynamisess l&ransports publics urbains. Le
Versement Transport (VT) est alors instauré pawild@1-559 du 12 juillet 1971. Il sera
tout d'abord appliqué exclusivement en région pamise, puis sera étendu aux
agglomérations de province de plus de 300 000 dmatisitpar la loi du 73-640 du 11
juillet 1973. Le VT a permis le développement deegtix de métro dans certaines villes
de province (Lyon, Lille, Marseille). En février 19, le secrétaire d’Etat aux
Transports, Marcel Cavaillé, adressait une lettux @aires de moyennes villes
francaises (Bordeaux, Grenoble, Nancy, Nice, Ro&rasbourg, Toulon, Toulouse),
pour les inviter & étudier la possibilité de réduire le tramway dans leur commune.
Bien qu'a cette époque le tramway ne bénéficiedhase bonne image car I'opinion se

province) », Commissariat Général du Plan, Transpdstins : quelles politiques pour demain ?,
Rapport du groupe présidé par Roland Ries, La Docwatientfrancaise, 2003, p. 47

5 Musée des transports urbains, le tramway darenieges cinquante, http://www.amtuir.org

18 Gabriel Dupuy, L'auto et la ville, Flammarion, 9.17

17 Christian Lefévre, Jean-Marc Offner, Les transportmins en question, Celse, 1990, p.90
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souvient des anciennes rames bruyantes, lentes/@eag glissantes et dangereuses,
Marcel Cavaillé est persuadé que le tramway esbliation la plus adaptée aux villes
moyennes. En effet ce dernier s’avére étre un naeldransport beaucoup moins
onéreux que le métro et plus compétitif que le dmgermes d'offre et de capacité. I
mentionne notamment tanécessité d’arréter les choix techniques et td&énciers de
réalisation (...) et d’étudier au plus vite des s@o$ en utilisant au maximum la voirie
actuelle et recourant a un minimum d'infrastructum@ouvelle, en particulier
souterraine » Le secrétaire d’Etat aux Transports lanca mémeoagours international
portant sur «établissement d'un projet définissant les caraistéques d’'un véhicule
terrestre de transport de voyageurs, guidé, élgati pouvant circuler sur la voirie
banale, et en site réserwé(concours Cavaillé). C'est finalement Nantes, rgavaient
pas été consultée dans le cadre de la lettre ebdcours Cavaillé, qui a été la seule
municipalité a montré un intérét pour ce projetrdenway moderne en site propre. En
1980 le SITPAN, Syndicat Intercommunal des TranspBublics de I'Agglomération
Nantaise, valide la décision de se doter d'un traynwet lance un appel d’offre.
Alsthom-Francorail-MTE, I'un des lauréats du consoGavaillé (I'autre étant Matra la
Brugeoise) se verra confier la construction du jeeframway Francais Standard.

La décennie 80 fut marquée par le retour du tramsvalfrance. Nantes qui a inscrit
la premiere page en 1985, fut rapidement suivie @egnoble en 1987 (années
d’'inauguration des premieres lignes).

Au cours des années 1990, les préoccupations eneineentales prennent de plus en
plus de place dans les débats publics, et sont énplus en plus relayées par les
collectivités locales et territoriales. En paral|él’Etat francais incite, a travers sa
politique de subventions, les collectivités locades’investir dans de nouveaux projets
de TCSP. La décennie 90 aura marqué la secondedpag¢our du tramway, beaucoup
plus volumineuse que la premiére avec I'inauguratle deux lignes en lle-de-France,
la T1 en 1992 et la T2 en 1997, les inaugurati@smemieres lignes de Strasbourg et
Rouen en 1994. D’autre part, bien d’autres prgetsnt mis en place au cours de cette
période et seront inauguré dans les débuts deea2060 (Montpellier, Orléans, Lyon,
Bordeaux).

Apres 2000, dans le cadre de la réduction desitéfiablics, I'Etat francais réduit
fortement ses subventions pour les projets TESRes villes francaises souhaitant
s’équiper ou étendre leurs réseaux TCSP se trow@mt confrontées a des soucis
d’'investissement. Cependant, cela n'a pas découlegéagglomérations francaises
puisque le GART, Groupement des Autorités Respdasdd Transport, recense 24
projets de tramway dont 8 nouveaux réseaux eniere@fngers, Besancon, Brest,
Dijon, Le Havre, Lens-Bethune (SMT), Reims, Tourkp GART estime qu’'un
minimum de 18 milliards d’euros devrait étre invésthorizon des dix années a venir.
Cependant les conclusions du Grenelle de 'Envieoment ne promettaient a ce titre
gue 4 milliards d’euros, réduits finalement a 2j8iands d’ici 2020.

18 CERTU, Déplacement et commerces, Impacts du tramsuayle commerce dans différentes
agglomérations francaises, 2005, p13

20



12.Les contextes législatif et financier

L'objet de cette partie est de présenter synthétigant les cadres institutionnel et
financier liés aux projets TCSP.

a) Loid’orientation des transports intérieurs, Loti

Le 30 décembre 1982, la loi d'orientation des tpants intérieurs, dite Lof,
répartit, dans la lignée des lois de la décenatidia de I'administration francaise, les
compétences d'organisation des transports publitge des différents niveaux de
collectivités locales (communes, départements,orésyi Ainsi les communes ou
groupement de communes se voient confier la migimmganiser et de mettre en ceuvre
une politique de développement urbain. Il auraufattendre cette loi pour que les
notions du «droit au transport » pour tous et dibre choix » de l'usager entre
différents mode de transport soient développéeslepétgislateur. Le PDU, Plan de
Déplacements Urbains, proposé par la Loti, illusgte volonté d’intégrer la dimension
du transport au sein de la planification urbainent@irement a la loi d’orientation
fonciere de 1967, dite Lof, la Loti n’isole pas lgsiestions du transport de la
planification urbaine.

De plus, dans son article 14 la Loti oblige lestreai d’ouvrages a réaliser une
évaluation économique et sociale des grands prdgtisansports urbains qui ont fait
I'objet de financements publics. Le |égislateuiraait que :

« Cette évaluation a pour finalit¢ de confrontes Imoyens mis en
ceuvre aux résultats enregistrés et de repérerdagistements a envisager
pour une meilleur efficacité de l'action et de lapgnse publique, mais
également d’améliorer les méthodes de prévisions dffets socio-
économiques afin d’étre un outil d’aide a la déaisdes acteurs locaux. »

Le décret n°84-617, d’application de cet artici&gsait que :

« L'évaluation des grands projets d'infrastructucesnporte également
une analyse des différentes données de natureragtiee de dégager un
bilan prévisionnel, tant des avantages et incorssdsi entrainés,
directement ou non, par la mise en service de keastructures dans les
zones intéressées que des avantages et incongméntltant de leur
utilisation par les usagers. Ce bilan comporte tirration d'un taux de
rentabilité pour la collectivité calculée selon lesages des travaux de
planification. Il tient compte des prévisions a dat a long terme qui sont
faites, au niveau national ou international, daas omaines qui touchent
aux transports, ainsi que des éléments qui ne gasitinclus dans le codt
du transport, tels que la sécurité des personnesljdation rationnelle de
I'énergie, le développement économique et I'aménage des espaces
urbain et rural. Il est établi sur la base de gra&mns physiques et
monétaires; ces grandeurs peuvent ou non fairejdtolde comptes
séparés. »

191 6i n°82-1153 du 30 décembre 1982 d'orientatichtdEnsports intérieurs, article 28
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La premiére évaluation des effets d’'un nouveauatéJeECSP a été réalisée a Nantes.
L'’AEUAN, Agence d’'Etudes Urbaines de 'AgglomératidNantaise a ainsi testé dans
son Evaluation socio-économique du tramwlayméthodologie initiée par la direction
des Transports terrestres. Suite a cette démaecBERTU a réalisé un document pour
faciliter les autorités organisatrices dans I'éatibn de leur projet TCSP

b) Loi sur 'air et I'utilisation rationnelle de I'énergie, LAURE

La transcription |égislative des préoccupationsirenmementales grandissantes des
années 90 sera fait a travers la loi sur l'aifwdtlisation rationnelle de I'énergie du 30
décembre 1996, dite la LAURE. Cette derniére medifans son article 14, I'article 28
de la LOTI: les PDU proposés dans la LOTI deviemnebligatoires pour les
agglomérations de plus de 100 000 habitants. L&mkon environnementale que leurs
confére la LAURE est bien plus importante que celle avait été initialement prévue
dans la Loti. De plus, selon Thierry Gouin du CERTMs PDU qui étaient
« normalement des outils de programmation pouratiiav sur le moyen terme (5 a 10
ans), vont intégrés un peu de planification urba&ingintéresser au long terme (10 a 20
ans) ».

c¢) Laloi solidarité et renouvellement urbain, SRU

La loi SRU du 13 décembre 2000 incite les colléss a liés davantage leurs
politiques d’'urbanisme et de transport. Avec la SRY PDU ont retrouvé leur
dimension initiale en faisant du Schéma de Cohérdiecritoriale, le SCoT, le véritable
outil de la planification urbaine. Les projets deuweaux réseaux TCSP doivent
s’inscrire dans les orientations du Scot, et a@ise élaborés conjointement avec les
autres projets du territoire.

d) Contexte financier

Comme bien d’autres projets urbains les financesnge$¢ TCSP peuvent provenir de
subventions, d’autofinancement ou d’emprunt public.

= Les subventions : Ces derniéres trouvent leurseimeant [égislatifs dans la
Loti de 1982.Afin de cadrer I'attribution de cesles de I'Etat, le ministére
des transports publie en le 21 décembre 1994 laigre circulaire relative
aux modalités de l'intervention de I'Etat dansifeahcement des services de
transport. Selon ce texte, les projets qui feroobjét de financement
concerneront {es aménagements, ou des créations d'infrastrusteresite
propre, l'amélioration de la qualité des services des études et
expérimentation en matiére de transports en comwnubes taux de
financements étaient plafonnés a 30% pour lesosecén surface des projets
de tramway, 25% pour les sections aériennes dgsetprde métro ou de
VAL et 20% pour les sections enterrées des projetsiétro ou de VAL du
co(t de l'investissement total. Ainsi une part impote du financement des
projets TCSP provenaient de I'Etat. Le «trop »ngraucces des projets
TCSP dans les agglomérations francaises affects lele dépenses de I'Etat,
qui dans un premier temps réduit par la circulaive10 juillet 2001 les

20 CERTU, Evaluation des TCSP — Indicateurs transpornt pEnalyse et le suivi des opérations, 1997
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criteres d’obtentions des subventions, puis suppies aides par la loi de
finances de décembre 2003. Les travaux du Gredelleenvironnement ont
poussé I'Etat a soutenir de nouveau les projetsPTC8s revendications du
GART, énoncées plus haut, montre néanmoins quegdgement de I'Etat
n'est pas assez suffisant. Pour compenser la dimmudes budgets
nationaux les collectivités locales se sont tousnées leurs départements ou
régions. La réduction des subventions de I'Etabgée¢e plus haut, a poussé
les AOTU et collectivités a envisager le développeetde leur réseau TCSP
sur des périodes plus longues.

= Les autofinancements : Ces derniers peuvent prodams certains cas de
participations financiéres des communes et de fanaanauté urbaine ou
d’agglomération; le Versement Transport reste danplupart des cas la
ressource principale de financement pour ce typaraiet. L'assiette du VT,
calculée sur la base de la masse salariale dedfgige (entreprise de plus
de 9 salariés), est plafonnée a 1% en I'absenagedhfrastructure en site
propre, alors que celui-ci peut s’élever jusquas¥% si il existe un projet
d’'une telle infrastructure dans I'agglomération.

= L’emprunt public: Limportance de cet emprunt ‘eariselon les
agglomérations francaises, le CERTU relevait en91§9e sur 18 projets
différents de TCSP I'emprunt pouvait représentetreer20 et 80% du
montant du projét.

13.Les porteurs de projets : les Autorités Organisatrices des
Transports Urbain, AOTU

Les AOTU assurent I'organisation du réseau de pramisuirbain sur leurs territoires,
les Périmétres de Transports Urbains, PTU. On secatans les agglomérations
francaises différents types de statuts juridiqueBagproches pour les AOTU.

» Les autorités ayant pour vocation unique les trarsprbains :

Ces autorités ont donc uniguement comme compéteadeansports urbains. Il peut
s’agir de Syndicats Mixtes financés par les stmgstuintercommunales et les
départements (SYTRAL a Lyon, SMTC a Grenoble) osdedicats Intercommunaux a
Vocation Unique (SITURV a Valencienne), SIVU.

» Les autorités intégrées a un EPCI de type comménabtine, communauté
d’agglomération, communauté de communes :

La compétence des transports urbains est incluss #s champs d’action de la
structure intercommunale.

Pour ce qui est de la maitrise d’ouvrage des {&d|ESP, elle est dans la plupart
des cas publique. En 1999, seules les villes da €ade Strasbourg envisageaient un
montage en concession pour de nouveaux projetsgdesf. Grenoble, Rouen et
Toulouse qui avaient opté pour cette solution kesla réalisation de leurs premiers

21 CERTU, Maitrise d’ouvrage et financement des TCRBsultats d’enquétes auprés des autorités
organisatrices des transport$999, p.31

22 CERTU, Maitrise d’ouvrage et financement des TCR&sultats d’enquétes auprés des autorités
organisatrices des transport$999, p.17
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trongons décidaient de continuer leurs projets soa#irise d’ouvrage publique. La
maitrise d’ouvrage peut alors étre assurée diremtepar 'AOTU ou par 'EPCI, tout
en étant ponctuellement assistée par I'extérieur ges raisons de lacunes en termes de
technicité ou d'ingénierie, ou peut, étre délégpée mandat. Ces mandataires sont
toujours des Sociétés d’Economie Mixte, SEM, sauirpe cas d’Orléans ou 2 co-
mandataires étaient engagés dans la maitrise @gewtu tramway : une SEM et une
société anonyme.

Nous avons vu que les projets TCSP sont arrivégrance en réponse a des
problématiques urbaines grandissantes telles qliavasion » des agglomératiorns
francaises par I'automobile, la perte d'attracéiviles centres anciens, les inégalltés
sociales face au transport auxquelles la LOTI ehtépondre...Les projets TCSP sqnt
donc avant tout une réponse des agglomérationspaniématiques de mobilit
urbaine : une solution de déplacement alternatiVaudomobile, sur I'espace physigye
gu’est la ville est proposée. Les questions desfrars collectifs tout comme I¢s
questions de transport en général sont éminemnaitigpes. En effet, le pouvoi
politique, quelle que soit nature ne s’est jamasimtéressé de ces questions notamrpent
pour assurer le contrdle de son territoire.

2. Le développement d'un nouveau réseau:

conséquence sur l’espace ville

Au-dela de la volonté politique d’améliorer I'offdes transports collectifs, un projet
TCSP est un projet de nouveau réseau dans l'agghdim@ Il constitue ainsi une
opportunité d’engendrer des mutations dans le dgpelment des agglomérations ou de
renforcer les dynamiques déja en cours. En effetons certains auteurs, les
infrastructures jouent un réle majeur dans la \ali¢a logique des réseaux I'emporterait
sur celle de I'urbaifi. Pour Michel SAVY, spécialiste des questions désfructures de
transports et des réseaux, il faut considérerritdiee comme «wn systeme de lieux
reliés par des flux dont les infrastructures sanslupport nécessaise Le territoire est
un systeme de circulation, il n’est pas qu’unegpxisition de zones distinctes mais un
systeme interdépendant. Comme nous I'avons évolmsehaut, notre société est bien
plus mobile qu’elle ne I'a été par le passé. Aidsi point de vue du confort le
branchement aux réseaux et notamment aux réseawndport «st devenu synonyme
d’appartenance urbaine »pour reprendre les termes de Gabriel Dupuy. Aimsi |
compréhension du fonctionnement de ces réseawesssntielle pour maitriser le
développement de I'agglomération. Pour cela ilrestessaire de considérer les deux
approches possibles des réseaux.

21.Les réseaux : des systémes de couches

On peut concevoir les réseaux comme une supeposig niveaux qui constitue
distinctement des sous réseaux.

23 Gabriel Dupuyl 'urbanisme des réseaux
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La premiére couche est constituée par les résemfradtructure. Dans le cas du
tramway il s'agit de sa plateforme constituée d’amsise en béton armeé reposant sur un
lit de gravier dans laquelle des rails sont insé@ette premiére couche est donc la
partie physigue qui supporte les mouvements duiegm

Gabriel Dupuy considére gu’un second type de résgkae la premiére couche pour
s’implanter. Ce sont les réseaux de type économifueommercial, comme par
exemple les chaines commerciales qui s'installe@s ples échangeurs routiers. Nous
verrons par la suite que la mise en place d’'urexése tramway peut étre accompagnée
d’'une implantation d’activités économiques et comuiades connexes et notamment de
grandes enseignes commerciales (cf. Il. 2. 2)

La troisieme couche de ces réseaux est calkswsage<hacun connecte pour lui-
méme des lieux, des activités, des personnes, manlainsi son propre réseau, dans
I'espace mais aussi dans le temps.Dans le cas du tramway cette couche peut étre
décomposée entre I'offre en matiere de transpart@hicule rapide, confortable,
moderne qui connecte a différents lieu et réseala déle) et I'utilisation que font les
citadins de cette offre de transport.

A chaque sous-couche est associée un acteur difféchacun ayant sa propre
logique et un réle a jouer dans le fonctionnementédeau.

Généralement, I'EPCI sur lequel le réseau de tramegh implanté est propriétaire
des infrastructures du réseau. Son tracé esté@éatisinterne par 'AOTU ou par les
services transports urbains de I'EPCI si elle dispde suffisamment de moyens et de
technicité. Dans la plupart des cas, il est délégué maitrise d’ceuvre. La malitrise
d’'ouvrage ('AOTU, I'EPCI ou le mandataire) indiqudors au maitre d’ceuvre les
orientations gqu’elle souhaite donner au futur résdes points stratégiques a desservir.
Le tracé définitif du réseau résulte alors d’'un pommis entre les objectifs que se sont
fixé le maitre d’'ouvrage et les contraintes finanes, techniques...du maitre d'ceuvre
pour la réalisation du réseau.

La seconde couche, les réseaux économiques et goiame recherchant la
proximité du nouveau réseau de transport, sonackesirs privés. Bien que n'ayant pas
un lien direct avec la nouvelle infrastructure desport, ils peuvent étre intégrés a des
phases de I'élaboration du projet du tramway.

Les acteurs de la troisieme couche sont d'unel’@®U ou les services de 'EPCI
ayant en charge les transports urbains puisqubist ¢ I'origine du contrat de
concession du réseau, d’autre part le délégataiservice public qui exploite le réseau.
Trois sociétés majeures a savoir Keolis, filialdad8NCF, Transdev, filiale de la Caisse
des Dépbts et Consignations, et Connex, filiale gdoupe Vivendi, se partagent
I'essentiel des marchés de transports collectif&ramce. Enfin les ultimes acteurs de
cette couche sont les usagers des transports enwom

Bien que les différents acteurs ont chacun leupneréogique et leur propre role, ces
différentes couches de réseaux ne sont pas satiomelEn effet, a titre d’exemple les
acteurs ayant pour tache la réalisation du tracdadiiture infrastructure tiennent
compte des implantations réelles ou possibles gep&ments publics ou privés et des
pratiques des potentiels utilisateurs. Une bontieutation entre I'ensemble des acteurs
est donc nécessaire pour que le systéme globa&séawu fonctionne de fagon cohérente.

% Gabriel Dupuy, L'urbanisme des réseaux, articleupaans Projet Urbain, Ministére de
I’Aménagement du Territoire de 'Equipement et @esnsports, n°5 septembre 1995, p. 19
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22.Les réseaux : des nouveaux maillages du territoire

a) Quelles conséquences pour le territoire ?

Un réseau se présente en plan, il s’agit d'unetire: « un réseau serait d’abord
une morphologie d’agencement des lieux et de learsnexions3. Il occupe le
territoire selon une certaine logique qui peut a&ner une modification de ce dernier.
L’'apparition d’'un nouveau réseau provient du déwpéoment d'une nouvelle
technologie, dans le cas du tramway il s'agit mlus renouveau technologique. Dans
un premier temps cette nouvelle technologie ne emecque des trongons isolés du
futur réseau. Progressivement le réseau s'étent@ldrgit et se densifie. A ce moment-
la, le réseau est a son pouvoir maximal de difféegion de I'espace, selon Michel
SAVY, puisque certaines zones sont connectées aitrds ne le sont pas. Cette
différence de branchement, synonyme d’appartenariz@ne, entraine immédiatement
des différenciations au sein des différentes zambaines et entrainerait des effets
discriminants et structurants. Gabriel DUPUY dotieeemple de I'électricité qui s’est
tout d’abord développée au centre de Chicago adlangagner progressivement la
banlieue qui aurait favorisait I'unité du centrdlevi Les réseaux seraiedynamiques :
«ils seraient sujets a des cycle de développemdntecpient apparaitre des « temps
forts » pour des « espaces forts’ Puis le réseau continue & s'étendre sur ledegit
jusqu’a arriver a maturité lorsque le réseau remlrensemble du territoire de facon
quasi homogéne. C’est en cela que les réseauxnsuimne certaine logiquex:il y aurait
des lois d’évolutions, des logiques semblables pdifférents types de réseaux en
fonction de leur forme, de leur structure, des @ay&s techniques utilisés ke
développement des réseaux s'inscrit dans des cydes différenciation,
d’homogénéisation et de re-différenciation de l&spexplique Michel SAVY.

Ainsi l'apparition d'effets structurants, souvenssaciés aux réseaux et plus
spécifiguement aux infrastructures de transport rgques traiterons par la suite dans le
cadre des projets de tramway (cf. Il), est fortenige a cette logique de cycle que
suivent les réseaux. En effet il y a « effet stucemt » lorsque la desserte du territoire
est inégale, c'est-a-dire lorsque le réseau estutarycle de différenciation de I'espace.
Le réseau confére a certaine zones de 'espac@atestialités de développement et
parallelement exclut certaines zones de ces paligési. A I'inverse, plus un réseau est
puissant, homogéne, moins il organise le territddes lors que ce dernier est présent
partout, il offre des potentialités relativementrtoménes sur I'ensemble de I'espace, il
n'est donc plus différenciateur et ne sera doncs pla facteur de choix pour le
développement d’activités. Mais une nouvelle intimvaqui conduirait a I'élaboration
d’'un nouveau réseau peut déstabiliser cet ensenfibleivée du TGV en France vient
déstabiliser le systeme ferroviaire arrive a m#duavec une couverture du territoire
nationale relativement homogene.

Bien gu'a terme le réseau couvre l'ensemble duitdge et n'est plus
différenciateur, les effets structurants qui setsdé@veloppé lors de sa phase de
différenciation perdurent. En effet certaines zometsété pendant un moment avantagé
par rapport aux autres. Ces zones ont donc étéapend moment plus attractives, ce
qui a favorisé I'implantation d’activités. Une faigie le réseau est développé de facon
homogéne sur le territoire ces zones ne préseptestd’avantage par rapport a leurs
dessertes mais restent plus attractives car de neoises activités y sont implantées.

% Gabriel Dupuy, Jean-Marc Offner, Réseau : bilareespectives, Flux 2005/4, n°62, p. 38 — 46
26 Gabriel Dupuy, Jean-Marc Offner, Réseau : bilaqeeetpectives, Flux 2005/4, n°62, p. 38 — 46
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Michel SAVY met donc en garde contre ces inégaldésdotation, car leurs effets
perdurent a leur disparition.

Ainsi lorsque qu’un réseau est en projet de déypeloent, il est certes nécessaire de
visualiser le plan du réseau arrivé a terme, nastiaussi indispensable de réaliser une
réflexion sur I'ordre de réalisation de ses diffésetroncons. &’est en effet cet ordre,
avec ces phases transitoires d'inégales dotatioes @ones, qui marquera le
développement inégal, celui-ci pouvant étre endsible aprés méme que le réseau
aura été complété et homogénéisé Malheureusement, I'écart entre la théorie et la
réalité est important. En effet, les contraintesficieres prennent souvent le dessus et
ainsi les zones les plus rentables ou socio-écanmnient les plus fortes sont
généralement les premiéres desservies, puis omsyibles projets jusqu’a desservir les
zones moins dense et beaucoup moins rentablegdlitigues, contraints aux réalités
économiques, n'optent généralement pas pour degegies donnant la priorité aux
territoires les plus défavorisés. Dans le cas deaé autoroutier francais cette logique
se vérifie. La priorité a été donnée aux axes las pentables puis aux axes moins
rentables. Le systéme des adossements et des Sahsetroisées permettait de faire
financer par les autoroutes déja amorties des @utks dans des régions de moindre
trafic avec souvent des colts de construction @levés. Cependant des contre
exemples, telle que la réalisation de la ligne LEAt, existent. Le choix du TGV Est
avant le TGV Rhin-Rhéne ou le TGV Bordeaux (écorpraiment plus rentable) a été
fait, selon Michel Savy, car le gouvernement etréggons ont décidé, pour des raisons
géostratégiques, que la France devait étre racea@rdi® banane bleue européenne par le
biais de ce réseau. Ainsi cette décision d’aménagemu territoire a primée sur le
calcul économique.

b) Quels choix priment dans les projets de tramway ?

Dans le cas des projets de tramway, il ressortedamalyse croisée de différents
réseaux francais que la priorité est généralemenhé&k au centre de lI'agglomération,
méme a Lyon ou le réseau de métro en hyper-cetaitedéja fortement développé. Cet
ordre de priorité semble logique puisqu’il répontk @njeux de perte d'attractivité de
certains centres urbains et aux problématiquesessibilité de ces derniers notamment
du a la trop forte congestion automobile (cf. [)1l1a question qui se pose alors est :
quels types de zones urbaines sont reliés pria@itent au tramway ? Les stratégies des
agglomérations s’orientent-elles vers les zoneainds les plus défavorisés ou vers les
zones qui présentent des perspectives de rergablitis importantes ? Au regard des
différentes extrémités desservies dans les 7 agghtions francaises choisies, tableau
ci-dessous, il semblerait que ces derniéres optaunt relier prioritairement les réseaux
de tramway a des zones stratégiques. Des zones tple les centre commercial, les
gares, les pbles universitaires, les espace di.loigrésentant de fortes potentialités
pour générer d'importants flux de déplacementsch@x des agglomérations se porte
donc tout logiquement vers ces zones lors des premphases des projets pour assurer
un succes rapide de la nouvelle infrastructure.

%" |HEDATE, Institut des Hautes Etudes de Développemet d’Aménagement des Territoires
Européens, Introduction a la notion de réseau snitepres I'exposé de Michel Savy au séminaire 6,
2006
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Tableau 1: Les extrémités
desservies par les premiéres
lignes de projets de tramway
d’agglomération francaise
Sources : Internet / Réalisation

personnelle

Passage de la/ des
premiere(s) ligne(s) par le Extrémités desservies
centre

. Centre Commercial
. Gare SNCF
. Stade
- Parc d’Exposition de la Beaujoire
. Cité scolaire Internationale
. Poble Universitaire
. Gare
. Parc Urbain
Strasbourg . Centre Commercial
Oui . Parc d’Innovation
« Zone Industrielle

. . Planétarium
Oui . Stade
. Centre Commercial
Lyon Oui . Péle Universitaire
. Gare SNCF
. Centre Commercial
. Parc Omnisport
Bordeaux Oui . College
. Complexe Cinéma
- Médiatheque
Clermont- oui . Centre Commercial

ul

Ferrand . Gare

Nantes Oui

Grenoble Oui

Montpellier

Il semblerait donc, en se contentant d’examinerebgsemités desservies lors des
premieres phases des projets de tramway, que dégulss suivies pour orienter les
réseaux de tramway répondent avant tout a desexitie rentabilité comme les réseaux
autoroutiers. Cependant la question semble biesq@dmplexe a I'échelle urbaine qu’'a
I’échelle nationale. Tout d’abord, car contrairemeux réseaux autoroutiers, les
réseaux de tramway et surtout ceux des premiersephraversent sur la quasi-totalité
de leurs trongon des zones densément peuplées.mémse lorsque que les politiques
choisissent de relier deux points stratégiques 'agglbmération par une ligne de
tramway, celle-ci passera par des zones intermiédiajui peuvent s’avérer moins
attractive, et donc moins rentables. Pour appréete desserte de zones a priori moins
rentables du point de vu économigue nous avonsniokié dans les mémes 7
agglomérations, les Zones Urbaines Sensibles, 2U&,artiers CUCS, Contrat Urbain
de Cohésion Sociale, desservis dans la premiéseeghaprojet de tramway. Ces zones
urbaines, définies par les pouvoirs publics pore Et cible prioritaire de la politique de
la ville, en fonction des considérations localégdi aux difficultés que connaissent les
habitants de ces territoif8sfont I'objet de contrats entre I'Etat et les eclivités
locales dans le cas des CUESemblent répondre & la dénomination territoires
défavorisés utilisée par Michel Savy.

28 Définition ZUS de I'INSEE

29 « Le contrat urbain de cohésion social est un arpassé entre I'Etat et les collectivité terriwlgs
qui engage chacun a mettre en ceuvre des actiongrtéas pour améliorer la vie quotidiennes des
habitants dans les quartiers connaissant des difis (chdmage, violence, logement...)... »
Définition des CUCS de la Délégation Interministéeiele la Ville, http://www.ville.gouv.fr
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Tableau 2 : ZUS et CUCS
desservies par les premiéres
lignes de projets de tramway
d’agglomération francaise
Sources : www.sig.gouv.fr —

Réalisation personnelle

ZUS desservies dans la premiére Autres quartl.e‘rs cucs desser‘.ns
. dans la premiére phase du projet
phase du projet tramway
tramway
Nantes Bellevue Halvéaue
Quartier Est q
Grenoble Floralie Centre ancien de Fontaine
Elsau Montagne Verte Faubourg Nationale
Grand Ried Laiterie
Strasbourg Hautepierre Marais
Meinau Canardiéere Est Sainte Marguerite
Wihrel
. . Gambetta
Montpellier .
petl La Paillade Nord Ecusson, les Ursulines
Bel Air
Lyon La Guillotiere Tonkin
Mermoz
Parilly
Bordeaux Saint-Michel
Champratel
Clermont- h .y .
Fontaine du Bac Fontgieve/Saint-Alyre
Ferrand .
Saint-Jacques

Toutes les agglomérations francaises retenueseincldonc dans les premiéres
phases de leurs projets de tramway des zones asgufifavoriséesLa question de ces
territoires défavorisés semble plus complexe énkéle urbaine car bien qu'’ils ne soient
que tres peu attractifs, ils sont susceptibleséateéiger d’'important flux de population.
C’est une des principales différences avec lesatBésautoroutiers, les territoires peu
attractifs sont densément peuplés. On pourraitsabdjecter que certaines zones en
France sont peu attractives mais présentent potantaw’importants bassins de
population. La différence alors principale que I'paut mettre en avant entre réseau
autoroutier et réseau de tramway est que le rédm#mamway est réalisé avant tout pour
les habitants de 'aire urbaine, alors qu’un résaaoroutier est construit a la fois pour
les autochtones mais aussi pour supporter des gebavec des territoires extérieurs et
pour attirer de l'activité. Les dimensions d’échemget d'activités économiques sont
beaucoup plus présentes dans les motifs de dépaterdes flux autoroutiers. Cette
différence de motif de déplacement vient alors ténmesen cause la logique « zone
défavorisée= faible rentabilité économique de linfrastruaur qui s’applique aux
réseaux autoroutiers. Les zones urbaines défaesrisé sont généralement pas moins
densément peuplées que le reste du territoireadglbmeération et sont donc elles aussi
susceptibles d’engendrer des flux ; d'autant qaetgpulations de ce type de zones sont
bien souvent confrontées a des problemes de nwobiktinsi l'investissement
d’infrastructure de transport collectif type tranywsemble rentable du point de vue
économique dans les zones urbahéfavorisés.

Contrairement a l'automobile, ou lindividu bénééicd’'une importante souplesge
dans ces déplacements, le TCSP n'emprunte que uwpselgseaux de I'espace viIE.
Ainsi pour répondre au mieux aux problématiquesimgs les TCSP doivent relier des
points stratégiques de l'espace. En tant que réskasu TCSP participent a
différenciation de I'espace. Il est nécessaire lgumise en place de ses infrastructuyes
prenne en compte ce parametre pour ne pas défvdds zones urbaines déja en pgrte
d’attractivité. Au-dela de la vision a long termeeqgl’on a du futur réseau, il ept
important de phaser sa réalisation pour éviteral@tre des disparités déja existanfes
sur l'agglomération. Les cas francais étudiés nemtitgue les zones les plus fragifes
sont généralement incluses dés les premiéres pbasegrojets lorsque les conditiohs
financiéres et techniques le permettent.
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3. Un outil d’aménagement urbain

Cette partie repose sur la réflexion et la synthitssenes camarades sur la notion de
projet urbain développée dans le cadre de leuePdg Fin d’EtudesComment évaluer
la durabilité d’'un projet urbain Préalisé sur la période septembre — décembre @908
partie 1.1).

Les projets de tramway et de métro Iéger sont agpdans les villes européennes a
un moment de transition de I'approche de I'urbaeis@ette nouvelle ere, déclenchée,
selon de nombreux auteurs, dans la fin des ang&8spar I'expérience de Bologne, est
celle du projet urbain. Cette notion remet en caliapproche «plan» de la
planification urbaine jugée insuffisante, selon tfigour définir I'espace et la forme
urbaine en général. C'est donc une nouvelle visier’urbanisme ou chaque projet
développé par les acteurs publics est censé shastans une finalité plus large, définie
au préalable par ces derniers.

Avec cette nouvelle approche de l'urbanisme lesméps proposées par les acteurs
publics ont pris de nouvelles dimensions. A travade nouvelle approche la logique
sectorielle de l'urbanisme fonctionnaliste a étpaddSée. La logique sectorielle, qui
tenait a la division technique du travail de natogiété, produisait un urbanisme plus
atomisé qui ne recherchait pas forcement une salutiulti-réponses. Aujourd’hui les
projets de tramway s’inscrivent dans une logiquebale d’agglomération, ils sont un
moyen de rehausser 'offre de transport en comrdengonnecter certaines zones de
I'agglomération pour minimiser I'exclusion sociatée reconquérir des espaces publics
pour une meilleure qualité de vie...lls ont participla remise en cause de cette logique
qui « rendait I'espace trés difficilement utilisatd des usages multipléS»Bien qu'a
premiere vue le site propre n'offre pas une mutifd des usages (les taxis, les
ambulances, la police, les pompiers peuvent cementeamprunter), il permet
néanmoins un nouveau partage de l'espace. En kffettour du tramway s’est
accompagné sur de nombreux axes urbains d’une tr@édudu nombre de voies de
circulation automobile, parfois méme I'espace ogira cette derniére était supérieure a
la place suffisante pour le site propre, cettestebution de I'espace s’est averée plus
équitable pour les piétons.

Cette mutation de I'urbanisme s’est aussi tradegtiedes mutations dans le mode de
gestion adopté par les pouvoirs publics. Selon Maiarvey?, nous sommes passés
progressivement d’'une approche managériale (pi@state service public) a une
approche de type entrepreneurial. Les villes sadindlées a des entreprises et
cherchent donc a gagner de la croissance économéiue de favoriser le
développement locale et de renforcer leur compi#éti Dans cette logique elles
adoptent des outils du monde de I'entreprise tats lg marketing, le management de
projet.

Ces outils permettent dans un premier temps d'essadhésion de la population
locale aux différents projets. Dans le cas desefsofle tramway, Luis Aparicio a
démontré, a travers une analyse du processus cawgatiannel du projet de tramway
de Strasbourg, comment les acteurs publics ontsieeuws obtenir I'adhésion de la

%Huet, Comprendre, penser et construire la ville.e®ion de I'Architecture et de I'Urbanisme,
Ministére de I’Aménagement du Territoire de I'Eqeiipent et des Transports, Projet Urbain, 1992

31 Christian Devillers, Le projet urbain face a laitpge sectorielle, Direction de I'Architecture et de
I'Urbanisme, Ministére de 'Aménagement du Terriéode I'Equipement et des Transports, Projet
Urbain, 1995

32 David Harvey, From managerialism to entreprendiana the transformation in urban governance in
late capitalism, 1989, p. 456 - 463
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population a ce projet. L'utilisation d’outils de@ramunication, notamment la mise en
scene du projet dans la revue municipale Strasbdaggpzine, a été déterminante pour
la réussite du proj&t De plus il s'avére que ce mode de transport nague pas
d’arguments solides pour notre société contempeménplus en plus mobile et sensible
aux préoccupations environnementales. Rapide, aeHic moderne, propre,
confortable...tous ces termes peuvent étre assagiémmway. Les agglomérations ne
se privent donc pas de mettre en avant ces argament

Dans un second temps ces outils permettent dercenfla compétitivité de la ville.

Il suffit d’observer les rames des différentes agglrations francaises. A chaque
nouveau projet le design semble plus soigné, efushaagglomération tente de
différencier son veéhicule par rapport a celui de seales. Cet effort réalisé sur le
packaging des rames illustre cette logique conntigléee dans laquelle sont les
différentes agglomérations francaise.

A cette mutation dans le mode de gestion de I'acpablique s’est ajoutée une
modification « du cadre institutionnel : nous sorsraa effet passés du gouvernement a
la gouvernance. Les autorités locales ne sontlphiseuls agents intervenant dans la
planification I'application de la politique d’'urbesme : sont également associés via des
partenariats public/privé, la sphére économiqueaglois la société civile.*: Pour ce
qui est des projets de tramway il ressortait en91@Rune enquéte effectuée par le
CERTU, que les agglomérations francaises ne s'@mgaglus dans des partenariats
public/privé®. Grenoble, Rouen et Toulouse sont méme revenudsiguchoix initial
d’'un montage en concession, pour la constructiomalevelle ligne. Les projets de
tramway s’inscrivent plus dans une logique de clvason des acteurs privés, a tire
d’exemple, & Bordeaux la CCl a été associée a lan@mauté Urbaine de Bordeaux
pour I'élaboration du projet du tramway. Cette stinge était un interlocuteur privilégié
pour rendre compte des préoccupations des actaursodde économique, notamment
les commercants. Cependant, le contexte financtaehou I'Etat francais se désengage
des investissements des TCSP (cf. 1.1.2.d), risigufaire réapparaitfe probablement,
les partenariats public/prives.

Dans son évaluation socio-économique 'AEUAN, AgerdEtudes Urbaines de
I’Agglomération Nantaise, intitulait I'un de sesagitres : «e tramway, fil conducteur
d’'une politique d'urbanisme.xCette formulation s’inscrit dans cette démarchg@ibjet
intégré a un projet global. Elle laisse méme sausr@re que le projet de tramway va
orienter les autres projets de I'agglomératiorddhne une logique a I'ensemble des
actions publiques et permet de montrer a la populates réalisations. En empruntant
ce moyen de transport les citadins se retrouvesttageurs de leur propre cité. Ainsi en
passant par des lieux ou des projets publics soebars de réalisation ou achevés, le
tramway dévoile aux usagers les différents prajetbagglomération. Le tramway peut
s’avérer étre un excellent outil de communicatioam, fil rouge qui informe la
population. Il suffit d'observer la carte réalisdr e District-AURAN sur les opérations
et les projets d'urbanisme liés aux deux premidiggees du tramway a Nantes (cf.
[1.3.1) pour se rendre compte qu’'un grand nombreedederniers viennent se greffer au
projet du tramway.

33 Luis Aparicio, Pilotage et « mise en scéne » dgefs sociotechniques : la construction rhétoridue
projet Tramway de la Communauté urbaine de Stragh¢1989-1994), colloque Sciences, Médias et
Société, 15-17 juin 2004

34 Rapport PFE-IPAD, septembre-décembre 2008

% CERTU, Maitrise d'ouvrage et financement des TCSBuyltdts d’enquétes auprés des autorités
organisatrices de transport, 1999

% Colloque organisé par le GART le 18 octobre 2008 PPP, un outil pour le développement des
transports publics locaux ?
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Les titres des sous parties de ce chapitre térantgie I'évolution de I'approche de
'urbanisme évoqué plus haut.Le tramway, un outil réaménagement de I'espace
urbain », ce titre souligne avant tout que le tramwayshjgs percu comme un simple
outil d’'amélioration des transports, c’est un prger lequel d’autres projets peuvent
reposer. Il s'inscrit donc dans un projet qui dépdss objectifs de mobilités, il conforte
les orientations globales que se sont fixés lesuastpublic (cf. titre second sous partie
ci-dessus).

De la méme facon Jean-Francois Guet observe qu@eBox le projet de tramway a
servie de support a un véritable projet urbainoi®séli, le projet de tramway ne répond
pas qu'aux problématiques de transport et de népiliva bien plus loiff. Le titre de
son article : « Le tramway, axe central du projdtain de Bordeaux », parle par lui-
méme.

Au vu des différents cas francais étudiés, le traynwest pas seulement envisggé
comme un outil de transport par les porteurs dgprGes projets de transports urbajns
s'inscrivent dans une démarche intégrée et pagtitide cette maniere au projet urbjin
de l'agglomération. Le tramway s’avere d’ailleuns excellent outil d’'aménagemeft
urbain car il redéfinit la mobilité au sein de Kggmération et ouvre ainsi de nouvelles
opportunités. Il peut méme étre envisagé par lesueslocaux comme le projet phafe,
«l'axe central du projet urbain» autour duquedrtitulent les autres projets de
I'agglomération.

37 « Ce projet répond a d’autres éléments du diagnogbain qui font consensus : la paupérisation du
centre, et plus précisément des quartiers voigin dsaronne ; la forte attractivité de la périnér
qui « vide » le centre ; I'existence de frichesustlielles a proximité du centre ville ; I'enclavem
des quartiers d’habitat social en difficulté. Ackelle de la ville ce projet vient conforter traigtres
objectifs : valoriser un patrimoine architecturateurbain de premier plan, notamment les facades su
la Garonne dessinées par l'atelier Gabriel, réuksirestructuration des trois grandes friches
industrielles, les « 3 B », Bacalan au Nord, BeraieSud de la Gare St-Jean, la Bastide, rive droite
achever de réconcilier la ville avec son fleuvedameénageant les quais et les berges. A I'échelle d
la métropole, ce projet vient conforter deux obfectla dynamisation du cceur de I'agglomération et
la maitrise qualitative du développement périphéricp, Jean-Francgois Gukg tramway, axe central
du projet urbain de BordeauERTU, 2008, p. 2, 3
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Partie 2. EFFETS EVENTUELS
DES PROJETS TCSP, TYPE
TRAMWAY OU METRO LEGER
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1. Effets directs, indirects, structurants ou

congruences ?

Nous avons déja évoqué a plusieurs reprises laometd'effet » liee aux
infrastructures de transport. Qu’entend-on parecené ? De quelles natures sont-ils et
dans quel contexte se manifestent-ils ? Aprés ueenipre partie qui s'attachera a
présenter les différents concepts que I'on peubcds a cette notion « d'effet des
infrastructures de transport » en général, noutertems de synthétiser les principaux
« effets » que I'on pourrait associer de maniétas pu moins directes aux projets de
TCSP.

11.Effet directs et effets indirects

Selon Jean-Pierre Simoncette distinction apparait comme une transposities
théories microéconomiques appliqguées aux infrastres de transport. Par analogie
avec l'entreprise, les effets directs résultantrdinvestissement sont ceux qui modifient
directement la fonction de production de I'entregriLes effets indirects sont alors ceux
qui ne sont pas pris en compte dans la fonctioprdduction. Ils interviennent comme
des criteres de complémentaires dans la décisimveltissement. »

Les effets directs concernent donc les usagersideastructure. lls portent sur
'amélioration des conditions de transport : gagnteimps, ameélioration du confort, de la
sécurité de l'usager. Une nouvelle offre est faijtd, est a priori plus intéressante que
celles qui existaient jusqu'alors. Dans le cas paejets de tramway, ces derniers
permettraient de rehausser I'offre des transpartsoenmun ce qui entrainerait une plus
forte utilisation de ceux-ci. Cette utilisationlugra sur le premier type d’'effets attendus
par les investisseurs, a savoir les flux écononsiggénérés par la construction et
I'exploitation de I'infrastructure.

Les effets indirects ou induits sont ceux qui netgEAs pris en compte en premier
lieu par les investisseurs. Selon Jean-Pierre Sihast possible de distinguer trois
familles « d’effet aval » :

» Les effets de développemeld maillage de la nouvelle infrastructure permet
'exploitation de ressources auparavant inexpléesbet ouvre ainsi de
nouvelles opportunités, mais favorise en méme tdimensification de la
concurrence puisque le territoire a été élargi.

> Les effets externes« il s’agit des gains et des pertes des ageotsogniques
autres que ceux auxquels l'infrastructure est déstis°. Avant son arrivée
le territoire avait un fonctionnement, celle-citienodifier les logiques qui
s’étaient mis en places.

» Les effets de distributionEvoqués plus haut lorsque nous avons traité des
réseaux, le choix de localisation de [Iinfrastruetu favorise le
développement des zones desservies et, en pardibeicape celui des
zones exclues.

3% Jean-Pierre Simon, Effets induits des grandessirinctures, synthése de I'analyse bibliographique,
CERTU, 1997, p. 17
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12. Effets structurants

Selon Jean-Pierre Simow,le passage de la notion d'effets indirects aecdleffet
structurants, traduit un regard particulier portéirsles transformations spatiales, dans
toutes leurs dimensions : espace physique, espzmgoiique et espace sociadla.
mise en service d'une nouvelle infrastructure éng&mait des modifications de
comportements, de pratiques, ce qui entrainerast metations de I'organisation
spatiale. Cependant ces effets sont a relativisers de sens ouw la principale
conséquence d'une infrastructure est d'offrir de uvelles opportunités de
déplacements ; celles-ci n'impliqueront des transfations spatiales que dans la
mesure ou les acteurs les convertiront en projetsprogrammes et en stratégies de
développement®$: Ainsi les effets structurant ne sont pas autaynas, ils nécessitent
la déclinaison de projets adaptés aux territoiesselrvis par les acteurs locaux.

La Loti rend obligatoire I'évaluation des projetinftastructure pour « quantifier »
ces effets structurants. Les acteurs locaux detvdienc entreprendre des évaluations
«a priori» au moment des études préalables ethilass des résultats socio-
économiqgue au plus tard 5 ans aprés la mise eitserv

13. Congruences

Cette démarche de bilan a été remise en causeegame chercheurs. Selon Jean-
Marc Offner, la question de ces effets structurasismal posée et ne releverait pas
d’une approche scientifique mais d’une mythificatiolitiqué®. La principale erreur
résiderait, selon lui, dans l'isolation trop frégtee de la variable transpor,alors
gu’'une vision systémique du changement invite aotr@ioe a s'intéresser aux
processus d’agrégation, de synergie, d'interdépenda’ Cette decontextualisation des
infrastructures de transport des conditions palé&] économiques et sociales améne a
suivre ce rapport de cause a effets. Jean-MarceOffropose alors de substituer le
concept de congruence a celui de causalité. Celmoeévoie« a I'idée d’homologie
structurale, utilisée implicitement par Max Webentre autres. Un phénomene est
expliqué non par la mise en évidence d'un faiscdaucauses et de circonstances
historiques, mais par la mise en évidence d’un ié&lisme entre deux structures:.

Ce modele« d’adaptation réciproque s’est cependant révélé peu efficace, dans la
mesure ou elle n'a pas entamé les convictions desues politiques qu'ils pouvaient
utiliser les infrastructure de transport pour orgaer I'espace...et n'a pas non plus
renouvelé fondamentalement I'approche scientifisfie Ainsi la notion « d’effets
indirects ou d'effets structurants reste largem@nésent dans les discours et les
écrits »”~

14.Finalement, que faut-il retenir ?

Au regard des critiques faites par Jean-Marc Offaecette notion d’effets des
infrastructures, il semble primordiale d’adopteewrande précaution dans l'usage de
ce terme afin de garder une démarche scientifique.

39 Laboratoire d’Economie des Transports, rapporutofoutes interurbaines et agglomérations, 1990,
p. 13

40 Jean-Marc Offner, «Les effets structurants dunspart: mythe politique, mystification
scientifique », L'espace géographique, 1993

41 Francois Plassard, Transport et territoire, Laudmntation francgaise, 2003, p. 20, 21
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Nous retiendrons de ce qui précéde, que les imficistes peuvent entrainer des
effets indirects sur le territoire desservi. Cefetefindirects n'étant pas la premiére
finalité recherchée. De plus, nous retiendronslgsiénfrastructures de transport mis en
place font partie d’'un systéme plus vaste qu’essalesport et qu’elles n’ont de sens que
par rapport & I'ensemble d’'un systeme socio-écogoenisur un territoire physique
donné. Ainsi les effets qui pourraient étre asso@é la mise en place de ces
infrastructures ne sont pas automatiques. La dondibfrastructure de transport n’est
pas suffisante pour entrainer ces effets strudsitant souhaités par les politiques. Il est
nécessaire que les acteurs locaux définissenttiaga ces projets d'infrastructures, des
stratégies, des programmes de développement admptégerritoires qui permettront
d’envisager des développements annexes aux infcastes mises en place. La notion
d’adaptabilité de Jean-Marc Offner ressort & nouvdes stratégies développées a partir
des infrastructures de transports se doivent dadegptée au territoire, il apparait alors
nécessaire, avant tout que l'infrastructure déymtepsoit adaptée au territoire.

Nous retiendrons donc que la mise en place d’'uinasitnucture adaptée au contejte
du territoire pourra éventuellement entrainer déstseinduits sur le territoire desserjis
si les acteurs publics déclinent des stratégiexyrammes ou projets adaptés, une jois
encore, au territoire. Nous utiliserons alors lemee « effets éventuels ». Jean-Mgrc
Offner estime selon le principe de congruence gles ¢ransports collectifs urbains ¢n
site propre ne valorisent ni ne dévalorisent lestres-villes, mais ils constituent yn
élément du type européen de la centralité urbairitant adapté au contexte urbaifps,
nous allons nous intéresser aux effets éventuespqurrait entrainer la mise en plgce
d’'un réseau de tramway dans une agglomeération.

2. Effets éventuels a petite échelle

21.Auniveau de la régénération urbaine

Bien qu'il est difficile, comme nous I'avons vu pggdlemment, d’établir des liens de
causalité entre l'arrivée d’'une nouvelle infrastawe de transport et les nouvelles
dynamiques urbaines se mettant en place sur lterrdesservie ; il semblerait, au vu
de différents cas francais, que les nouveaux projiet TCSP s’accompagnent de
régénérations urbaines. Ces maodifications du paysdgs usages, des fonctionnalités
etc. des zones nouvellement desservies peuventirépelsées par des initiatives
publiques ou privées.

a) Régénérations d’ordre public

Avant tout, l'arrivée d’'une nouvelle infrastructuteurde de transport comme le
tramway nécessite une recomposition de I'espacairurttans lequel ce dernier vient
s'insérer. Cette insertion se traduit par un nouveartage de la voirie qui donne une
place plus importante qu’elle ne I'était auparaaittuée aux déplacements piétonniers.
Ainsi le rapport automobile/piéton est réajusté venversé. Dans le cas de la ville de
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Nantes 38 opérations directement liées a l'insertie la plate-forme tramw&yont été
recensées en 1998. Au-dela de la réalisation didip@s nécessaires pour la bonne
insertion de la nouvelle infrastructure, les cdliétdés semblent s’intéresser de plus en
plus aux requalifications urbaines qui peuvent &ssociées a ces projets. Elles y
voient, bien entendu, un moyen d‘améliorer le caldreie et ainsi I'attractivité de leurs
territoires.

Le maitre mot semble étre embellissement de la.\ilé tramway, contrairement au
métro, est un mode de transport qui se montreeetdgplace dans la circulation urbaine.
Son entrée en scene dans le tissu urbain génerenonveau de I'ambiance urbaine.
Afin d’accentuer cette nouvelle image qu’apportérdenway au sein de la ville, il peut
étre envisagé de souligner cette modernité au nides espaces qui environnent son
parcours. Ainsi, dans de nombreux cas, des réflexgur I'esthétique de la ville sont
menées en paralléles de ces projets d'infrastrestBelon la mission tramway de Nice,
il s’agit de proposer des solutiorgle qualité sur les plans paysager et urbanistigftie
pour les espaces traversés par les lignes.

Cette recherche de l'esthétisme se traduit pailitation de matériaux nobles
adaptés a la morphologie et a la typologie du tighain environnant, de nouvelles
gammes de mobilier urbain design rappelant encette sodernité« Le pari qui a été
tenu, est celui daménagements simples, lisiblasmbnieux redonnant toujours de
'espace aux piétons et fondés sur un vocabulag® rdatériaux constant et de qualité,
comme la pierre naturelle pour le revétement etiesiures. $* déclarait Denis Carlo
responsable de la direction des espaces publida dession tramway de Nice. Pour
réussir cette reconversion du paysage urbain lan@orauté Urbaine de Bordeaux, la
CUB, a décidé de confier son projet a des conceptiritalents tels que les architectes
Brochet, Lajus et Pueyo ; ainsi qu'a Elizabeth degZzamparc pour la conception de la
ligne de mobilier urbain et I'aménagement des atali. L’arrivée du tramway
s'accompagne aussi dans de nombreux cas par uateralisation » de I'espace public.
La continuité de ce réseau permet de créer de musds coulées vertes au sein de la
ville, notamment par I'engazonnement de la platenéodu tramway et la plantation de
différentes essences d’arbres le long des ligne(4, pas moins de 1900 arbres ont
été plantés a Grenoble le long de la ligne C.

Les implantations de tramway sont donc percues @uommmoyen pour reconqueérir
I'espace public utilisé par la voiture afin de rader une dimension plus humaine a la
ville. Ainsi en 2007, la municipalité de Nice préait d’effectuer une reconquéte de
30%'" de la superficie de la zone centre en parallél¢imelantation de la premiére
ligne de tramway. Cette réappropriation de I'esppoblic par les collectivités s’est
notamment réalisée a travers la requalificatiorpldees urbaines. La piétonisation des
places Masséna et Garibaldi, lieux emblématiquda dapitale azuréenne, illustre cette
restructuration du coeur de la ville. En 2007, 4esuplaces nigoises faisaient I'objet

42 « Réaménagement du cours des 50 otages avec oéduictinombre de voies de circulation et
création d'un vaste espace piéton, traitement dessgle long de I'Erdre afin de rétablir des
promenades urbaine, aménagement a dominante pi&ervisant a relancer I'activité commerciale
en centre-ville autour de lieux privilégiés pows @étons..» AEUAN, Agence d’Etudes Urbaines de
'’Agglomération NantaiseEvaluation socio-économique du tramway : Synthéese éfedes 1998,
p.38

43 « Chaque zone verra ses aménagements repenséshuyf@rae Tram un vent de liberté pour une
meilleure qualitée de vie, éditée par la Communditgglomération de Nice Cote d’Azur, 2004

4 Rémy Mario Nive part & la reconquéte de ses esgat#ies, in Le Moniteur, n°5246 du 11/06/2004,
p.66

45 Jean-Francois Guet, Le tramway, axe central djetonobain de Bordeaux, Le Certu, 2008, p.3
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d’études de réhabilitation, ainsi que des liaigugtonnes comme la célebre Promenade
des Anglai¥’.

Dans I'agglomération grenobloise I'arrivée du traamvs’'est aussi accompagnée de
nombreuses mutations urbaines. Ces transformatidss/isibles, des espaces urbains
se sont poursuivies aprés la mise en place deikiéime ligné&’. En effet la ligne D,
inaugurée en 2007, reliant le nord et le sud detS4artin d’'Héres, premiere couronne
Est grenobloise, a été accompagnée par la créddida ZAC Centre (30 hectares en
plein cceur de ville) et la réhabilitation des HaiNeyrpid®. Selon Rémy Tranchant,
directeur de 'aménagement de la ville de SainttMat’Heres, le tramway permet de
renforcer les projets publics développés en péelle

b) Régénérations d’ordre privé

Les acteurs publics ne sont pas les seuls a voiédét de I'arrivée du tramway au
sein de la ville. En effet des acteurs privés tple les professionnels du foncier, de
I'immobilier ou encore de simples particuliers ségnb orienter leurs investissements,
si cela est possible, dans les zones connexesuawary. Cela se vérifie dans le cas de
Nantes puisque que dans le début des années 90re@&% de la construction neuve
(environ 1 000 logements par an) se localisait daibsnde tramway. Cette construction
était tournée vers les petits logements destinkgeaunes ménages et aux étudiants. A
noter aussi, un quart de la construction neuveudedoix de I'agglomération se localisait
dans cette zone dans les années 1990.

Les professionnels de l'immobilier y-ont rapidement un argument de vente
supplémentaire pour leurs produits et se sont dowmestis dans la production de
logements neufs aux abords du tramway. Alors qu@®8, un seul professionnel de
I'immobilier s’était saisi de cette opportunité ¥ente a Bordeaux, quelques années plus
tard l'argument tramway était mis en avant par damble de la professitn
L’évolution de la part de logements neufs danséenpetre du corridor du tramway de
Bordeaux a ainsi évoluéede 27% en 1998, a 48% en 1999, a 45% en 2000 ,%te3v7
2001 (hausse a relativiser au regard de I'achéverdes produits Périsstl».

Au-dela des chiffres, les observations réalisées gifierents acteurs publics
soulignent ce renforcement de I'activité immob#iémpulsée par I'arrivée du tramway.
Dans les septiéme et dixieme numéros du magazidviRdu SMTC de Grenobile, il
était observé que les immeubles poussent comme des champignomsdede la
lighe »ou encore que différents programmes immobiliers, sociaux ou, hocatifs ou
en accession a la propriété, fleurissent le long’aeenue Benoit Frachon. dans des
articles consacrés a la ligne D. Dans son SCoT0@é,2e syndicat mixte d'études et de
programmation de I'agglomération lyonnaise, le SEPAdentifiait d'importantes
potentialités résidentielles et économiques endeatmterme de renouvellement urbain

46 Rémy Mario Nive part & la reconquéte de ses esgat#is, in Le Moniteur, n°5246 du 11/06/2004,
p.66

47 « Peut étre la plus belle des réussites dé€MHigne de tramway : la requalification urbaine. $¥ert,
embellis, apaisés, les qualificatifs ne manquestgmar décrire la métamorphose des espaces urbains
rencontrés. Comme une invitation a la flanerie enmpe de curiosité, empruntez la ligne C et
découvrez sous un autre ceil 'agglomération gregisbld’est en ouest. », Le Grand Livre de Tram 3,
SMTC, 2006, p.53

‘8 TRAMY, Le magazine du SMTC, n°10 d’octobre 2008, p.

4 « C'est bien le tram qui nous a permis d'aller lweap plus loin, en passant de 700 & 1600
logements sur le projet de la ZAC Centre. L'effettra permis de donner une légitimité et une
crédibilité au projet urbain. », Propos recueifisr Benoit Demongeot, Le tramway : conception et
propriétés d’'un objet d’action publique, 2007

% Tempo Cité, Enquéte qualitative auprés des prafessis de 'immobilier, septembre 2002, p. 4
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au niveau de Grand-Clément, quartier sud de Villanne, notamment car celui-ci était
desservis depuis peu par la nouvelle ligne de tayrvea-T3.

22.Au niveau de 'activité commerciale

Les différents points développés dans cette padig les principales conclusions
concernant les effets constatés sur I'appareil cerci@ de I'étudeDéplacement et
commerces, impact du tramway sur le commerce dé#iféremtes agglomérations
francaisesréalisée par le CERTU en 2005.

Les différents cas étudiés dans cette étude mantme® importante diversité de
situation. A Strasbourg, par exemple, le nombrea®merce de détail dans I'hyper
centre ou se croisent les lignes du réseau estgénd augmentation puisqu’'en 2002 on
recensait 38 établissements de plus qu’'en 1996rstotal de 1 719. Ces ouvertures de
commerces concernent a la fois les rues avecrenag et celles sans ou d'ailleurs le
nombre est plus important. A Grenoble, il a éténtame constaté une mutation des
commerces localisés bien au-dela du corridor duwy, et d’autre part une ouverture
de nombreux metre carrés de vente en périphéi@bdervatoire de Grenoble concluait
en 1992 «le tramway se situe ainsi dans une dynamique ¢gotpai tend a déclencher
les méme effets que lui A Bordeaux, la CCI releve en 2003, un pourcentage d
création de commerces dans le corridor du tramwesy iroche de celui de la CUB :
13,8% et 13,7%, cette similarité se retrouve dariaux de cessation : 11% et 9,9%.

Les différents cas étudiés par le CERTU amenestadiviser I'impact du tramway
sur 'évolution de l'activité commerciale des zon@sitrophes du tramway. Cette
derniere s'inscrit plutdt dans une conjoncture éoaique globale et suit ainsi les
mutations de I'appareil commercial et de l'aggloati&m. A ce titre, il a été observé
dans plusieurs agglomérations francaises l'augrtientde la proportion des enseignes
nationales et internationales dans les hyper cermy&trasbourg, cette proportion tend a
augmentée sur les 62 voies de I'hyper centre, @& £92003 cette part est passée de
36% a 42%. A Rouen, I'étude impacts du métro noie lg@s enseignes nationales ont
« littéralement envahies les linéaires ». En 200Gervice Affaires économiques de la
ville de Rouen recensait jusqu’a 75% de grandesigmss dans certaines rues piétonnes
de I'hyper centre. Les cas de Strasbourg et Roummtrant que les grandes enseignes
cherchent & s’implanter au niveau des zones depilébons les plus denses et ce donc
dans les zones piétonnes. Ainsi ces mutations dppdreil commercial sont
indirectement liees a l'arrivé du tramway puisgi@sl sont avant tout dues a la
piétonisation et a la réhabilitation des centresiems qui accompagnent dans de
nombreux cas lI'implantation d’un nouveau réseatralaway.

La période des travaux est évidemment un momefitildif pour les commerces
connexes a la future infrastructure tramway. A Ratk, 'Observatoire des effets du
tramway a montré que les commerces les plus toyschédes travaux sont ceux qui
s’adressent majoritairement & une clientele deggassalors que les commercants qui
visent principalement une clientéle de proximitént’pas subi une évolution négative
majeure de leur chiffre d’affaires.

23.Au niveau des pratiques urbaines et du cadre de vie

Le succés du tramway dans les agglomérations fismeaprés de la population ne
semble plus a étre démontré comme en atteste Uidool de I'approbation de la
population nantaise a ce moyen de transport : 988thdbitants y étaient favorables en
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1998 alors qu'ils étaient a peine la moitié en 883uelles sont les raisons de cette
réussite ?

La premiére conséquence d’'une infrastructure desp@rt est d’offrir de nouvelles
opportunités de déplacements. L’arrivée ou le rethutramway a été un succés quasi
instantané au niveau du transport des personnesffé&res niveaux critiques des parts
modales du transport collectifs dans les agglonwmsit francaises, 13% des
déplacements motorisés a Strasbourg en 1990, 15Karies en 1984 dus a
I'adaptation de la ville & 'automobile qui a étésran place dans les années soixante en
France, ont rapidement été redressés. Ainsi laiérdgtion des transports en commun
ont augmenté de 66% entre 1984 et 1996 a Nantks#3% entre 1993 et 2001.

Impact du Nouvean Tramway sur I'achalandage TC
(millions de déplacements annuels)
Nantes Strasbourg
Premiére ligne inaugurée en 1985 seconde en 1994 Premiére ligne inaugurée en 1994, seconde en 2000
Reéseau TC Réseau TC
90 — 60 —
Figure 3: Impact du Nouveau o0 | (MTrmway B Tramway
50
tramway sur 1'achalandage TC 01 w0
60 40
(millions de déplacements 50 20
1s) 40
annnuels 504 20 4
Source: Ministere de I’'Equipement 20 4 104 I
10 4
des Transports et du Logement, Les 0 I oL B N N N R RN MIE
transports et la ville: les réponses 1984 1987 1990 1993 1996 1990 1993 1996 1999
possibles, Presses de 1'Ecole Nationale - ~— =4 —
des Ponts et Chaussées +66 % +73 %

Ce succés a méme été dans certain cas plus impogudanne I'avait prévu les
autorités organisatrices des transports. A Straglibavait été prévu 50 000 usagers par
jour lors de la premiere année de mise en serge@)t plutét 68 000. A Montpellier la
fréquentation de I'unique ligne en service en 28€Ht de 60 000 usagers par jour. La
fréquentation globale des transports en communn@iére dans l'agglomération
montpelliéraine était alors passée de 110 000 usage 2000 a 160 000 usagers en
2001. Bien gu'il y ait certainement eu de nombrearsferts modaux entre I'autobus et
le tramway, il semblerait donc que ce dernier anhwaincu un grand nombre
d'utilisateurs de I'automobile a se rabattre s tinsports en commun. Ce transfert
modal peut étre vu comme la conséquence du relraesseée I'offre, de la qualité et de
la performance du systeme de transport en commporigppar le tramway, ou encore
aux nouvelles contraintes imposées aux automaslidties a un nouveau partage de la
voirie ou les transports en communs sont prioggicCe constat effectué a Montpelier
peut étre fait dans les autres agglomeérations &iaeg qui ont vu il y a peu le retour ou
larrivée du tramway. Toutefois dans les villes ples grandes tailles déja dotées
d’infrastructures lourdes de TC telles que Parislgon, lI'impact d'un nouveau
tramway sur la fréquentation globale des TC est ln@ins important. Selon Michel
Destot, député maire de Grenoble (Isére), présidientGART «le tramway est
I'élément structurant d’'un réseau de transportectif »> la mise en service de ce

1 AEUAN, Agence d’Etudes Urbaines de I'Agglomératiantaise Evaluation socio-économique du
tramway : Synthése des étud#g98, p.3

52 Agence Métropolitaine de Transport de Montréal nbeiveau tramway, contribution de la reflexion
en cours concernant le retour du tramway dansiEesde Montréal, 2003, p.51

%3 Claudine Farrugia-Tayar, Michel Chlastacz, Blandingh&on, Les nouveaux tramways dopent
l'intermodalité, La Gazette des Communes, 4 fé\2@08, p. 30
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dernier s'accompagne d’une réorganisation du mehsteseau des transports collectif et
stimule I'intermodalité’.

Dans un second temps, comme nous l'avons vu plusléaetour ou I'arrivée du
tramway s’est accompagné dans de nombreux cas deowmmposition de I'espace
public connexe. Cette derniére se traduit tout afdbpar les implantations de la
plateforme tramway au sein des voies réservéegagid uniguement a I'automobile,
par les différentes stations et le mobilier urbgin leurs sont associées, puis par la
reconquéte d’espace publics ne supportant pasetineat la nouvelle infrastructure de
transport et les équipements qui lui sont asso€léte recompaosition qui passe par la
piétonisation de places et de rues, de nouveauxayeéents paysagers redonne une
dimension plus humaine a I'espace urbain.

La disparition totale de la circulation automobdai peut se voir dans certains
centres anciens modifie littéralement I'environnatriemmédiat et donc les pratiques de
ce dernier. Du fait de I'absence de l'automobils c®uveaux espaces urbains sont
exposés a une moindre pollution de I'air et son@me. effet, le tramway utilise de
I'électricité pour fonctionner et est extrémematersieux. De plus, contrairement a la
circulation automobile, il n'est pas présent de i@@n permanente dans les espaces
traversés. Ainsi les espaces qui ne sont que sé@sgrar le tramway sont, la majeure
partie du temps, libérés de la circulation, et iagtxueillant pour les piétons car ils
proposent un environnement plus sécuritaire et bmivent plus soigné, du fait des
réhabilitations qui ont été effectuées en paratiéléa mise en place de I'infrastructure.

L’insertion de la plateforme tramway, en site peporotégé, banalisé etc., au sein
de la circulation automobile semble entrainer udéduction de la vitesse des
automobilistes. Lorsque cette réduction n’est pas & la nouvelle signalétique mis en
place (zones 30) ou aux aménagements de voirieddogs, chicanes), elle peut étre
associée au rétrécissement de la chaussée, résangsravant a l'automobile,
nécessaire pour insérer la plateforme tramway corera « I'effet positif » que génére
le tramway sur le comportement des automobilis@sntrairement a l'autobus le
tramway ne prend pas part dans la circulation aobde il est prioritaire & chaque
intersection. La circulation est donc par momentpeacircuitée par celle du tramway.
Bien gu’a priori les feux de signalisation ne paigspas entrainer de situations ou
tramway et automobile se croiseraient, il sembilerae les automobilistes soient plus
prudents aux franchissements de la plateforme tegmarsque cela est possible. Ce
comportement peut s’expliquer par des notions dwcept « shared space » développé
par Hans Monderman. Selon ce concept les autorstdsilont tendance a rouler vite car
la signalétique leur donne le sentiment d’'étre @usté. Ainsi ce concept propose de
supprimer la signalétique et les trottoirs pourivdiser » les automobilistes. De la
méme maniére le tramway vient perturber la cirgataincitant les automobilistes a
adopter un comportement plus prudent.

Enfin, comme nous I'avons vu plus haut, I'arrivéetthmway a permis dans certain
cas la piétonisation des centres anciens et amgiedausser I'activité commerciale.
Etant donné que& le commerce est largement a l'origine de I'animatde I'espace
rue »* laugmentation d’enseignes commerciales, notammerdtionales et
internationales, conférent a ses quartiers desaarobs urbaines agréables.

A travers cette proposition d'une nouvelle alteneatle transport, qui engendrait la
diminution de la place de I'automobile au seinalgille et le rehaussement la qualité de

%4 Fatima Alsoufi, architecte-urbaniste, L'impact aifbo des zones & vitesses réduites, Etudes fonciéres
n°115, juin 2005, p.19
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vie urbaine, le tramway a entrainé de nombreusefficetions des pratiques urbaines
des citading.

24. Au niveau des valeurs fonciéres

Dans les théories des sciences économiques imgrabdi fonciére, I'arrivée d'une
nouvelle infrastructure de transport dans un sededua ville rehausse I'accessibilité de
ce dernier. L'accessibilité est, selon les écontawjsun facteur de macro localisation
qui contribue partiellement a la variation des uedefonciéres. Des études immobilieres
empiriques®ont montré une corrélation entre le retour du tragndans certains centres
anciens et la valeur des terrains a batir. Cettetlation s’est vérifiee a Grenoble et a
Strasbourg. Dans le cas de la ville de Grenoble, hausse des valeurs fonciéres a été
observée le long de la bande des 400m, de paiawtel de la ligne du tramway, entre
1987 et 1990. Cette hausse des valeurs foncieess, $ien-entendu, accompagnée
d’'une hausse du prix des logements et des loye&trasbourg, en paralléle de la mise
en place du tramway, a été enregistré en 1995 lusefqrte hausse des prix des loyers
des petits logements se trouvant a proximité dweauw réseau de transport en commun.
A Bordeaux il semble que les prix de I'immobilieiest été « dopés » dans l'aire
immédiate du tramway. En effet, alors que les proyens des appartements bordelais
se situaient autour de 2 190 € le metre carré@b62il fallait compter 2 800 € le métre
carré’ dans des quartiers desservis par le tramway comamBastide, soit une
différence de plus de 20%.

Les évolutions immobilieres enregistrées dans &s de ces trois villes ne nous
permettent pas pour autant de tirer des conclusiongexistence de liens de causalité
entre I'arrivée de la nouvelle infrastructure dengport et la hausse des prix immobiliers
et fonciers. Etablir de telles liaisons reviendéaitonsidérer que les valeurs foncieres ne
dépendraient que de I'accessibilité de la parcalt®s que bien d’autres facteurs entrent
en jeu. En effet, selon les économistes les valtansieres dépendent a la fois de
facteurs de micro localisation (taille, forme, otition etc. de la parcelle), de facteurs
de macro localisation (desserte, place dans Iaidivisociale de I'espace, COS) et de
facteurs plus généraux tels que la dynamique giothall’agglomération, la conjoncture
économique et des dynamiques générales des mamnésiliers et foncier.

Cette conclusion trop rapide que nous pourriorey tiles exemples de Bordeaux,
Grenoble et Strasbourg est infirmée par les éwmisticonnues par I'agglomération
Nantaise au début des années 1990. En effet ldesvele maisons individuelles de
terrains a batir ont ralenties dans le début deées 1990 dans la bande tramway, alors
gu’elles ont eu tendance a rester stable sur s tommunes desservies par le
tramway. Le marché de limmobilier n'a donc pasflambé comme certains
I'attendaient 3°. S’agissait-il d’'une forme d’attentisme de la paes propriétaires, de
comportements spéculatifs ? Il apparait difficile ipondre & cette question, et de
conclure que l'arrivée du tramway s'accompagne mi@cegment d’'une hausse des

%5 « Des déplacements plus faciles et moins stressant gain de temps pour toute la famille, un
environnement urbain amélioré et moins pollué, amge maniere de voir sa ville a travers les larges
baies vitrées du tramway...Avec plus de 30 000 vayegyguotidiens, la ligne C a d'ores et déja
changé la vie des habitants de I'agglomération aptense. », Le Grand Livre de Tram 3, SMTC,
2006, p.55

%8Jean-Jacques GRANELLEconomie ImmobiliéreEconomica, 1998, p. 83

57 Lara Delune, « L'effet tram » joue toujours a Bemdx, www.explorimmo.com, 2007

%8 AEUAN, Agence d’Etudes Urbaines de I'’Agglomératiantaise Evaluation socio-économique du
tramway : Synthése des étud&d98, p.40
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valeurs fonciéres. Il semble que les variationsvadésurs fonciéres dépendent davantage
de la conjoncture économique et des dynamiques@ésées marchés immobiliers et
fonciers. Ainsi l'arrivée du tramway est un facteui accentue la hausse des valeurs
foncieres en période de bulle immobiliere, cependates évolutions du marché sont
tres faible I'arrivée du tramway ne stimulera qus fpeu ce dernier.

Y

Les effets éventuels a petite échelle des projetdramway constaté dans Ips
agglomérations francaises sont multiples. La mis@lace du tramway s'accompagpe
généralement d’'une mutation des espaces publicsuggiont connexes. Les actedrs
publics se saisissent de ces projets de large gumeepour se réapproprier I'espace et}lui
redonner une dimension plus humaine. Cette nouadtkenative de transport modif
donc en partie la mobilité de la population et @unaniere plus large les pratiqyes
gu’elle a de I'espace public. Ce gain d’accesséiit ces transformations de I'espgce
public peuvent avoir des conséquences sur lesitésticommerciales, fonciéres et
immobilieres. Cependant ces mutations d’ordre psiéblent étre possibles que sif la
conjoncture économique globale les permet.

3. Effets éventuels a grande échelle

31.Redynamisation @ de  quartier et rééquilibrage

d’agglomération

Au-deld des opérations de réhabilitation d’espageblics tels que les places
urbaines, des opérations a échelles plus importsoté envisagées en paralléles de
l'implantation du tramway.

En tant que réseau le tramway peut entrainer desse$tructurants au sein de
I'espace ville et orienter des dynamiques de dégaEment (cf. 1.2) Ainsi comme nous
lavons vu plus haut, le tracé de ce dernier inmuesur les évolutions de
I'agglomération. A Grenoble, alors que les argumgraur les deux premiéres lignes de
tramway mis en place étaient essentiellement |lgestion du centre-ville et la faible
efficacité du réseau de bus, le discours de pramate la ligne C s’appuyait sur des
arguments urbanistiques. Les porteurs de projet eonteffet souhaité donner une
importante dimension a cette troisieme ligne deaésgrenoblois. En effet, il a été fait
le choix de minimiser le passage de la ligne C dayper centre afin d'impulser une
dynamique d’élargissement de ce dernieiDonc la décision en 1995 a été d’aller vers
un site tram qui traverse notre agglomération d’lEst Ouest mais qui ne passe pas
forcement par I'hyper centre-ville. Cela nous ampér d’avancer dans des réflexions, en
méme temps qui étaient de dire : « On a un cerilleequi est trop petit [...] A partir du
moment ou on faisait une ligne de tram qui jouxi@itentre-ville mais qui ne rentrait
pas dedans, cela nous permettait d’agrandir le eeht.]. ». »° De plus les porteurs de
projets souhaitaient, a travers cette nouvelleeligninimiser I'effet coupure physique et
sociale créée par les boulevards ou fut insérdaefprme de la ligne C. Cette ligne
s'est aussi accompagnée d’'importants chantiersivaaun du quartier Chavant, situé a

%9 Jacques Chiron, adjoint aux déplacements de kad@lGrenoble, président de la SEMITAG, propos
recueillis par Benoit Demongeot, Le tramway : cotioepet propriétés d’'un objet d’action publique,
2007
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Figure 4: Opérations et
projets d'urbanisme liés aux
deux premiéres lignes du
tramway a Nantes

Source: AEUAN, Evaluation
socio-économique du tramway :
Synthése des études, 1998, p.39

I'entrée Est de la ville, afin de terefondre totalement pour en faire a la fois utepde
vie et un péle d’échangé®La place Pasteur qui était auparavant un cametuier, a
été rendue aux habitants.

A Nantes, l'arrivée du tramway s’est accompagnédopérations d’'urbanisme
visant a requalifier certains quartiers, a recrédes poles urbains a proximité des
lignes $*.
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Sans attribuer tous les lauriers de ces opératangrojet tramway car ceux-Ci
s'inscrivent dans une dynamique globale d'aggloti@mail semble que ce dernier est
joué un réle de déclencheur ou de catalyseur pegippérations.

Dans son Evaluation socio-économique du tramwa#®EUAN répertoriait 13
opérations d'urbanismes en lien, plus ou moinctigvec I'implantation du tramway.

Pour ce qui est de la construction au niveau dpaces connexes des lignes de
tramway, 'AEUAN constate pour la premiere lignaligée (orientation est-ouest) une
prédominance des équipements de services, cultdesigports et de loisirs, équivalent a
un tiers des opérations pour 55% de la SHON, gimside nombreuses opérations liées
au logement, équivalent a la moitié des opératpms 37% de la SHON. Pour la
seconde ligne 'AEUAN constate un équilibre plugpaortant entre les différents types
d'opérations réalisées, tout en notant la prédonti@ades opérations liées a
I'enseignement supérieur (31% de la SHON).

Comme bien d’autres agglomérations le Grand Lygircenfronté au probleme de
I'étalement urbain. Afin d'éviter ce mouvement depplation vers I'extérieur du
territoire, la communauté urbaine cherche a an&lide cadre de vie au sein de
'ensemble de son territoire, notamment au nivessisiecteurs de la premiére couronne
Est en perte de vitesse. Le site du Carré de Saste territoire de 500 hectares classé
Grand projet par le Grand Lyon, verra dans les esrg venir le développement
d’'activités, de logements, d’équipements privés petblics. Pour lancer cette
redynamisation de I'Est de I'agglomération lyoneaist relier au reste du tissu urbain
ce territoire de projet, une nouvelle ligne de tnaay, T3-Lea, a été aménagée sur
I'ancienne ligne de Chemin de Fer de I'Est Lyonn&hkis qu’'un projet de transport

¢ TRAMY, Le magazine du SMTC, n°3 de janvier 2003,2p.
61 AEUAN, Agence d’Etudes Urbaines de I'’Agglomératidantaise Evaluation socio-économique du
tramway : Synthése des étud&d98, p.39
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cette ligne est percue par le Grand Lyon comme wyem de redessiner et de
rééquilibrer I'agglomération. En allant plus loiarg la réflexion, on pourrait supposer
gue les nouvelles connexions établies entre letsased’agglomérations et les banlieues
via le tramway puissent permettre de lutter coli@lement urbain et la ségrégation
spatiale. En effet selon Vincent Kaufmann la séafiég spatiale fait peser des
contraintes sur le marché immobilier, et ainsi i@t périurbain apparait fréquemment
étre un choix par défauts,faute d'alternatives économiques et socialeménacive
pour des familles®. Ainsi la périurbanisation contribuerait & acomita ségrégation
par I'évasion des classes moyennes. Un cerclewicie mettrait donc en place entre
étalement urbain et ségrégation spatiale. L'arridé@ tramway au sein des banlieues
les plus stigmatisées, qui bien souvent sont deeszdisposant de réserves fonciéres et
de friches urbaines, conférerait des opportunieédaleloppement de nouvelles formes
d’urbanisation, et pourrait ainsi amoindrir la s&gation dont souffrent ces zones.

32.Promotion de la ville

Véritables projets d’envergure pour les agglomérs les projets de tramway
prennent tout logiguement une part importante despolitiques de marketing urbain.
Les spécialistes de ces thématiques pointent uffératice croissante entre un
marketing urbain a destination des décideurs écana@s (investisseurs, promoteurs,
cadres et dirigeants d’entreprises...) et un margetantré sur la demande sociale, sur
les besoins et attentes des citatfifSes deux types de marketing peuvent étre cosstaté
dans les projets de tramway, nous ne nous intémsseependant qu’'au premier, le
second ne concernant pas le rayonnement de la ville

Le marketing a destination des décideurs éconorsicpee fait de facon directe
lorsque les collectivités inserent dans leurs psoj@ées acteurs en lien avec les
entreprises. A Bordeaux, par exemple, la Chambr€a®amerce et d’Industrie s’est
impliqguée activement dans la promotion du nouveamway auprés des entreprises,
outre le fait que cela ait eu un effet positif Battractivité des corridors tramway, cette
promotion a permis de renforcer la confiance desfscld’entreprises pour ce projet
notamment lors de la difficile période des tra4ux

Comme nous l'avons déja évoqué, le tramway viemhméter des réseaux déja
existants. Ainsi la collectivité peut mettre en mvauprés des acteurs économifues
une ville des réseaux, une ville connectée ou éptadements internes et externes sont
aisés. Le quartier d’'affaires de la Part-Dieu a rLyelié aux autres quartiers de
I'agglomération par les réseaux de métro et de dawsautres métropoles nationales par
la gare SNCF (Paris, Lille, Marseille), est désasntesservi par 2 lignes de tramway.
La premiere, T1, renforce l'accessibilité au censmutenue déja par le métro, le
connecte au péle universitaire de La Doua situéil@wbanne (premiere périphérie
Est). La seconde ligne qui se distingue par undléautilisation du troncon, la premiére
par Lea-T3, connecte notamment le quartier Grar€ht ou d’'importantes friches
industrielles se trouvent le long de I'emprise deligne. Le Grand Lyon souhaite
impulser le développement d’activité tertiaire @insde ces zones, la nouvelle ligne de

62 Vincent Kaufmann, De I'inconvénient de la ségrémmpour la mobilité, Les annales de la recherche
urbaine, n°92 septembre 2002, p. 129

3 Table ronde Marketing urbain et demande socialeu&éJrbanisme, n°344 de septembre-octobre
2005, p.45

84 Déplacements et commerces, CERTU, CCI de Bordeaux, BOIB5

8 « L’Europe & portée de main, placée sur I'axe gipml nord-sud européen, Lyon bénéficie d’un
réseau de transport extrémement développé et ndurésq titre d'une rubrique du site
http://www.onlylyon.org
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tramway est bien entendu mise en avant. La secatililgation de ce troncon sera

réalisée par Leslys qui reliera I'aéroport LyonfBBaExupéry a la Part-Dieu en 20

minutes, et ainsi la métropole lyonnaise aux autreédropoles européennes voir
internationales. Ainsi le développement de nouvdee de tramway permet d'élargir

I'offre de transport auprés des entreprises qut pelon leurs stratégies étre un critére
de choix de localisation primordial.

On peut se demander si le développement de nomimajet de tramway depuis
une vingtaine d’années en France, tient du phénerdermode ou si chaque projet est
justifié, et adapté au contexte local. En effetipains de 17 agglomérations sont dotées
aujourd’hui d'un réseau de tramway, 9 nouvellesndigy sont actuellement en
construction, et 24 projets de création de nouveéseaux ou d’extension de ligne sont
en cours. Quoi gu'il en soit, il ne fait aucun dogue les villes francaises se livrent a
une importante compétition pour attirer populatiemireprises et emplois sur leurs
territoires. Suite aux expériences réussies dedda@renoble, et Strasbourg, chacun
cherche a faire mieux, plus beau et plus vite g@gecempétitrices. Lyon a livré 3 projets
de lignes en 6 ans : Bordeaux a livré 3 projetbgies en 5 ans, Lyon va bientdt ouvrir
deux nouvelles lignes, une qui desservira sa périglsud-ouest, I'autre qui desservira
son aéroport. Bordeaux va prolonger ses 3 lignéstages et en créer une nouvelle
dans les années a venir. Strasbourg est réputéeapoin spécialement réussit et avoir
fait « beau », Montpellier a mis tout en ceuvre pfaire encore plus «beau ». En se
placant dans cette logique entrepreneuriale, ilbéemue chaque nouveau projet de
tramway est un moyen pour montrer au reste dudggique la ville est a la pointe de la
modernité, qu’elle développe de grands projetsuffit de comparer les différentes
rames des villes, et I'on peut observer qu’elleslisenguent facilement et qu'a chaque
nouveau projet le design semble étre plus travaillé

En terme de marketing interne de la collectiviténa@port a la population il apparait
évident que les retombées d'un tel projet, si tl mssi et que I'ensemble de la
population est concerté, ne peuvent étre que pregfipour la collectivité et donc pour
ses élus. En effet contrairement a un projet de ,ZA€ logements sociaux,
d’équipement etc. qui ne concernent directementirggu’faible part des citadins, un
projet de TCSP touche une importante partie defalation de I'agglomération car la
mobilité concerne I'ensemble des citadins.

33.Les effets éventuels sur la construction de la coopération

intercommunale

Nous avons vu précédemment que les projets de @gnsvinscrivaient dans une
démarche intégrée de projet et qu'ils pouvaientisele support a d’autres projets de
I'agglomération. Ainsi certains affirment que la®jpts de tramway pourraient étre en
quelque sorte des projets ph&femur le projet urbain de I'agglomération. Peutatiar
jusqu’'a dire que ce type de projet joue un réleghdinant dans la construction de
I'intercommunalité ?

Selon 'assemblée des Communautés de France, I'AlGercommunalité« fédere
plusieurs communes autour d'un projet de développerat leur permet d'exercer en
commun les compétences qu'elles lui déleguer8i les acteurs publics décident
d’articuler leurs actions autour d’'un projet dergta envergure qu’est le tramway, ce
dernier renforce alors les liens d'intercommunajitdisqu’il est a la fois projet et

66 Jean-Francois Guet, Le tramway, axe central djetouobain de Bordeaux, CERTU, 2008, p. 2, 3
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support de projets intercommunaux. A ce titre, I[N intitulait en 1998 I'une de ses
parties de son évaluation socio-économique du teamw Un défi institutionnel :
I'histoire du tramway est aussi celle de I'interamomalité » Ce titre est bien entendu a
replacer dans son contexte puisque lorsque lesigmesnétudes pour la réalisation du
tramway sont lancées dans les années 1970, la ratiopé intercommunale de
I'agglomération Nantaise n’était pas aussi abogti&aujourd’hui. A cette époque la
coopération intercommunale se présentait sous fatemesyndicat intercommunal a
vocation unique, SIVU. En effet, deux SIVU coordaiemt alors des actions
intercommunales, le syndicat intercommunal de laievaapide de I'agglomération
nantaise, SIVRAN, et le syndicat intercommunal dgansports publics de
I'agglomération nantaise, SITPAN. Les compétenneréommunales étant limitées au
domaine du transport, il est logique que le lancenti projet de tramway par le
SITPAN participe fortement a la construction dentBrcommunalité. A cela il faut
ajouter que l'avantage des projets de transportge$is s’étendent sur le territoire
intercommunal, ils touchent de ce fait une impddagartie de la population. Compte
tenu des retombées électorales que promettentdgstpde tramways réussis, les élus
des agglomérations sont plus gu'intéressés paype de projet. Cela peut donc les
inciter a s’engager de fagon plus soutenue dansodgération intercommunale. La
difficulté réside dans le fait que chaque commuésird étre desservie par la nouvelle
infrastructure de transport alors que les contesifinancieres ne le permettent pas.

En tant que réseau qui s’articule sur un territ@réramway peut, compte tenu dles
opportunités de développement qu'une telle infeastire propose, entrainer ja
redynamisation de quartiers défavorisés et ainsivreeudans le sens d'u
amoindrissement des disparités existantes au selflaghlomération. Cela est possitII]e
si ces zones sont connectées de maniére prioain®uveau réseau.

En tant que projet de grande envergure le tramveay entrainer une promotion ¢e
la ville, celle-ci est bien entendue soutenue ganise en scene que font les porteurg de
projets, et inciter la coopération intercommunale.
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Partie 3. ETUDEDE CAS -—LE
PROJET DE METRO DE L’AIRE
METROPOLITAINE DE PORTO
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Figure 5 : Densité de
population, 1991
Sources : Atlas AMP

A travers cette partie nous avons tenté d’appates éléments de réponses a la
question spécifique de ce projet de fin d'étudee: projet de métro léger a Porto
contribue-t-il a réduire les disparités de sonittgre ?

Pour se faire, nous avons dans un premier tempsleh@ dégager les principales
dynamiques métropolitaines des années 1990, afierdifier les disparités existantes
au moment de ['élaboration du projet. Ce travaiandllyse a été complété par
I'élaboration d’'un historique du projet du MLP, paddentifier les choix réalisés aux
cours de I'élaboration de ce projet, et les matésces choix lorsque cela a été possible.
Nous avons ensuite confronté ces deux approchesgpmorter quelgues éléments de
réponse a notre question.

1. Dynamiques métropolitaines dans les années 1990

L'’AMP, créée par la loi n°44/91 du 2 aolt 1991 texél sur une superficie de 815
km? et correspond au territoire du NUT 1l du GraRdrto. Ce territoire trés allongé
représente 3.8% de la superficie totale de la r@gmrte.

11. Dynamique de peuplement

Avec ses 1167 800 habitants, 'AMP concentrait peu plus d’'un tiers de la
population de la régioiNorte (3 472 715 habitants) en 1991. Il en résulte veesitde
beaucoup plus importante pour 'AMP (1 429 hab/kepdg celle de la régioNorte
(163 hab/km?).

La répartition démographique au sein du territ@se loin d’étre homogéne. Un
premier noyau de forte densité ressort, rassemblantonselho (pendant des
municipalités francaises) de Porto, au nordRitu Dourq le nord de Vila Nova de Gaia
et le sud de Matosinhos. Puis selon un schéma cauabientrique les densités
décroissent en fonction de I'éloignement de ce noyan peut distinguer un premier
bout d’anneau de moyenne densité (entre 1 2010805habitants au km?2), puis un
second anneau de plus faible densité (entre 4D2@0 hab/km?).

Région Norte AMP

1429
163 hab/km® hab/km?®

Nombre d'habitants
au km?

90- 400 - |
401 -1 200 , R
1201-2000 -
2001-5000 |- A

I 5 001 - 20000 T ]

Source: INE, 1991
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Figure 6 : Les températures
urbaines sur I’AMP en 1991

Figure 7 : Evolution de
températures urbaines entre
1981 et 1991

Sources : Atlas AMP

Figure 8 : Solde migratoire sur la
période 1981 - 1991
Sources : Atlas AMP

On retrouve ce schéma de décroissance des densitiSsge maniere moins étalée, a
partir des centres urbains de Povda do Varzim &fildedo Conde au Nord et du centre

urbain d’Espinho au Sud.

Les espaces de faible densité, entre 90 et 401ah&biau km?, sont essentiellement

situés a I'Est du territoire de 'AMP (a l'intériedes terres).
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Bien que Porto, ville centre de 'AMP, soit en 19@1conselhole plus peuplé de
I'’AMP avec 302 000 habitants et le plus dense av8&2 habitants au km2, des signes
de perte d’attractivité résidentielle confirmentinamique d’étalement urbain débutée
dans les années 70. Les cartes ci-dessous témbimertte tendance. loonselhode
Porto est le seul a présenté des évolutions déiploigizes négatives. En contraste, les
espaces les plus dynamiques en termes de fixaida dopulation se situent dans les

premiéere et seconde couronnes de 'AMP.

Solde migratoire négatif pour le

conselholen nombre de
¥ A~

personnes)
| 59 J

| Espino]
Solde migratoire positif pour le -
conselho (en nombre de personnes)

Le conselhode Porto, avec un
taux de répulsion de 10,2% sur la
décennie 80, a été marqué par des
flux de sortie de population. Cette
tendance se retrouve au niveau des
conselhode Povda do Varzim et de
Vila do Conde. A Tlinverse, les
conselhos périphériques présentent
des soldes migratoires positifs. Les
plus importants taux d’attraction
concernent lesconselhossitués au
Nord de Porto, comme Maia ou
Valongo qui avoisinent les 5% sur la
décennie 80. Le flux migratoire le
plus important enregistré, en volume,
est a Matosinhos.

50



Les migrations de population au sein de 'AMP sibmiic orientées en direction des
conselhospériphériques de la ville de Porto, a noter que dgnamiques sont plus
soutenues au nord de Porto. En observant ces cariesetrouve le schéma
radioconcentrique qui se dessinait avec les dendigéépopulation. Ces migrations de
population se sont accompagnées d’'un étalemeninui®alon I'Atlas de 'AMP, I'effet
tache d’huile constaté dans cette agglomératiomdprene ampleur supérieure a la
moyenne européenne. La part de la surface urbades€AMP passait d'a peine 15%
en 1985 a 20% de la surface totale de 'AMP en 1990

Figure 9 : Construction

dans la premiére couronne de
I’'agglomération portuense
entre 1950 et 1970

Figure 10 : Construction

dans la premiére couronne de
I’'agglomération portuense
entre 1970 et 1990

Sources : Laboratdrio de
Planeamento, FEUP

Figure 11 : Variation des

logements classique
Sources : Atlas de I’AMP

A travers ces deux cartes nous observons que raootion s’est éloignée du centre
de lagglomération sur la période 1950 — 1990. lregmmmé’ stratégique de
développement du métro de Porto relevait, en 2@e7,effet tache d’huile et son
caractere allongé dans I'axe Nord-Sud, causé parelsence du littoral que confirme la
carte ci-dessous. En effet, on observe un fort teuxariation des logements classiques
dans la bande littoral Nord de Matosinhos — Pov@& azim.

Légende:
Taux de variation des
logements familliales
classiques en %

1740
1a25 -’
264240 -

B 41270

Bl 712140

67 Laboratrio de Planeamento, FEUP, Anexo Programa estratégcdesenvolvimento do metro do
Porto, 2007, p. 19
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Pour résumer, comme Cyril Blondel 'avait déja sgngé dans son mémoire de
recherch®, I'agglomération portuense suit un modeéle classiqau I'étalement urbain
profite aux conselhos voisins, et ou la densitéaféen fonction de I'éloignement au
centre »

De plus, un détail retient particulierement nottergtion, la ville centre Porto perdait
de la population dans les années 80 et cette teadsiast confirmée dans les années
suivantes. Vila Nova de Gaia, avec 304 000 hakitamt 2005 contre 233 000 pour
Porto, est désormais la ville la plus peuplée agdlomération. Cette tendance se faisait
déja sentir en 1991 puisque Vila Nova de Gaia estradg sur la période 1981 — 1991
un gain de population de 9,2% alors que Porto éstrag une perte de 7,6% (données
INE).

12. Dynamique économiques

Figure 12 : Rapport
emploi/population résidente
active, 1991

Sources : Atlas AMP

Malgré une perte de son attractivité résidentidierto reste, en 1991, le centre
économique de I'AMP. En effet, la ville concentrevieon 40% des emplois
métropolitains et présente un secteur tertiaird farisqu’il représente 70,4% de
I'activité a Porto contre 53,3% sur I'ensemble 'ddMP.
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La carte ci-dessus fait ressortir cette importatitérence d'attractivité en termes
d’emplois entre Porto et les autiamselhosle 'AMP.

Cependant une réorganisation spatiale de 'empété abservée entre 1985 et 1995.
Celle-ci tourne a I'avantage desnselhogde la périphérie portuense. Alors que Porto
enregistrait dans le secteur des services uneelégéymentation de I'emploi de 9.4%
sur la période 1985 - 1991 et un recul de 2.8%aspériode 1991 — 1995, desnselhos
comme Maia ou Valongo enregistraient respectivendest augmentations sur 1985 —

88 Cyril Blondel, Mémoire de recherche : Réalité etgiluifité de la prise en compte du développement
durable urbain : la mobilisation des acteurs locawbour d’'une application aux espaces périurbans d
Porto (Portugal), 2005 — 2006, p. 48

52



Figure 13 : Dynamiques
des services, 1991
Sources : Atlas AMP

13.

1991 de 165.5%, 63.5% et sur 1991 — 1995 de 7318%%. Néanmoins, ce léger recul
de l'attractivité de 'emploi n’a pas relégué Pagtan rang de pole d’activité secondaire
de 'AMP. Porto reste le centre de I'activité écongue de I'AMP. En effet 49.7% du
volume de vente de 'AMP dans le secteur des sesvitait assuré par censelhoen
1998.

[
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En observant la carte présentant les dynamiqueégittes, il ressort que leonselhos
de Maia, Matosinhos et Vila Nova de Gaia jouentimportant réle dans I'activité
économique de 'AMP, alors que lesnselhogle Gondomar et Valongo sont beaucoup
plus en retrait, ce qui concorde avec ce quedagartir la figure 10.

Pour résumer, en 1991, Porto est toujours le prahcmoteur économique de
I'agglomération, cependant les évolutions enre@gstret notamment sur la période 1985
— 1995 laissent penser qu’'un segment de sa prenci@gneonne, a savoir Maia,
Matosinhos et Vila Nova de Gaia prend une placeplde en plus importante dans
I'activité d 'AMP. Il faut noter néanmoins que gain d’activité du segment dynamique
de la premiére couronne de 'AMP tourne a I'avaatdgsconselhossitués au Nord de
Porto, a savoir Matosinhos et Maia.

Dynamiques de mobilités

En tant que principal p6le d'activité économiquelddMP, Porto estde factola
premiéere destination, en termes de volumes, ddaa@pents domicile — travail. Sur les
199 000 déplacements quotidiens que génére P@%,concernent l'activité tertiaire.
Ainsi la ville-centre est a I'origine des flux pcipaux desconselhosde sa premiére
courronne.
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Tableau 3 : Destination des
flux générés par les conselhos
de ’'AMP

Sources AMP, réalisation
personnelle

Figure 14 : Destination et
variation du nombre de
déplacements dans les
conselhos de I’AMP

Sources AMP, réalisation

CONSELHO FLUX PRINCIPAL FLUX SECONDAIRE

Povoa do Varzim | Vila do Conde (67%) Porto (20%)

Vila do Conde Povoéa do Varzim (33,4%) Maia (24,5%)

Maia Porto (59,3%) Matosinhos (24,6%)

Matosinhos Porto (70,4%) Maia (18,5%)

Valongo Porto (60,5%) Maia (18,5%)

Pérto Matosinhos (41,9%) Vila Nova de Gaia (22,4%)
?Gondomar Porto (75%) Matosinhos (7,3%)

;Vila Nova de Gaia

Porto (82,2%)

eEspinho

Vila Nova de Gaia (54%)

Porto (20%)

attractivité est cependant a nuancer. En effetsajue le nombre de déplacements dans
'AMP augmentait de 14% sur la période 1981 — 19%lui-ci reculait de 8% pour la

ville de Porto.

AMPN I
182532 38156
14733 83145 o 8088
2085 5588
107751 e e -c088 >
28787
e PORTO PORTO
780 4460 e LA
4875 483
— iati 1088 1838
Destination des \ﬁn;atlcn du:umbre de
4 éplacements
déplacements :
AMN En direction de 'AMN
Porto i En direction de Porto
AMPS
AMS AMN - Area Metropolitana do Porto En direction de 'AMS AMN - Area Metropalitana do Porto
> Norte (Povoa do Varzim, Vila do » Norte (Povéa do Varzim, Vila do
. R Conde, Maia, Matosinhos, Valongo, . Conde, Maia, Matosinhos, Valengo,
Qrigine/destination Gondemar NARTE Origine/de Gondomar
xtérieur a 'AMP érieura ' .
extérleura AMS - Area MetropolitanadoPorto e e [ AMS - Area Metropoitana doPorto
(Vila Nova de Gaia et Espinho) [Vila Nova de Gaia et Espinho)
Fonts: INE Fonte: NE

En observant la variation du nombre de déplacenmamtdirection de I'AMN et de
'AMS, il ressort & nouveau que lemnselhossitués au Nord de Porto prennent un
avantage sur Vila Nova de Gaia. La plus forte isiténdes flux est, selon nous, a
associer a I'existence d'une plus forte activitdiage a Maia et Matosinhos qu'a Vila
Nova de Gaia et au Douro, fleuve qui longe Portdilet Nova de Gaia, qui restait une
barriére naturelle non négligeable a I'époque. figt & pont S&o Jodo venait tout juste
d’étre inauguré en 1991, et il faudra attendre 1p86r que le pont du Freixo soit

construit.

Cette hausse des flux a I'intérieur de ’AMP s’e&n entendue accompagnée d’'une
hausse de la congestion du trafic. Cette tendalest confirmée |égérement dans la
décennie 90 comme le montre ce graphique.
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M a pied

Figure 15 : Temps moyens de

déplacements des principaux
modes de transports en 1991 et 2001
dans ’AMP et Porto

AMP 1991 AMP2001

M bus

Porto 1991

M train

M automobile

Porto 2001

Sources : INE — Réalisation

On observe au cours de cette décennie des tentEplEement largement supérieur
pour le transport collectif (train et bus) que pbautomobile. Cette tendance s'aggrave
méme dans la ville de Porto.
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Figure 16 et 17 : Durée moyenne
des déplacements en voiture et en
bus par concelho d'origine, en 1991.
Sources : Atlas de ’AMP -

Réalisation personnelle

En confrontant ces deux graphiques le constat gt haut est confirmé. La
situation des transports collectifs est critiquel®81 dans I'ensemble desnselhogle
’AMP. Le graphique ci-dessous, illustre un pointegious avons vu précédemment : le
succes d’'un service de transport collectif repasgrande partie sur son efficacité, et
sur sa compétitivité par rapport aux autres moeetsashsport.
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Figure 18 : Part des principaux
modes de transports en 1991 et
2001 dans ’AMP et Porto
Sources : INE — Réalisation
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Cette faible efficacité des transports en commurcesainement une des principales

raisons de la baisse de leur part modale, enrégistntre 1991 et 2001. Il faut tout de
méme noter que cette baisse de I'utilisation dassports en commun reste bien
inférieure a celle enregistrée dans les années 1R8G certaine agglomération
francaises (13% seulement & Strasbourg en 1990,I1(2f3). A noter aussi que
I'utilisation du train reste faible dans 'AMP.

14.Ce qu'il faut retenir

a)

b)

Une aire métropolitaine avec trois centres urbain

Dans les années 1990 'AMP s’étend sur un teratpiutt vaste ou trois centre-
urbains ressortent. Celui de Porto, majeur, autoiguel s’'articule une importante
couronne d’agglomération, et a une échelle biegrimfire ceux de Povda do
Varzim/Vila do Conde au Nord, et d’Espinho au Sud.

Un centre métropolitain en perte de vitesse

L’agglomération portuense s’inscrit dans un schétaasique, malgré un poids
encore important de la ville-centre dans la stmation de I'agglomération, les
indicateurs démographiques concordent pour souligaeprolongation de la
tendance de I'étalement de la population et deiVia& dans la premiére couronne
de I'agglomération. A noter que cette perte d'ativité est a associer en partie a la
paupérisatioff du centre historique de la ville (quartier de lddRa situé aux
abords du Douro). Une « réhabilitation approxingtieétant donné les moyens
alloués, s’est effectuée en 3 étapes : le frortupoe a partir de 1974, le Barredo a
partir de 1980 et la colline de la Sé a partir 883b°. Porto a souhaité s'inspirer
du modele de Bologne, la ville voulait « maintedans les lieux les habitants
défavorisés des quartiers en voies de réhabilitatio

8 « Le centre est considéré comme un ghetto pouPtefuenses qui ne s'y aventurent pas avant
1985 », Politique de réhabilitation du centre historique d&orto: un exemple politique de
développement durable Chronique d’'un voyage annoncé, Le Portugal : és@mtations urbaine,
Observatoire de la Ville et du Développement Dwablnstitut de Géographie, 2003, p. 12
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c¢) Un développement non homogene de la premiere couronne

d’agglomération

Dans les années 1990, les dynamiques économiquis peuplement sont plus
soutenue dans la premiére couronne de I'agglomé@rgtie dans Porto. Au sein de cette
couronne périphérique, nous distinguons globaletneist segments.

(i) Un premier segment

Les conselhosde Matosinhos et Maia sont particulierement dynaesqgen termes
d’'activités économiques et d’attractivité de pofiala Ce premier segment apparait
comme étant le plus dynamique.

(i) Deuxiéme segment

Il s’agit du conselhosle Vila Nova de Gaia, isolé des autcesselhogar le Douro.
Ceconselhos une activité économique moyenne par rapporidaux autres segments
et bien que ses dynamiques de peuplement ne spamntles plus soutenues de
'agglomération en 1991, il présente la partictdard’étre le premier bassin de
population de 'AMP.

(i) Troisieme segment

Il s’agit de celui desonselhogle Valongo et de Gondomar ou l'activité économique
est peu soutenue par rapport aux actreselhogle I'agglomération et qui présentent les
rapports emploi/population résidente active les jpioportants (négativement).

d) La difficile situation des transports en commun

La situation des transports est une importantel@nadtique dans les années 1990 au
sein de 'AMP, et notamment celle des transportscemmuns. Les situations de
Valongo et Gondomar semblent les plus critiquesptertenu des temps de trajets entre
cesconselhost Porto, et leurs rapports emploi/populationdésie active (cf. figure
12). La carte ci-dessous synthétise les dynamide¢'s\MP dans les années 1990.

Powga do Vayzim h N

Bande i~
d'urbanisation [

plus soutenue Vilado Conde |
\ Trofa

Figure 19 : Dynamiques de I’Aire

Perte dattractivité, mais

métropolitaine dans les années 1990 tostele ozt
économique de 'AMP

Sources : INE — Réalisation
persormelle Zone la plus dynamique de
O I'AMP en terme d'activité
économique et d'attractivité

de la population

Matosinhos

Zone fortement peuplée

mais présentant une activité
o économique relativement

faible par rapport a 'AMP

Bassin de population le plus
important de I'AMP,

Q présentant une activité
économique moyenne par

rapport a celle de 'AMP
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2. Historique du projet du métro de Porto

L’historique réalisé ci-dessous est le résultainditavail de récolte d’information
effectué aux archives du Jornal de isias durant le mois de janvier 2009. Par souci de
clarté et de non-encombrement les sources ne ssninpcrites systématiquement. Le
lecteur pourra se référer a 'annexe 1 pour de atagles informations.

21.Une impulsion ascendante

Tout commence lorsqu’en septembre 1988daiedade dos Transportes Colectivos
do Porto (STCP) réalise I'étude TCSP « Transporte Colecéno Sitio Proprio ». Ce
document propose de développer un réseau de mégey portuense, MLP, pour
apporter des solutions aux problématiques de néhik I'époque. Fernando Gomes,
Heitor Carvalheira et Narcisso Mirandeesidentes desAmaras municipaig¢équivalent
de maires des communes) de Porto, Vila Nova de &didatosinhos (élus socialistes),
s'approprient cette idée de projet de MLP et ananhpubliguement que les premiéres
rames circuleront avant 'année 2000. lls souhgii@riravers ce projet, développer un
systéme de transport collectif efficace pour répendux problémes de transport
domicile-travail de I'époque et favoriser les l@is entre Porto, Vila Nova de Gai et
Matosinhos.

Apercu de la situation des transports dans le GranéPorto au début de la décennie 90.

Répartition des emplois tertiaires Importance de l'activité tertiaire a Porto, 1992,
dans le Grand Porto, 1992, INE INE

M Porto M Autres municipios M Activité tertiaire M Activité secondaire M Activité primaire
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I'agglomération sa population triple quasime

entre les heures d’'embauche et de débauche.
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région statistique, NUTS IlI)

= 300 000 automobiles recues chaque jour a Port

Q

= 380 000 personnes par jour sur le réseau de S[TICP
I = Des trains peu empruntés pour les trajets

I couvrant 6 des @onselhosiu Grand Porto (sou
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Entre 1990 et 1992, plusieurs acteurs se rallientamaras munipaist a STCP. La
CP, Caminhos de Ferro Portuguesespporte un appui technique a I'élaboration du
projet du MLP. LAIP (Association des Industriels Portuenses) se rallieprojet et
souhaite que le réseau de métro soit étendu jusEX¥PONOR et a l'aéroport
Francisco S& Carneiro

En septembre 1990 est présenté un premier tragé-{&edosinhos) : 12 kilometres
de ligne et 12 stations, estimé a 35 millions dea®

Centro do Matosinhos

—z

RIO DOURO

Figure 20 : Premiére proposition pour
le réseau de MLP 1km
Sources : Jornal de Noticias, 18/09/1990 e —

Réalisation personnelle

Santo Ovidio

Les camaras municipaisle Porto, Vila Nova de Gaia et de Matosinhos asainc
toujours conjointement sur le projet de métro. €, les colts d’investissements
sont particulierement lourds et le Pont Luis nespnée pas les capacités suffisantes pour
recevoir le MLP et la circulation automobBfle Les élus locaux envisagent la
participation de [I'Etat portugais, de la CEE et d® Banque Européenne
d’Investissement. Le projet est alors percu comnoredes trois piliers de la réforme du
trafic du Grand Porto (avec le pont de Freixo, eetptolongement du périphérique
interne du Grand Porto).

Les discussions, débats, négociations avec le goeweent portugais se multiplient.
Peu a peu, legdmaras municipaigle la premiére couronne du Grand Porto non
intégrées dans le projet s’étonnent de la margiatdin de leurs territoires. Le 20 ao(t
1991, lacAmara municipatie Gondomar qui souhaite voir son territoire deggsr le
métro dés la premiére phase du projet, présenterojet d’'une seconde ligne qui
S'articulerait avec la ligne Santo Ovidio — Matdgis a travers une liaison entre
Campanha et Trindade ou entre Campanha et Aliados.

Campanha

Gondomar

Rio Douro
Vila Nova de Gaia

Figure 21 : Proposition de la cimara
municipal de Gondomar
Sources : O publico, 20-06-1991 —

Réalisation nersonnelle

0 étude de la FEUP
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= 7 stations supplémentaires

= 7 mde large de plus sur I'lC 29 (axe routier r@li@ondomar a Porto), en cours de
projet a I'époque

= Dessertes de 100 000 utilisateurs potentiels

* Une articulation Est-Ouest du réseau qui jusqusalavorisait les liaisons Nord-
Sud (relier littoral et intérieur)

José Vieira de Carvalh@residente da camara municipale Maia, critique la
démarche adoptée par les@naras municipaisocialistes (Porto, Vila Nova de Gaia et
Matosinhos) et regrette la politisation qui se ferautour de ce projet. La question du
MLP doit, selon lui, dépasser les clivages poligigjupour répondre au mieux aux
problématiques de mobilité du Grand Porto.

Le gouvernement portugais est alors soupconnéldetirale projet en lancant des
études complémentaires. Le 21 septembre 1991, idwn@aomes annonce l'ouverture
d’'un concours public international avant la fin tennée pour la construction et
'exploitation du futur réseau. La décision a étise sans consultation du pouvoir
central : «Le projet ira de l'avant sans le goueement, mais pas contre le
gouvernement », selon Fernando Gomes.

22.La lutte des tracés

Une étude d’'avant-projet pour la premiere ligne fdtur réseau de métro est
commandée a I'entreprise Ensitrans. L’objectifdestiéfinir le modele d’exploitation du
meétro, les différentes alternatives de tracés,ydemes d’infrastructures, de matériels
roulants et de prendre en compte les impacts amamentales, visuels et sonores, ainsi
que les impacts économiques. En parallele STCPhesgé de réaliser une étude sur la
situation des transports publics et privés surdagon prévu pour la premiére ligne du
réseau de métro. Alors que l'étude d'avant projst & peine commencée, des
associations de grands groupes internationawugeBguygues — Soconstroi ou TMB —
SENER — FERCONSULT proposent leurs services e@amaras municipaigour la
conception, la construction et I'exploitation diauiuréseau de métro.

En 1992, pour donner du poids a ses revendicatims® Vieira de Carvalho
demande a ProAtkins, entreprise britannique, disetaune étude pour un réseau de
meétro Iéger qui desservirait de maniére plus éplgitiesmunicipiosdu Grand Porto.

Figure 22 : Proposition de ProAtkins
Sources : 20-07-1992 O comercio do
Porto
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ProAtkins propose ainsi de desservir par ce nouvéseau de métro municipios
qui n'avaient pas encore été inclus dans les diffidrscénarios jusqu’alors développés.

Afin d'apprécier les impacts des nouveaux projetdrdnsports collectifs Fernando
Gomes, José Vieira de Carvalho et Narciso Mirarfiicteent différentes visites dans
des villes européennes desservies par de nouvéseaux de tramway (Lille, Lausanne,
Zurich). Aprés un voyage en Suisse, Fernando Goetedosé Vieira de Carvalho
semblent avoir pris conscience que le compromis Béaessaire pour ce type de projet
métropolitains.

Peu aprés, Ensitrans remet son étudecAmaras municipaige Porto, Vila Nova de
Gaia et Matosinhos. Contrairement a I'étude réaligér ProAtkins, cette derniére ne
propose gu’'une seule ligne. Celle-ci s’étend sy#d kBn entre I'avenue Serpa Pinto a
Matosinhos et Santo Ovidio a Vila Nova de Gaia.pEoposant 24 stations, Ensitrans
affirme que cette premiere ligne desservirait 100 fEsidents (sous un rayon de 500m
autour des stations) et relierait Matosinhos a @ais84 minutes. De plus, pour cette
premiere phase du projet de métro, deux tracésaurttl des lignes existantes sont
envisageés : la ligne de Pévoa do Varzim et la ligagsuimares (intégrant Maia dans la
premiere phase du projet).

En 1993, La S.A Métro do Porto, société concessimanqui a en charge
I'exploitation en régime public du réseau du Metle Porto, est formellement
constituée. L’AMP représente 80% des actionnalee€P 15% et le Metro de Lisboa
5%. Le conseil d’'administration regroupe les préstd et vice président de Janta
Metropolitana et le président de la CP, en tant que représemtdiEtat.

Le 21 décembre 1994, le concours public internatiagleapré-qualification pour la
conception, la construction et I'exploitation dwstgme de MLP est lancé. Le 18 mars
1995 la S.A Metro dévoile ses grands axes priogsai

= Ligne 1: St Ovidio — Trindade — Hospital de SaaalMaia
= Ligne 2 : Matosinhos — Senhora da Hora — Trinda@ampanha
= Ligne 3 : Bolhdo — Campo 24 de Augosto — Heorisn@ampanha

Ces grands axes prioritaires développés par la efro se sont appuyés sur
'ensemble des études qui ont été réalisées jusms’'gour le tracé futur réseau.
Contrairement a I'ensemble des conclusions dessfua S.A Metro imagine un réseau
qui privilégie les liaisons entre 3 centralités 1{€e traditionnel de Porto, Boavista,
Campanhd). La S.A Metro remet alors en cause degdns Maia — Trofa et Boavista
proposés par ProAtkins et Ensitrans. La sociét&idéere que la demande ne serait pas
suffisante sur ces deux traces.

Selon la S.A Metro le métro devra desservir :

= Le centre traditionnel de Porto (Alliados, Ribeira)

= Boavista, pour créer une nouvelle centralité ;

= Campanh@, car il s’agissait d’'une zone ou d'impust&hangements étaient
pressentis.

Le 28 novembre 1995, le gouvernement annonce saktiesoau projet, qu'il
considére d'intérét national. Il s’engage a aideSIA Metro pour I'obtention de fonds
communautaires, les négociations d’emprunts augeeta BEI, il promet méme un
soutien financier de 750 000 € de I'état portugaigprojet.

En paralléle des démarches spécifiques au méwmajrds études sont réalisées. En
1996, la STCP rend public I'étude réalisée surdditité dans 'AMP :
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Figure 23 : Sondage sur
I'opinion des habitants sur le
projet

Sources : TSF — EUROTESTE

domicile — travail

économiques.

= 47,2% des usagers de STCP de 'AMP passent plab3 par jour
dans les transports et 22,2% y passent plus de 2h00

= 51,9% des usagers utilisent le réseau STCP poudéf@acements

= 38% des usagers ont une voiture, 53% d'entre eiligemt STCP
pour cause de difficulté de stationnement, 34% pmisons

D’aprés le sondage réalisé par TSF — EUROTESTH'gpinion des portuenses
concernant le projet publié dans le Jornal de Nstjde métro apparait comme une
priorité pour les habitants de 'AMP. L’axe Boawst St Ovidio est celui ou la demande

serait la plus importante.

P I jet du MLP
ensezvous que ,e projetat Selon vous quelle est I'importance de ce
va se réaliser . ,
62.70 projet pour ' AMP?

%

47,90%
28,30%
1670 2020
% o 15,60%
5,50%
I I 0,40% 1,60% 1,20%
Oui Non Ne sais pas Ne se Tres  Grande Tres Nesais  Nese
prononce grande petite pas  prononce
pas pas
Selon vous quel est le tron¢on prioritaire?
44,80%
29,40%
18,20%
7,60%
Boavista - St Matosinhos - Campanha - Ne sais pas
Ovidio Trindade Trindade

Une enquéte pour apprécier la popularité des solsitmétro souterrain et métro de
surface montre une nette préférence de la popnlatior la solution de surfaceles
portuenses associent a ce métro une image plusrngden moyen de transport plus
accessible, plus confortable, plus sécuritaireygiémique. Les portuenses reconnaissent
tout de méme a la solution souterraine une rapmité élevé, et une adaptabilité plus

aisée a la morphologie de la ville.

"I DOMP (Desenvolvimento Organizacional MarketingubliRidade)
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Le 21 novembre 1996, la commission d'évaluationlaeS.A Metro do Porto
(constituée uniguement de techniciens), sélectiolese concurrents Normetro et
Metropor pour la troisieme phase du concours.

Mais les remises en cause des tracés et de ladomecé&lu projet ne sont pas
terminées. En 1997, Ludgero Marques, présidentAlB,lappuie le fait que le tracé
marginalise, isole des zones et équipements socawéconomiques qui présentent de
forts enjeux pour '’AMP. Parallélement des plaintes la non-conformité du concours
et son manque de transparence sont déposéesumatrduropéen de la justice par Gec
Alsthom et Spie Ansaldo & Bombardier Eurorail. Utlagrcissement sur ce dossier est
exigé par le gouvernement portugais.

En mars 1997, Fernando Gomes tente de presserrigrdephase du concours. Ce
dernier souhaite que les tracés définitifs de tampere phase du projet de métro soient
ratifiés le plus rapidement possible car la possilmination des élus du PSD au CA de
la S.A Metro du métro pourrait entrainer une atiérades tracés. Le ministre de
'Equipement, de 'Aménagement et de I'Administoatidu Territoire, Jodo Cravinho,
se refuse de céder a ces revendications. En effetant que principal financeur du
projet, I'Etat portugais ne souhaite aucun impréwancier et exige ainsi plusieurs
reprogrammations financiéres de cette premiéreepthaprojet.

Enfin, le 24 novembre 1997, apres un an de délilmér et malgré la contestation
du second candidat sur la régularité du concourglgpera jusqu’a fin juillet 1998 et
ralentira 'avancée du projet, Normetro est le edaidretenu officiellement pour la
premiéere phase du métro de Porto. Les lignes retepour ce projet sont :

P.Varzim

=

Trofa g

Linha da Povéa do Varzim

Figure 24 : Les grandes lignes du projet
Sources : Normetro SA metro do Porto

Réalisation personnelle

S.Joao

inha Este/Oeste

Campanha

oo *

™

Linha Norte/Sul

2,5Km Sto. Ovidio

| S
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Bien que la signature du contrat avec Normetroretéirdée par les remous faits par
son concurrent, la S.A Metro commande en févried8l8ne étude d'impacts au
consultant COBA (Consultores de Engenharia e Ambientepnt les principales
recommandations sont :

= La nécessité dappliquer un Programme de SauvegdtdePatrimoine
Culturel Construit dans la zone UNESCO ;

= D’anticiper les possibles altérations d'utilisatidn sol en zone non urbaine,
notamment au niveau de la ligne de &bwdo Varzim ou un processus
d’urbanisation non-contrdlé engendrerait une dégiand du paysage.

Un mois plus tard, Edifer & Nesco remporte le camsopour la conception et la
construction du pontlo Infante D. HenriqueCe nouveau pont permettra de libérer le
pontD.Luis | du trafic automobile, qui sera alors exclusiveméservé pour le métro et
les piétons.

Mais le retard causé par Metropor aupres de la Gomanté Européenne génére un
flou autour du projet. Différents acteurs profitelet cette situation pour exprimer leurs
revendications (inclusion de I'aéroport et EXPON@cipalement). Les propositions
de Normetro sont critiquées, particulierement payee certains territoires se sentent
marginalisés alors qu'ils représentent prés de diiéndu trafic des non-résidents qui
entreraient quotidiennement dans 'AMP (Gondomaradbngo).

En Mai 1998, il ressort d'un sondage réalisé @aprimeiro de Janeiroque la
population portuense s’est encore peu appropriétta date, le projet du MLP ou que
I'information donnée a la population n’est pas isaffite (A la question : Connaissez-
vous le tracé définitif du métro de superficie det® ? 48% des interrogés répondent
oui, 45% non, 7% peut étre). A noter, de plus, lgugacé prévu ne convient pas a une
part importante de la population puisque le sondagele que le tracé concorde avec
les déplacements de 37% des interrogés et ne dmpas avec 46% des interrogés (7%
de I'échantillon ne se pronongant pas).

Enfin, aprés l'archive du dossier Metropor, la B#dnne son feu vert pour la
poursuite du projet et signe les contrats de fieament, s’élevant a 109 millions de
contos. Le 16 décembre 1998, Les contrats pouoraaption, la construction, la mise
en service et I'exploitation du métro de Porto ssighés par la S.A Metro do Porto,
I'AMP, le Gouvernement portugais, la BEI et Nornoetr

23.La frénésie des travaux

Dix années apres la premiere étude qui soutenaéveloppement d’'un réseau de
métro dans l'agglomération portuense, les prentiersaux débute &ampanhale 15
mars 1999.

En janvier 2000, les travaux du paitt Infante D. Henriqueélébutent et la S.A Metro
do Porto est impliquée dans la construction.

Avec I'évolution du projet, le CA de la S.A Metr@ dPorto est réajusté, suite a la
réunion de l'assemblée générale du 7 juillet. Cavaau CA est a la fois composé
d’élus locaux : José Vieira de Carvalho, (PrésidntCA), Nuno Cardoso, maire de
Porto Manuel Seabra, maire de Matosinhos, Albemoodm Pereira, conseiller de
camara municipaldo Porto et de techniciens : Manuel de Oliveiraddas (Président
de la commission exécutive) et 'ingénieur DuarteiMd.

Enfin et pour la premiére fois, le métro réalise deyages avec des passagers sur la
ligne A entre la statiocdmarade Matosinhos et la station Viso le 29 juin 2002tte
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expérimentation gratuite est proposée aux habittous les jours de la semaine.
L'expérimentation sera un succes. En 19 semaires,de 100 000 kilometres ont été
parcourus et 700 000 passagers ont testés le métro.

Dés lors, tout s’accélere, travaux et inauguratslaachainent, pour développer un
véritable réseau. La ligne A (bleue) du métro dedPest inaugurée le 7 décembre 2002.
L’acces a métro sera gratuit jusqu’a fin 2002. Ears2003, les travaux de la ligne D
(jaune) a Vila Nova de Gaia sont lancés. En jyillat création de 4 nouveaux
trongons est approuvée en conseil des ministres.

= La liaison Antas — Gondomar ;

= |’extension de la ligne C (verte) jusqu’a Trofa ;
= La liaison de I'’Aéroport Francisco Sa Carneiro idae B (rouge) ;
= Laligne de Boavista.

Le 18 février 2004, le funiculairdos Guindaisyui relie les quartiers de Ribeiraet
de Batalha est inauguré. Peu de temps plus tard, le Fond aeésion de I'Union
Européenne approuve le projet de liaison de I'’Aéroprancisco Sa Carneira la ligne
B (rouge), qui permettra une liaison du métro detd’a un réseau transeuropéen de
transport. La participation communautaire pour g sera de 74 millions d’euros. Le
5 juin I'extension de la ligne A (bleu) entre Tradk et Campanha est inaugurée.

Fin 2004 tombent les premiers bilans. Plus de diBons de clients ont utilisé le
métro. Le nombre d'utilisateurs du métro a augmeeté5,2% lors de sa seconde année
d’exploitation.

Le 1* mars 2005, les travaux de la ligne E (violettd)rgliera I'AéroportFrancisco
S& Carneiroa la ligne B (statioierde3 commencent. Leonselhogdle Maia voit pour
la premiére fois le métro desservir son territavec I'ouverture du troncoBstadio do
Dragdo — Pedras Rubrasde la ligne B le 13 mars. Deux lignes sont aloms e
exploitation, le métro de Porto fonctionne donc owmmun réseau. La ligne C (verte)
entre Estadio do Dragaaet Férum Maia ouvre le 30 juin 2005. Le réseau dron
compte alors 3 lignes en fonctionnement. En septenid trongcorPélo Universitario—
Camara de Gaiale la ligne D (jaune) ouvre.

En parallele du succés du projet auprés des uwliss, le revirement de
gouvernement portugais, qui devient socialiste emsn2005, va entrainer une seérie
d’'impasses dans le projet. L’'opposition entrddata Metropolitanaet la S.A Metro do
Porto d'un coté, présidées par les sociaux-démegradt le gouvernement central,
socialiste, de l'autre est grandissante.

Vers la fin de I'année, les désaccords pressentie ée gouvernement et les élus
locaux de 'AMP sont rendus publics. En effet sait& conclusions du rapport de I'lGF,
Inspection Général des Finances sur les activigg$adS.A Metro do Porto pour la
période 2000 — 2003, la Commission Exécutive d&.AaMetro do Porto se voit retirer
son pouvoir de décision par une circulaire gouvetgale.

Les attaques du gouvernement, par la voix de Mairn@, ministre des Travaux
Publics, du Transport et des Communications, cdatr®.A Metro do Porto prennent
forme. Epaulé par I'lPPAR (Instituto Portugués datritnonio Arquitectonico) le
gouvernement saisit le Tribunal des Comptes suwatactere jugé illégal des travaux
d’'insertion urbaine de la S.A Metro do Porto. Efegfles travaux sur la plaaos
Alliadosetda Liberdadeont été lancés sans I'autorisation obligatoiré I AR.
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Valldagdes Ocupacdo Taxa de Ocupagio
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Figure 25 : Taux d’occupation du Metro ik
en 2004 et 2005 1.500.000

Sources : SA metro do Porto

Cependant, comme le montre le document ci-desesstirois lignes ouvertes au
cours de 'année 2005 ont permis d’augmenter saatifement le nombre d’utilisateurs
du métro. En effet, le nombre de validation de Hém 2005 est passé a quasiment
18 500 milliers, ce qui représente une augmentad®r87,8% par rapport a I'année
2004. Enfin, le 18 mars 2006, le dernier tronconlaléigne B (rouge) entre Pedras
Rubras et Povéa do Varzim est inauguré.

Mais les luttes entre collectivités locales et pmuvcentral continuent. Le
gouvernement annonce une diminution de la participdinanciere de I'Etat dans le
projet du métro. En effet sur les 54,4 millions wt@s attendus pour I'année 2006
seulement 2,2 sont promis par le gouvernementreiesi25 millions d’euros attendus
du PIDDAC seulement 7,65 sont prévus. Mério Linmeealors en cause I'organisation
sociétale de la S.A Metro do Porto. Selon lui, guésl’Etat est le principal financeur du
projet, il serait lIégitime que ce dernier soit actiaire majoritaire de la S.A Metro do
Porto. Les desseins du gouvernement portugais rieé alors de plus en plus clairs :
maitriser la gestion du projet.

Dans le méme temps, les premiers résultats dgria B (rouge) sont rendus publics
et ne rendent pas les résultats escomptés. S1b @80 passagers attendus chaque jour
sur cet axe a peine 5 000 sont enregistrés. Sichierle 7 mai 2006, le projet d’intégrer
la liaison ISMAI — Trofa dans la premiére phasepdojet est annulé par la S.A Metro
do Porto et le gouvernement. Les usagers qui étdéa privés depuis février 2002 de
cet axe ferroviaire risquent d'étre sans altermatipendant un nombre important
d’'années. Enfin, le 27 mai de la méme année, telig (violette) est inaugurée. Cette
étape marque la fin de la premiére phase du pdejehétro de Porto. Un réseau de 60
km de métro, maillé par 68 stations, a été déveéopps €lus locaux ne manquent pas
de montrer leur impatience pour la prochaine pltasenétro. Différents tracés sont
revendiqués tels que les lignes de Boavista ou ded@mar. Pour autant le
gouvernement ne donne son feu vert que pour ddsftwncernant le prolongement au
Sud de la ligne D (jaune) jusquiaborim

Mais les priorités concernant le projet de métré@deo ne sont pas les mémes pour
le gouvernement et les élus locaux. Mario Lino igmd de nouveau la nécessité de
revoir la structure de la S.A Metro do Porto, alque les élus locaux souhaitent des
avancées concretes pour la seconde phase du maeh, eux, 6 trongcons sont déja

prioritaires :
» La seconde ligne qui desservirait Gaia, ville laspbeuplée de 'AMP (288 000
habitants) ;

»= Entre Boavista et Matosinhos ;

*= La seconde ligne de Maia, en prolongement de teostélospital S.Jodo de la
ligne D, qui permettrait de desservir les zoneglas résidentielles de Maia ;

» La ligne de Gondomar, en prolongement de la stdfistado do Dragédo de la
ligne B (bleu)

= Le troncon ISMAI- Trofa de la ligne C (verte)
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= Le prolongement au nord de la ligne A (bleu) jusqueca da Palmeira en
passant par 'TEXPONOR.

En juillet 2006, Alvaro Costa, professeur assodigé BEUP, réalise une étude pour
la seconde phase du projet du métro de Porto. -CieBeuligne que les conditions
nécessaires pour avancer sur la construction lignkea de Gondomar sont déja réunies.
Elle remet cependant en cause I'ensemble du tropgéru par la S.A Metro do Porto
car elle traverse des zones de trop faibles dendé desservies par le bus, et ainsi ne
devraient pas étre une zone d'investissement taiai du métro. De plus I'étude
soutient la création d’'une seconde ligne sur leitbére de Gondomar qui relierait
Campanhd a Valbom. Il est aussi proposé de protdadigne D.

De plus, Alvaro Costa soutient I'abaissement deafiication du réseau de métro.
Selon lui, abaisser le prix des tickets pourra &'aw étre un avantage a court et long
terme, en rendant l'offre de transports en commlus pompétitive, plus attractive ce
qui engendrera un report modal des utilisateuta g@eiture vers le métro. Enfin, Alvaro
Costa fait part aussi de son étonnement sur laprisa-en compte du métro dans les
PDM, Plano de Desenvolvimento Municipal (équivaldes PLU francais), de Vila
Nova de Gaia et de Maia. Cette situation est prguaate selon lui car elle ne
permettrait pas de rentabiliser les investissenaamtse métro. Lesunicipiosdevraient,
selon lui, concentrer leur développement urbaiowutle ces zones stratégiques pour le
territoire de 'AMP.

Parallélement & I'étude menée par Alvaro Costaosté&uipe, la S.A Metro do
Porto commande également une seconde étude, co@elgrar le professeur Paulo
Pinho de la FEUP, pour la seconde phase du pidigigré une mise en avant plus
prononcée de la priorité de la ligne de Boavists, tonclusions des deux études
s'accordent.

Fin 2006, le tribunal des Comptes estime que l@gatrx d'insertion urbaine des
équipements et infrastructures pour le réseau deojraont le montant s’éléve a 63,4
millions d’euros, ont été réalisés de facon illégale tribunal des Comptes remet alors
en cause la gestion de la S.A Metro do Porto, massi le peu de prudence du
gouvernement qui n'aurait pas assumé sa respomsat@ financeur majoritaire. Le
gouvernement se sert alors de cet argument pdiarian travail sur un nouveau mode
de gestion de la S.A Metro do Porto. Mais I'ensertds €lus locaux s'opposent a toute
altération du mode de gestion de la S.A Metro dwoRyui les subordonneraient.

Le gouvernement donne son accord pour la suspemg@entravaux d’insertion
urbaine, jugés illégaux par le tribunal des Compars que les élus locaux démentent
affirment qu'ils auraient été réalisés avec I'aigation du gouvernement.

L'avancement du projet semble donc compromis pardiEsaccords entre les élus
locaux et le gouvernement. Des titres de journémoignent de I'impasse dans lequel
se trouve le projet de seconde phase du métrorde. Po

« Autarcas perdem controlo da Metro do Portd ¢Jornal de Noticias, 1 février
2007)

« Governo congela novas obras do metro até 2009Jernal de Noticias, 17
février 2007)

Apres un long processus de négociations, le psejaible trouver une voie de sortie.
En effet, la Junta Metropolitana do Porto et le vgpnement souhaitent créer
conjointement les conditions techniques, juridiégdles et économico-financiéres pour
permettre de développer une stratégie globale derétisation de ce projet. Le
Mémorial de I'Entente pour le systéme du Métro té&dge I'aire métropolitaine de Porto

"Traduction : « Les autorités locales ont perduestardle de la S.A Metro do Porto »
8 Traduction : « Le gouvernement enterre les nouvérmavaux du métro jusqu’en 2009 »
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signé par le ministére des Travaux Public, du Tpartset des Communication, acte ce
consensus.

Les premiers points développés dans ce documetgrpasur la modification du
capital social, de la structure actionnariale etrwle de gouvernance de la S.A Metro
do Porto. Il est prévu une augmentation du capitaht la fin 2007, de 5 a 7 millions
d’euros, que I'Etat détienne 60% du capital dedeieté et L'AMP 40%. Le nouveau
CA sera composé de 7 membres, dont 3 seront awssbras du CE, notamment le
président du CA. Ce dernier présidera aussi la CEem nommé par I'actionnaire
majoritaire, a savoir I'Etat, tout comme les 2 aatmembres du CE. Pour les 4
membres restant du CA, 3 seront nommeés pautéa Metropolitana do Portcet 1 par
I'Etat. Le Conseil Fiscal de la société sera corépds 3 membres, le président sera
nommé par I'Etat, le second membre parJimta Metropolitana do Portoet le
troisieme membre sera nommeé conjointement pardes dctionnaires.

Concernant les nouveaux investissements et extengle la seconde phase du
projet, il est programmé dans ce document :

= |’extension de la ligne C (verte) jusqu’a Trofa ;

= La liaison de Gondomar au systeme léger du Méteatto ;

= Le prolongement de la ligne D (jaune) a Vila NoeaGhia ;

= Le renforcement de liaison circulaire au niveauMigosinhos et de Porto (zone
occidentale) ;

= De nouvelles études pour le développement futuédeau.

Concernant le calendrier prévisionnel, il est préans ce document :

= Le lancement d’'un concours public internationalrdvan 2007 pour la premiere
de Gondomar (Estadio do Dragdo — Venda Nova) ptdengement de la ligne
D (jaune) (S. Jodo de Deus —Santo Ovideo/Cedro)

= Le lancement d’'un concours public internationakefanvier et juin 2008 pour
les lignes de Trofa, de la zone occidentale deoPettla seconde ligne de
Gondomar ou le lancement d’'un concours a partjuite2008 pour les lignes de
Trofa, et de Matosinhos/Boavista.

Le gouvernement entend prendre le contrble de aetpiLes déclarations de
José Sdécrates soutiennent cette impression :

« O Metro do Porto é dos projectos mais bem sucsdido
pais ¥* (JN)

« Sabemos 0 que queremos, cOMO queremos fazercevemnos
governar a sociedade (Metro do Portd§ ¢O Publico).

Finalement, la nouvelle administration de la S.Atfdelo Porto est mise en place le
25 mars 2008. Comme prévu par le Mémorial de I'Etetele président du CA et de la
CE, est nommé par le gouvernement. La nouvellertiépa actionnariale est la
suivante :

= FEtat:40%

= AMP : 39,9995%

= STCP:16,67%

= CP:3,33%

» Camaras Municipais de Porto, Matosinhos, Maia, \dita Conde, Povoa do

Varzim, Vila Nova de Gaia et Gondomar : 0,0005%

Quelques mois plus tard, la CE de la S.A Metro dotd®présente le nouveau
phasage du projet prévu aprés consultation dedéétaalisée par la FEUP. La seconde
ligne de Vila Nova de Gaia est reléguée pour 202Zeconde partie de la ligne de
Gondomar pour 2018, la liaison a Trofa pour 2012ang a la ligne de Boavista sa
réalisation est remise en cause.

" Traduction : « Le métro de Porto est 'un des @mjes plus réussi du pays. »
> Traduction : « Nous savons ce que nous voulormaptnt nous allons le faire et comment
nous allons gouverner la S.A Metro do Porto »
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Le président de leAmara municipatie Porto et de ldunta MetropolitanaRui Rio,
réagit a ce retour en arriére en publiant un artatdns leJornal de Noticiade 12
octobre 2008, intitulé : « Nao pode valer tudol>s'étonne du phasage proposé par la
CE de la S.A Metro do Porto qui ne respecte pagtigement pris par le gouvernement
concernant le projet. En effet, Il avait été conveians le Mémorial de I'Entente que la
réalisation de cette ligne dépendrait des conahgsite I'étude menée par la FEUP, qui
appuie I'importance de la ligne de Boavista. Legyoement ignore donc les études
techniques qui ont pourtant été demandéees paAl&&ro do Porto.

Le professeur Paulo Pinho de la FEUP, s’étonnei aesta proposition formulée
par la S.A Metro do Porto. Selon lui cette solutjmmopose des tracés bien moins
équilibrés et adaptés a la structure de I'espateopw@itain que les solutions proposées
par son équipe. L’alternative de la ligne du Camflegre proposée par le
gouvernement est, selon Paulo Pinho, bien plus empet plus colteuse que la ligne
de Boavista. Les différentes alternatives étudpesAlvaro Costa et son équipe sur les
lignes (3 pour Boavista, 4 pour la ligne du Campegle) donnent elles aussi 'avantage
a la ligne de Boavista car celle-ci attirerait plies245 usagers par heures que celle du
Campo Alegre.

Selon Paulo Pinho, la proposition faite par la Svetro do Porto est une
recombinaison de différentes études qui ont étiésées pour I'extension du réseau du
métro de Porto. On peut ainsi reconnaitre dansals tproposé par la S.A métro do
Porto des portions proposées par la FEUP, d’aatré\lvaro Costa, d’autre encore par
Anténio Babd®. Selon Paulo Pinho cette recombinaison de solsitimut s'avérer étre
une grave erreur car il est loin d’étre évident gela aboutisse a une solution cohérente.

3. Analyse de I'historique

De nombreux points ressortent de cet historiques mdlons présenter ceux qui nous
semblent les plus essentiels.

31.Un projet tres dépendant du gouvernement

Comme tout projet de cette envergure le projet diP Mst passé par de nombreuses
phases, et notamment des phases d'impasses etngegorois entre les différentes
parties prenantes de ce projet. Compte tenu detdifigue réalisé et d'un entretien fait
avec le professeur Paulo Pinho, nous distinguagraddes phases depuis le début de ce

projet :
! Phase du Phase du concours! Phase des travaux | Impasses
| compromis : pour la premiére | des 5 premiéres : politiques
i politique i phase du projet i lignes :
1989 1993 1998 2006
Etude TCSP Création de la Signature du contrat de Attaques du
de STCP S.A Metro do construction et gouvernement par la voix
Porto d’exploitation de la  de Mario Lino, contre la

premiére phase parle  S.A Metro do Porto
lauréat Normetro

76 Professeur a la FEUP qui a aussi réalisé en tant que consultant une étude pour la seconde phase

du projet de métro.
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a) Phasel

Il ressort de cette phase que le consensus p@iigia fois entre les différents élus
de 'AMP ; et entre les élus de 'AMP et le gouvenment portugais n’a pas été évident.
Dans cette premiere phase, deux élus se distinguees leur leadership : Fernando
Gomes, presidentede la camara municipalde Porto, et José Vieira de Carvalho,
presidentede lacamara municipade Maia. La stratégie adoptée par ce dernier s'est
aveérée particulierement efficace puisqu’il est appees rapidement comme évident que
Maia devait étre intégrée au projet du MLP dés riempere phase. Cette aspect du
leadership explique peut étre pourquoi Gondomadrpgurtant a tenté de s’intégrer a la
premiére phase du projet, a été finalement éloi@aéa nous pousse a penser que les
choix du tracé du MLP ont été surtout le résulatcompromis politiques, qui sont
certes incontournables dans ce type de projet, quaisemble avoir pris une importance
démesurée par rapport aux aspects techniques.Use plressort de cette phase une
grande dépendance des élus de I'AMP vis-a-vis dygmement portugais.

b) Phase 2

Le gouvernement portugais entend jouer un rolelde @n plus important dans ce
projet. La question des financements obligent les éocaux a se conformer aux
volontés du gouvernement.

¢) Phase3

Petit a petit les différents trongcons du réseau sonstruits et mis en service. La
population portuense découvre ce nouveau modedsport collectif.

d) Phase 4

Le projet du métro de Porto entre dans une impasseconsensus entre le
gouvernement qui a pris en gestion la S.A Metrd’ddo et les élus de 'AMP semble
bien difficile a trouver. Ce projet étant encor@oard’hui en suspend.

A travers I'historique réalisé, il ressort qu’'adidférence des projets de tramway mis en
place dans les agglomérations francaise, le r@lerjpar le gouvernement au Portugal
est d'une toute autre ampleur. Cette omniprésercd Etat est en partie due a
I'organisation institutionnelle du transport urbain Portugal. Le ministére des Travaux
Publics, Transports et Logement, MOPTH, par soméagat d'Etat aux Transports, est
responsable de la politique des transports. llo@ettes concessions de services, la
planification, la programmation, I'exécution deastructures, la fixation des tarifs et le
régime d'exploitation des grands réseaux. La DoeciGénérale des Transports
Terrestres, DGTT, est chargée de conduire la goétid'organisation des transports
urbains sur le territoire du Portugal continen@pendant la compétence en terme de
transport urbain devait étre déléguées aux Authtétropolitaines de Transport, AMT,
depuis juillet 2003 pour les AM de Lisbonne et adet®. Cette structure qui devait étre
en charge avec les collectivités locales, de pemifde gérer les transports
métropolitains et d’élaborer la politique tarifaides transports publics été créée en
2004 pour 'AMP. Cependant son mode de fonctionmgnaeété rapidement mis en
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cause par le nouveau gouvernement socialiste (2006)a suspend(iles travaux en
cours pour des raisons d'altération du fonctionnmgnae la structure. L'AMTP existe
toujours, mais elle n'est pour autant toujours pae@rationnel aujourd’h(i Le
financement des transports urbains est assurétaité@ar I'Etat, on comprend ainsi
I'importante dépendance des élus locaux vis-a-@ibKiat.

Alternance des mandats du gouvernement portugais

PSD ! PS i PSD PS

v

1995 2002 2004

Alternance des mandats dellanta Metropolitana do Porto

PS i PSD

v

1998

Alternance des mandats de la S.A Metro do Porto

PS ; PSD . PS

v

1999 2008

Alternance des mandats de la municipalité de Porto

PS i PSD

v

1999

En observant ces différentes frises, il apparaitainent que les différentes phases
d'impasse qu'a connu ce projet depuis le début ateses 1990, ne sont pas sans
relation avec une opposition entre la couleur jgpigé du gouvernement portugais et
celle des élus locaux. Cette omniprésence du gonewent remet alors en cause la
|égitimité des élus de I'AMP, et le poids que cernily souhaite donner a
I'intercommunalité. Si l'influence du gouvernemerivait pas été telle, le projet aurait
certainement pris d’autres orientations. Il senthielent que les revendications de José
Vieira de Carvalho n'auraient pas été prises enptersi le gouvernement de I'époque
avait été socialiste. Maia n’aurait alors pas atduse dans la premiére phase du projet
et celui-ci se serait peut étre moins étendu. Deéme facon, les impasses actuelles du
projet semblent répondre a la méme logique. En,etfat laisse a penser que la volonté
du gouvernement actuel est de ralentir ce projepaourrait s’avérer étre un « trop bon »
argument électorale pour les élus PSD de 'AMMaamment Rui Rio. Cette vision
pourrait alors expliquer I'absence de la ligne daBsta, plus rentable selon les études
coordonnées par les professeurs Alvaro Costa ¢ Panho, du phasage de la nouvelle
proposition du gouvernement.

La non-écoute des techniciens par le gouvernememtme en atteste le titre
« Governo ignora estudo técnie&ne serait alors que le haut de I'iceberg, le proklé
serait avant tout politique.

" Entretien réalisé par la cAmara municipal de Pawec Amandio Oliveira, ancien président de la
commission exécutive de I'AMTP (2004-2005), Porempre, Revista da Camara Municipal do
Porto, janvier 2009, p. 3

8 Propos recueillis dans un entretien avec PaulbdPim 20 février 2009

" Traduction: “Le gouvernement ignore les étudebnigpies” dans Porto sempre, Revista da

Cémara Municipal do Porto, janvier 2009, p. 22
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32.Confrontation du projet et des principales dynamiques

métropolitaines

a) Auniveau du tracé

Nous allons confronter les principales dynamiquegropolitaines, exposées plus
haut, avec le tracé du MLP qui a été réalisé lergremiere phase du projet.

I Réseau actuel
du MLP

Bande
d'urbanisation
plus soutenue

Perte d'attractivité, mais
reste le moteur
économique de I'AMP

Zone la plus dynamique de
I'AMP en terme d'activité
économique et d'attractivité
de la population

Zone fortement peuplée
O mais présentant une activité
économique relativement

faible par rapport a 'AMP
Figure 26 : Confrontation entre le
Bassin de population le plus

important de I'AMP,
présentant une activité
économique moyenne par
rapport a celle de 'AMP

tracé de la 14 phase et les
dynamiques des années 1990
Sources : SA metro do Porto

Réalisation personnelle

Cette carte fait ressortir les points suivants :

(iv) Le réseau du MLP s’étend sur un tres large territei

Ce réseau dépasse les limites de la premiéreomoerrde I'agglomération. A
premiére vue il semblerait que la « faible » partrdseau développé dans Porto ne
répond pas aux problématiques de transport de mrsbs zones de la ville,
notamment a I'Est au niveau de la frontiere avenddmar,conselhogjui rappelons-le
envoient le plus de travailleurs quotidiennemenhsdda ville centre. Cependant
sacrifier la desserte de la périphérie se seraitéarapidement problématique. En effet,
la quasi-évidence de I'efficacité économique dasdports collectifs dans Porto, du fait
de son attractivité de principal pole d'activitédlemplois et universitaire de
I'agglomération, ne doit pas faire oublier que lajonité de sa clientele réside en
périphérie. Tout de méme il semble que le résegarsd sur un périmétteop large.

Cette impression est confirmée paPl@grama Estratégico de Desenvolvimento
do Metro do Portaréalisé par le laboratoire de la FEUP en 2007effat ce dernier
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L
Figure 27 : Réseau ferroviaire

en 1991 et son affectation
actuelle

Sources : SA metro do Porto
Réalisation personnelle

Figure 28 : Métro actuel et
lignes ferroviaires en service
Sources : SA metro do Porto
Réalisation personnelle

montre que le métro doit se limiter & desservpriamiére couronne de I'agglomération
portuense. Cette démonstration se base sur 'absdagrands pbles générateurs de
trafic au-dela de la premiére couronne périphérique

Il a été fait le choix de relier Pé& do Varzim au réseau du MLP. Ce choix ne
semble pas étre cohérent du point de vue du pardgpcongruence développé par Jean-
Marc Offner. En effet, vu le haut débit horaire que&sente le métro, ce mode de
transport est adapté aux zones densément peupegdus, ce choix de relier Pas do
Varzim a Porto semble peu cohérent car le trandponviaire, inter-cité, représentait
une faible part modale du transport (cf. fig. 18113). Cette non adaptabilité du métro
sur la liaison s’est rapidement confirmé puisque sultats révelent que le trongon est
utilisé par moins d’un tiers des utilisateurs ged’avait prévue la S.A Metro do Porto.

(v)Des orientations qui semblent suivre les dynamiquestropolitaine

Le réseau MLP semble renforcer les territoires dgjgamiques avant sa construction.
En effet comme nous pouvons I'observer desselhogle Maia et Matosinhos ont été
particulierement privilégiés dans la premiere ptaesee projet. A ce titre, Matosinhos
est desservi par 4 des 5 lignes, soit 22,5% dwavég#al, et 19 stations des 69 de la
premiere phase dont la station Senhora da Horad muguortant du réseau puisque 4
lignes y passent et donc stratégique.

A l'inverse les territoires qui semblaient présemtes handicaps dans les années 1990,
se sont vus bien peu desservis par le MLP. Gondarizampas été inclus dans la
premiére phase du projet, alors que nous l'avongevoonselhosgénérait dans les
années 1990 le plus fort taux, en valeur absokedlust domicile — travail en direction
de Porto et que ces citoyens étaient les plus igésan terme de temps de trajet. De la
méme facon, Vila Nova de Gaia, le plus grand badsipopulation de 'AMP, n'a vu
son territoire étre desservi que par une seulee lidpn réseau du MLP, soit 4 stations
pour seulement 3,5% du réseau total.

La forme, plutdt allongée dans I'axe Nord-Sud dsesds du MLP suit les dynamiques
d’étalement de I'urbanisation soutenues par urt éfferal. En 1998, COBA mettait en
garde la S.A Metro do Porto contre une possibkération de I'utilisation du sol dans
les zones non urbaines desservies par le MLP.

En observant les deux cartes ci-dessous, on netéegéseau du MLP a d’'une part
remplacé des trongcons ferroviaires existants (§gde Pova et de Guimardes) et
entrainé la mise hors service de troncons de laigre couronne Nord. On note aussi
que la situation de Gondomar, qui n'était pas kiesservi en 1991, s’est aggravée avec
I'arrivée du MLP car la mise hors service des Igyde la premiére couronne Nord ce
conselhosiccentue l'isolation de @dnselhos
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Figure 29 : Réseau final
envisagé par la SA metro do

Porto
Sources : SA metro do Porto

Réalisation personnelle

Il ressort globalement que le tracé retenu pow € s’inscrit dans le sens des
dynamiques en cours, et que lignes développéesctamt peu ou pas les territoires
les moins dynamiques en termes d’activités. Pouxtes territoires semblent plus
prioritaires puisqu’ils sont plus densément peupiseffet selon I’Atlas de 'AMP,
les conselhosde Gondomar et Vila Nova de Gaia réunis repréagnen 1991,
391 700 habitants contre 245 200 pour Maia et Mi#os. Les résultats de 2006 qui
montrent qu’un tiers des usagers du métro utiliszrigne D (celle qui relie Vila
Nova de Gaia) témoignent du besoin de liaison débitdnts de Vila Nova de Gaia.

Ainsi il semble que le tracé choisi est peu oriatggs un processus de rééquilibrage
des disparités constatées au niveau de I'aggloiménadrtuense.

b) Auniveau du phasage

Nous avons vu plus haut que le phasage d'un régdali2) pouvait influer sur
I’évolution d’un territoire puisque pendant un tesygertaines zones sont connectées et
d’autres ne le sont pas. Que pouvons-nous dirke uvasage du projet du MLP ?
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Il semble que la carte des différentes phasesromnfce que nous avons évoqué
plus haut. Les liaisons a Gondomar semblaient pistifices que celle de Péa do
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Varzim et auraient donc pu étre programmées aeite derniére. De la méme facon, la
seconde ligne de Vila Nova de Gaia est prévue pORR alors que le succeés de la ligne
D (38% des voyages assurés par le réseau au sseorstre 2069 montre que Vila
Nova de Gaia nécessite d'étre reliée au reste AR par un moyen de transport
collectif efficace.

La critique réalisée doit cependant étre nuanceeeftet pour rester concurrentielle
et prétendre au rang de métropole européenne |diaggation portuense se devait de
renforcer a travers ce projet sa compétitivité. liadson a l'aéroportFrancisco &
Carneirg, s'inscrit dans cette logique. Cependant les ré@eations de I'AIP concernant
I'intégration ’EXPONOR dans le réseau du MLP n’pas été prises en compte dans le
tracé des premiére, deuxieme et troisieme phaspeojit.

4. Confrontation entre les effets du MLP recensés et
la synthese des effets des projets de MLP en

France

a) Les effets du MLP recensés dans ’AMP

L’ Avaliacdo do impacto global da primeira fase do jpobo do metro do Porto
faisait ressortir en 2007 les principaux effetscéeprojet sur le territoire de 'AMP.
Nous allons présenter rapidement les différentegsyfd’effets répertoriés avec une
synthese des commentaires qui leurs sont associés.

b) Impacts sociaux

Ce document met en avant que les principaux bé&sfiociaux du MLP sont, selon
une étude réalisée aupres de la population, ledgmbemps (83,8%) et la réduction des
co(ts de transport (7,9%).

¢) Impacts environnementaux

Il est mis en évidence que le MLP a un impact gasit la réduction des gaz a effet
de serre. Selon ce document les résultats obteonis ssipérieurs a ceux attendus
puisqu’il était prévu une réduction d’émission de43kilo tonnes de C{annuellement
pour 2010, et gu’en 2007 la réduction atteignga 88,6 kilo tonnes.

d) Impacts sur l'environnement urbain

Il ressort que le MLP a offert de nouvelles oppoitts de valorisation et de
qualification d’espace public de 'AMP. A Vila Novde Gaia, par exemple, sur
'avenida da Regblica le MLP a permis de redonner une dimension plusdiuena
I'espace public. Ce document fait un inventairaysséorme de carte, des différents
impacts du projet sur I'espace urbain. Les diffeaercatégories d’intervention sont :
I'alignement des rues, la requalification de triotple développement d’espaces verts,

8 FEUP, Avaliacdo do impacto global da primeira false projecto do metro do Porto,
segunda parte, S.A Metro do Porto, p. 6
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le nombre d’arbres plantés, le nombre de placegal®mnnement créées, la localisation
des nouveaux parcs de stationnement, les pistéabtg®s développées en parallele du
MLP. IL est remarqué que la qualité de I'image duPMconstitue un outil pour
développer des réhabilitations de zones dégradéssecalement fragiles. Ces effets
sont déja visibles dans le centre de Porto. Cesftsemations annexes au projet du
MLP permettront d’améliorer la qualité de vie et denner plus de cohérence aux
espaces urbains. Il est souligné que le MLP ppgidortement a la production d’'une
unité territoriale qui renforce l'identité métrogaine.

e) Impacts territoriaux

Il est mis en évidence que le MLP est un élémeantttrant fondamental dans la
réorganisation du territoire de I'AMP particulierent fragmenté. Le MLP a permis
globalement de rehausser les conditions d'accéissibie 'AMP et de renforcer des
centralités. Néanmoins certaines zones de 'AMPamment & Gondomar et Vila Nova
de Gaia, ont vues leur accessibilité décroitre daedvée du MLP.

f) Impacts sur les autres modes de transport

Au niveau du train, une baisse de I'utilisation syisteme CP a, bien entendue, été
enregistré entre 2001 et 2007 puisque les lignes @ empruntent en grande partie les
anciennes lignes ferroviaires de Bawdo Varzim et de Guimares. Dans le cas de la
ligne B, il a été enregistré une importante basd'utilisation du troncon avec le
nouveau réseau du MLP. Alors que dans le cas digria C, il a été enregistré une
utilisation deux fois plus importante sur l'ancigmongon ferroviaire desservi
aujourd’hui par le métro.

Au niveau du réseau de bus STCP, une diminutionpdssagers transportés a été
enregistrée entre 2001 et 2007. Celle-ci accompadmaeconfiguration du réseau
STCP qui globalement diminuait son offre du fail@erésence d’'un nouveau mode de
transport collectif.

Au niveau des transports individuels motorisés, @té enregistré un amortissement
de la forte croissance du nombre d’utilisateursidmobile de la période 1991 — 2001.
Cet amortissement qui ne peut étre dissocié deofgowcture économique moins
favorable entre 2001 et 2007, peut étre tout de en&ssocié en partie a I'arrivée du
MLP.

g) Impacts sur les valeurs foncieres

Bien gu'il n'y ait pas encore eu d’'étude a ce sujetst pressentit que l'arrivée du
MLP s’accompagnera d’'une hausse des valeurs fasctians les zones desservies.

h) Impacts sur la structure commerciale

Il est remarqué que I'arrivée du MLP a renforcéetivité commerciale au sein des
centralités de 'AMP desservies.
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42.Questionnement sur les effets du MLP recensés dans
I’AMP

Compte tenu du travail de synthese des effets églnpouvant accompagner un
projet de ce type que nous avons réalisé a patdifferents projets d’agglomérations
francaises, nous allons tenter d’enrichir la rélexmenée sur les effets recensés dans
I’ Avaliacdo do impacto global da primeira fase dojpoto do metro do Porto

Globalement ce document recense le méme type Weaffeservés dans les différents
cas francais étudiés. Cependant, il semble queocentent ne présente que les effets
« positifs » pour le territoire de I'AMP.

Les résultats présentés ne concernent que les giminaux en termes de temps de
trajet. Cependant les effets du MLP sur la divisgmtiale de I'espace ne sont pas
exposés, alors que la non-inclusion de Gondomas @apremiere phase du projet et la
faible part du réseau attribué a Vila Nova de Gaisent penser que les effets ne seront
pas positifs pour tous les territoires de 'AMP.cA titre de nombreuses zones de ces
deuxconselhosnt vues leurs accessibilités décrditevec I'arrivée du MLP.

Les impacts sur I'environnement urbain mettent eanal’effet positif que joue le
MLP sur la réhabilitation de zones urbaines. Cepahdes transformations des zones
centrales vont sans aucun doute s’accompagner Haunsse des valeurs foncieres, qui a
d’ailleurs été évoquée. Le fragile équilibre dedhabilitation de quartiers tel que celui
de la Ribeira résistera-t-il & ces requalificatiambaines ? La population relativement
pauvre pourra-t-elle réellement se maintenir ?

Les impacts territoriaux mettent en avant le rédecturant que joue le métro dans le
développement de I'AMP. Cependant les bénéficasraiant-ils pas été plus importants
si le projet avait des le début inclus les temrésiles plus défavorisés de 'TAMP comme
nous avons tenté de le montrer (cf. 111.3.2.a.1e8 bénéfices n'auraient-ils pas été plus
importants si le projet s’était limité & développerréseau dans la premiére couronne et
a trouver des solutions pour une bonne articuladotre lignes de métro et lignes
ferroviaires ? Selon Paulo Pinho, il ne fait audonte que I'avenue de Boavista joue un
réle structurant dans la premiére couronne de I'AN®Burtant cette ligne qui était
prévue dées 1990 est aujourd’hui remise en question.

Le document insiste fortement sur 'améliorationaegualité de vie qu’a apportée le
MLP. Mais n’'aurait-elle pas été encore plus impaeasi le MLP avait été en site
propre extérieur a chaque fois que les conditiopedraphiques le permettaient ? Par
exemple un projet avait été soutenu de faire pdsseetro en surface au niveau de la
gare de S&o Bento. Ce dernier a été rejeté cardltaertainement altéré la circulation
automobil” Cette option aurait pourtant pu redonner une d@iem humaine a ce
croisement de 3 rues de chacune 3 voies.

Bien que |Avaliacdo do impacto global da primeira fase dojpobo do metro do
Porto n'évoque pas les effets du MLP sur la communicatibes différentes
collectivités, nous pouvons affirmer que le MLP @stimportant support de marketing.
Les collectivités ne se privent pas, bien enterdfu,mettre en avant ce moyen de
transport rapide, confortable, propre et moderyeil 8londel soulignait en 2006 que le
municipios de Trofa entendait utiliser I'image dangque du MLP« pour développer
son économie, son attractivité et subséquemmentolailité». Il suffit de visiter les

81 FEUP, Avaliagdo do impacto global da primeira fdeeprojecto do metro do Porto, segunda parte,
S.A Metro do Porto, p. 145
82 propos recueillis auprésAtvaro Costa, professeur associés a la FEUP, le dénutgre 2008
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pages des sites internet des conselhos de I'AME&etui de 'AMP pour trouver sur la
quasi-totalité des premiéres pages le métro egeirize slogan choisi par la S.A Metro
do Porto : « A vida em moviment&®»accrocheur, dynamique...le métro est un mode de
transport pour les actifs. La premiére page intedeela S.A Metro do Porto propose a
ce titre une vidéo pour présenter le MLP. Un jegadre utilise le métro pour ses
déplacements quotidiens au sein de 'AMP et sedadéments d’affaire. Le spot
publicitaire met en avant ce moyen de transporfartable qui relie rapidement des
lieux stratégiques (Aéroport Francisco S& Carneiafre ville, Sdo Bento, Campanha)
et créé une ambiance urbaine agréable. Un clinl ¢ioeirrait étre fait au « prenez le
temps d’allez vite » de la SNCF, notre cadre npest stressé dans ces déplacements et
prend le temps de lire.

8 Traduction « La vie en mouvement »
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5. Eléments de réponse a la question spécifique

La question spécifique que nous avons posée asragerojet de fin d’étude était la
suivante : Le projet de métro |éger a Porto contibil a réduire les disparités de son
territoire ?

La confrontation des dynamiques métropolitainesateses 1990 et du tracé choisi
pour la premiére phase du métro a fait resso”iptEnts suivants :

= Le réseau choisi s'étend sur un territoire largei@diérement dans le sens
Nord-Sud (ligne de P@a do Varzim) ;

= Le tracé a privilégié en termes de dessertedeselhosu Nord de Porto, a
savoir Matosinhos et Maia, le segment que nousnhavimésenté comme
particulierement dynamique dans les années 1990 ;

= Gondomar présentait des handicaps d’accessibiléévile centre dans les
années 1990. Vila Nova de Gaia était le plus ingmribassin de population
et présentait aussi une accessibilité moyenne eaysé le Douro.
Gondomar n'a pas été inclus dans la premiere phageojet, Vila Nova de
Gaia n’a eu le droit qu'a une seule ligne et diatat Les territoires qui
semblaient les plus prioritaire se sont donc v lieu desservis par le
MLP

= Les fermetures de trongons ferroviaires qui onbagagnées la mise en
service du MLP déconnecte Gondomar desselhogle la couronne Nord
de Porto

= Le phasage du projet du MLP ne s’est pas axé surzdmes les plus
prioritaires de I'AMP

L'ensemble des éléments qui ressortent semblenemiod’'idée que le réseau du
MLP développé au cours de la premiére phase dwetpdgssert majoritairement les
zones qui n'étaient pas les plus critiques dananeges 1990, voir qui enregistraient les
plus fort taux de croissance pour de nombreux @digs sur la période 1981 — 1991.
Méme si les effets positifs d’'une infrastructuresoat pas automatiques ont peut tout de
méme noter que la tres faible desserte de Vila NdwaGaia et la non desserte de
Gondomar ne peuvent entrainer des impacts pourcoaselhos Les résultats du
laboratoire de la FEU® qui montrent que des zones relativement impastarsurtout a
Gondomar et Maia, ont perdues en termes d’acchsité la population et de I'emploi
sur la période 2001 — 2007 nous confortent dare wkte.

Comme nous l'avons évoqué plus haut, il est légitigue 'AMP ait souhaité
renforcer sa compétitivité a travers ce projet emilpgiant des zones stratégiques.
Cependant il aurait été aussi légitime que cersanomes défavorisées au sein de 'AMP
soient également desservies.

8 FEUP, Avaliacdo do impacto global da primeira fdseprojecto do metro do Porto, segunda parte,
S.A Metro do Porto, p. 143 - 150
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Partie 4. QUE NOUS INDIQUE
CE PROJET DU MLP SUR
L’ETAT D’AVANCEMENT DE
LA COOPERATION
INTERCOMMUNALE AU
PORTUGAL?
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1. Les moyens alloués a la coopération

intercommunale ne semblent pas suffisants

11.Insuffisances des documents d’urbanisme et de stratégies
d’agglomération

Ces notions de « stratégie d’agglomération » d&flexion globale autour du projet
d'agglomération » semblent peut étre évidentess heaicas portuense nous rappelle
combien elles sont essentielles pour développeprojet d’agglomération avec une
vision juste et globale. Les propos du profesgéwaro Costa relatés dansJernal de
Noticias du ' juillet 2006 soulignent cette non-intégration denbuvelle infrastructure
de transport dans les documents d’urbanisme lodaaxPDM. Selon lui, le role des
PDM est crucial pour favoriser I'établissement develles activités autour du MLP, ce
qui contribuerait notamment a rentabiliser les gtigsements effectués.

Les PDU, Plans de Déplacement Urbain, proposésafanti et rendus obligatoires
par la Laure, sont devenus aujourd’hui la baseadésns développées par les AOTU en
France. Cette démarche globale et concertée naublesecentrale pour définir les
priorités de I'agglomération et proposer aux éliff@ibnts scénarios de développement
de nouveaux modes de transports collectifs. Lesémprences de I'absence de ce type
de documents lors de I'élaboration de la premiénasp du projet du MLP (non
inclusion dans la premiére phase du projet detd@as qui semblaient prioritaires)
démontrent, selon nous, leurs nécessités. Cettaomidevait étre remplie par TAMTP,
mais la suspension des travaux de cette derniére lasse penser que les deuxiéme et
troisieme ne reposeront sans doute pas sur unexiggfl globale des transports a
I'échelle de I'Aire Métropolitaine. Les premiéresopositions de la S.A Metro do Porto
pour ces prochaines phases du projet, qui ne tenp@es compte des conseils des
techniciens (cf. I11.3.1.) confortent cette idée.

12.Un manque de réflexion en amont qui se traduit par un

phasage peu adapté aux priorités du territoire

La notion de phasage développée par la théorieédeaux, ne peut étre développée
de maniere optimale que si elle repose sur une dmiske. Ainsi les documents de type
PDU, qui n’existent pas encore au sein de l'agglati@n portuense, nous semblent
essentiels pour définir les axes prioritaires degefs de transport collectif. Ce type de
document permet la hiérarchisation et I'organisaties objectifs du projet. Le phasage
qui en découle permet a minima d'éviter d'accentles disparités au sein de
'agglomération et dans le meilleur des cas de udiécer le développement de
I'agglomération.

Dans la logique de maximiser les effets positifs dmjets de tramway ou de métro
|éger sur le territoire métropolitain, le phasagedoit pas se limiter a prendre en compte
les seuls critéres relatifs a la mobilité. Poue &n mesure de réaliser en parallele de ces
projets de transport des transformations de I'espabain, il est nécessaire que les
collectivités anticipent I'acquisition des terrainennexes au futur site propre. Cette
composante est a prévoir alors dans le phasagegpeues collectivités puissent mener
a bien 'ensemble de leurs proféts

8 « Depuis la décision de la communauté urbaine 39v,1de réaliser un réseau de trois lignes de
tramway, une réflexion plus large a été engagédastequalification des espaces publics centraux,
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13.Un rapport ingénierie intercommunale/ingénierie de la
S.A Metro do Porto peu favorable pour la coopération

intercommunale

Pour développer les outils nécessaires afin dipatic suffisamment les effets
éventuels que pourrait entrainer la nouvelle itfaasure de transport et d’en maximiser
les impacts positifs, disposer d’'une ingénieridisafite nous semble un élément central
pour les structures porteuses des projets. Noussava dans le cas francais que
'AOTU se présentait principalement sous 2 forme#ie est soit une structure a part
entiere détachée de la structure intercommunaldé, istégrée a la structure
intercommunale. Le cas portuense est encore ditféka S.A Métro do Porto ne peut
étre comparée a un syndicat mixte des transpdrtquie le SYTRAL de Lyon par
exemple : I'entreprise portuense est en effet ataap publics et n'a seulement en
charge que le métro alors que le SYTRAL a en chiéegsemble des transports urbains
de son PTU. Ce type de syndicat mixte est chargéndaer une réflexion sur
I'articulation de I'ensemble du systéme de transppar rapport au territoire
métropolitain. Cette tache devrait étre, selondeigion du conseil des ministres du 31
juillet 2003, dans le cas portuense, assuré pMTR, actuellement en stand-by

Au-dela de l'organisation des structures qui ontrp@@che la gestion de projets de
nouveaux modes de transports et le fonctionnemermed réseaux de transports, il est
intéressant de s’arréter sur les moyens humaioséalpour remplir ces missions.

Effectif total de la Effectif
Les différents services structure ayant pour totale de la
compétence les TU|  structure

Population
du PTU

Mission tramway :
Pole développement durable,
Direction du développement des
déplacements, des transports et des
stationnements.
Bordeaux 634 000 56 2000
En liaison et avec assistance de : pole
financement, services des marchés
publics, direction juridique, mission
d’évaluation prospective et de conseil

Direction

Maitrise d’'ouvrage administrative

Exploitation, sécurité du réseau

Pilotage et coordination

Analyse, équipements et projets de

transport

Maitrise d’ouvrage technique

Maitrise d’'ceuvre

Direction générale

Lyon | 1152 500| Direction des finances 57 57
Direction du développement

Direction du réseau

Lille 1 079 500 121 2000

avec notamment I'aménagement des quais de la Gardes lignes ont également été congues pour

assurer la desserte de petits centres commerciatiphpriques. Ladémarche d’anticipation

fonciére a été un levier fondamental pour développer qetiéique, de I'analyse du potentiel mutable

humaine, de Bordeaux, Lille a la veille fonciére et a la préemption. », Bordelmsxtransports au service du développement urbain,
et Lyon Charte Urbanisme et Transport, Faire la ville aesdtansports, SMTC de Grenoble, 2007, p. 11

Sources : CERTU, 1999 82
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Figure 30 : Organigramme de
la SA do Porto

Sources : SA metro do Porto

Le tableau ci-dessus nous donne un apergu ddleadaes effectifs de ces structures
dans des agglomérations francaises de taille cahbjgaa Porto. On peut observer gu'il
n'existe pas de relation entre le nombre d’habétahut PTU et le nombre de personnes
qui travaillent au sein de 'AOTU. Suivant les cadtgnces qui sont attribuées a la
structure, ces ressources humaines sont plus oansmoiportantes. Les structures
disposant de services plus conséquents en termeesdeurces humaine, semblent
disposer logiquement d’une capacité technique erige plus importanf® Les
structures mises en place sont différentes : leFSMT; AOTU a Lyon, est un syndicat
mixte dont les compétences se limitent aux transpae son PTU ; les communautés
urbaines de Bordeaux et de Lille sont les AOTUIsur PTU. Ainsi, les services ayant
pour mission les transports urbains sont inclusd&PCI. Notons néanmoins que le
cas de Lille est un peu plus complexe : la comminaubaine est 'AOTU sur son
périmétre mais elle délégue son pouvoir en matérgansport a un syndicat mixte qui
« définit la politique des transports, gere l'oiigation et I'exploitation de I'ensemble des
réseaux de transports sur le territoire communiaytdi décide des tarifs et veille au
respect du cahier des charges d'exploitation cearé§’.

Le cas de la S.A Métro do Porto se rapproche ddisgt mixte des transports de
Lille Métropole, en termes de ressources humaipesque cette structure employait
123 personnes en 20871l faut de plus noter que 66,4%de ces employés sont au
moins détenteurs d’'une licence, ce qui montre gtke & super-structure » dispose d’un
personnel qualifié. L'organigramme de |'organisatide la S.A Metro do Porto (ci-
dessous) hous montre que son champ d’action eséte@du. A cela il faut ajouter que
la S.A Metro do Porto fait appel & des conseilbriges extérieurs pour les projets des
seconde et troisieme phases du MLP. Le laboramenénagement de la faculté
d’ingénierie de Porto (Labor&io de Planeamento da FEUP) a notamment été séllici
pour réaliser différentes études, coordonnées eaprbfesseur Paulo Pinho. Les
professeursAlvaro Costa et Anténio Babo ont également réalieés qualité de
consultant des études pour la S.A Metro do Portoe® conclut donc que des moyens
humains importants en nombre et en qualité, inteetexternes, sont alloués au projet
du MLP et a I'exploitation de son réseau.

Conselho de
Administracao

Secretariado —1 Comissao Executiva

Projectos Comunicacao

Seguranga Juridico

Organizacao e Sistemnas Planeamento e Controlo
de Informacao de Gestao

Infraestruturas Sistemas Técnicos Exploracao Administrativo e
Financeiro

Plataforma e Via Sinalizacdo e SAE Transpertes e Fiscalizacdo
Equipamentos Energia Comercial
Manutengdo Manutencao Material Circulante

8 CERTU, Maitrise d'ouvrage et financement des TCSPulRé&s d’enquétes auprés des autorités
organisatrices des transports, 1999, p.13

Mission du syndicat mixte des transports de LillMétropole, http://www.smt-
lilemetropole.fr/lesyndicat.html
8 3. A Metro do Porto, Reléatio e Contas 2007, p. 27
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Cependant, on note une importante différence elesecas francais et le cas
portuense : les moyens alloués a la coopérati@ncmmnmunale ne sont pas du méme
ordre. En effet, ’TAMP n’emploie que 21 personnas2€09 (1 administrateur exécutif,
1 directeur de département, 10 techniciens supéried assistants techniques, 3
assistants opérationnels, 1 spécialiste en infogumt 2 consultants techniqu&s)A
titre de comparaison l'agence d’urbanisme de Topmdsente le méme nombre
d’employés ; et Lille Métropole employait 2.314 atgepermanents et 183 agents non
permanents. Une étude réalisée par I'ObservatoireCMFPT sur les ressources
humaines intercommunale montrait qu’en moyennadgests territoriaux en charge des
politigues d’aménagement et de développement reprdient 10% des employés
intercommunaux. Méme si cette part est peut éws fdible pour les communautés
urbaines qui ont la part la plus importante d’'ageaffectés aux interventions
techniques, il apparait que le nombre d'agents ifle métropolé®, en charge des
politigues d’aménagement et de développement, ieat supérieur a celui de 'AMP
(plus de 200 d'agents territoriaux en charge deltiques d’aménagement et de
développement pour Lille Métropole contre 21 pdAMP). Des comparaisons avec
Bordeaux, ou Lyon amenent au méme constat. Cdftaadice de moyen humain dans
les structures intercommunales entre le cas pastuen les agglomérations francaises
modifie selon nous le rapport de force entre stinecintercommunale et structure en
charge des transports urbains. Dans le cas pogutnsS.A Metro do Porto possede
davantage de moyens humains que 'AMP, et donpeoi en faire I'hypothése, plus de
poids dans les débats métropolitains. Cet inversetherapport de force entre structure
intercommunale et structure ayant en charge lespats collectifs nous semble étre
une des raisons de la faible prise en compte deggies métropolitaines dans le cas du
projet de métro de Porto. En effet les problémaisqdiune agglomération ne se limitent
pas aux questions de mobilité. Il est selon noa&pable qu'une réflexion globale soit
menée en amont par une structure intercommunaleeatte réflexion est susceptible
d’apporter plus de recul et de transversalité dansontage du projet.

Dans la seconde partie nous avons tenté de mayutian projet de transport collectif
type tramway ou métro léger pouvait servir de lzadiautres projets de I'agglomération
et pouvait entrainer un rééquilibrage du déveloprgnde celle-ci. Le cas portuense
nuance cette affirmation. Si la dimension transgtt trop importante par rapport a
I'ensemble des projets de I'agglomération alors Bé# laisse pas la place a une réflexion
globale au risque de réduire les potentiels eftetsdéveloppement qu’elle pourrait
entrainer. Par exemple, dans le cas portuenseu semble qu'un rééquilibrage des
dynamiques métropolitaines vers Gondomar, Vila NdeaGaia et Valongo permettrait
un développement plus équilibré et plus juste $axiant pour le territoire.

Le poids relativement faible de l'intercommunagtéorto se traduit dans le budget
alloué a cette structure. Le budget de 'AMP étimit1.684.440€ pour I'année 2604
alors que celui de la S.A Metro do Porto était lamme année de 2 2%6millions
d’euros. A titre de comparaison le budget globalile métropole est de 1 482 millions
d’euros (presque 1 000 fois plus important queiaddul’AMP) pour 'année 2009 et
celui dédié au transport est de 194 millions d’symresque 11,5 fois moins important
gue celui de la S.A Metro do Porto, ce rapport&selativiser car la S.A Metro a

8 Recursos humanos, quadro sintese, mapa AMP 2Gp9/vavw.amp.pt

| a comparaison entre I'agglomération de Lille eRbrto nous semble intéressante car les métros qui
les desservent présentent des similitudes : Iés€aux s’étendent sur un large périmétre (59 km pou
Porto, 45 km pour Lille), ces 2 métros desserverd dlles périphérique de taille importante par
rapport a la ville centre, ces 2 métros présemtestsections en souterrain et en surface.

! Tribunal de contas, Auditoria & Grande Area Metiibgna do Porto, Exercicios de 2003/2004, 2004,
p. 19

%2.5.A Metro do Porto, Relatério e Contas 2007, p. 9
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effectué de trés lourds investissements ces demi@nnées avec la réalisation de la
premiére phase du projet).

A cela il faut aussi ajouter que I’AMP est une stare relativement jeune. En effet
elle existe seulement depuis 1991, 18 années pkurtétre pas encore suffit pour que
cette structure s'impose en tant qu'acteur incam@bie du territoire. Il faut dire que le
contexte de cette agglomération n’est pas des qlapté a la mise en place d'une
coopération intercommunale : le faible poids, emes de population, de la ville centre
Porto ne permet pas qu’un leadership naturel saggeden effet, les élus desnselhos
Vila Nova de Gaia, Matosinhos au vu de la taille Idars populations peuvent y
prétendre. De plus le peu d’'influence dont ellpose, au vu du faible budget qui lui est
attribué et ce malgré un nombre important de coemuéts (9), ne favorise certainement
pas le portage des projets par des personnes pkgéiq

2. Un contexte politique encore peu favorable a la

coopération intercommunale

Malgré une organisation des structures publiguesngusemble pas étre optimale
pour produire des projets qui répondent au maximaox problématiques
métropolitaines, des solutions adaptées au tegitmit été proposées a la S.A Metro do
Porto. Pourtant ces solutions, plus économiquesoits complexes a réaliser, ne sont
pas retenues par la S.A Metro do Porto. L'exempld’affrontement entre la ligne de
Boavista, défendue par le Laboratoire de la FEUPladigne du Campo Alegre,
défendue par le gouvernement via la S.A Metro dadRdlustre cette non écoute des
techniciens. Selon Paulo Pinho, la solution propgse la S.A Metro est tant sur le plan
urbanistique que sur le plan de 'aménagement ditdiee bien moins équilibrée et
adaptée au territoire métropolitdinCette situation qui serait due & un blocage inakt
révéle des disfonctionnements importants dans diwiggation institutionnelle au
Portugal.

21.Une décentralisation encore bien timide ?

La création des Aires Métropolitaines de LisbonnhdesPorto en 1991 ne semble
pas s'étre accompagnée d'une délégation des moyéosssaires pour que les
acteurs locaux puissent porter leurs projets didiee. Cette situation ne semble pas
s'étre arrangée puisque lorsqu'on examine la néael du 27 aout 2008 (lei
46/2008) concernant le régime juridique des AMridime des ressources financiéres
des AM a peu évoluée. Rui Rio, président actuehdenta Metropolitana do Porto
déclarait en 2009 que 60% du budget de '’AMP praitette financement de I'EE5t
les autres attributions provenant essentiellementadparticipation des différents

% « Le portage par des personnes physiques désemerdjets portés par des acteurs qui, tout en
occupant une fonction dans une structure donnékectivité, établissement public...), agissent
davantage par conviction personnelle plus qu'ilsemésentent pas I'ensemble de leur structure et
gu'ils n'entrainent pas I'approbation généraleC}TERES UMR 6173, Enjeux de la coopération
métropolitaine au sein de l'aire ligérienne, Rappmi®tla troisieme phase : mode de coopération et
appui de I'Etat : Quels enseignements pou l'agérienne ?, juillet 2007, p. 10

% « De um ponto de vista urbanistico e de ordenantentitorial, a nova proposta apresenta solucées
de tracado de valia claramente inferior, menoslibgadas e ajustadas a estruturagdo deste espaco
metropolitano », entretien de Paulo Pinho danshdiéta) 08/10/2008

% D'aprés www.amp.pt
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conselhosnotamment pour délégation de services, de fimapoés communautaires
et de taxes sur des prestations de services puidalisés par 'AMP. La taxe
professionnelle, véritable ressource de la coojpérahtercommunale en France,
n'est pas encore appliquée au Portugal. Ainsi commes I'avons vu plus haut, le
montant des budgets de I'action intercommunaleb&st moins élevé au Portugal
gu’en France, ce qui rend les acteurs locaux exmént dépendants du pouvoir
central pour les projets de grande envergure.

A cette situation ou I'Etat portugais délégue peupduvoir aux élus locaux en
termes de coopération d’intercommunale s’additiontams le cas portuense le
contrble que I'Etat détient sur la S.A Metro do tBodepuis mars 2008. Cette
situation est bien loin des cas francais commedetra le tableau ci-dessous.

L Contribution
, Types de collectivités et nombre . o
Nature de 'AO 2 i financiére de
d’élus de chaque collectivité
chacun
. : Département : 8 élus 50%
Grenoble Syndicat mixte , .
y Communauté de communes : 8 éJus 50%
. : Département : 10 élus 50%
Lyon Syndicat mixte , ) p
y y Communauté urbaine : 10 élus 50%
Ville de Toulouse : 9 élus
. , , 55%
Syndicat de Département : 6 €lus
Toulouse e . , 38%
collectivité Syndicat intercommunal des TC de ey
, . . , 0
I'agglomération toulousaine : 3 élus

Tableau 5 : Origines des
financements des AOTU de
Grenoble, Lyon et Toulouse

Sources : CERTU, 1999

L’Etat francais n’intervient pas directement daasgestion des transports des
agglomeérations, il pouvait y participer en tant §jnanceur potentiel dans les années
1980 et 1990, ces aides ont été considérablemduiteé dans les années 2000.

Ce contrdle de I'Etat portugais sur le projet derméemettant en cause la Iégitimité
des élus locaux, nous laisse penser gu'il resterenbeaucoup a faire pour que la
décentralisation arrive a maturité dans ce paypefdant cette attitude nous semble en
un sens justifiable puisque I'AMP est le deuxiénm@epéconomique et bassin de
population du pays. Mais cette volonté de contpiat-elle s’accompagner, pour des
raisons de rivalités politiques, de blocage ouatiétation de projets non adaptés au
territoire et aux besoins de la population ?

22.Une coopération intercommunale qui peine a s’imposer

Le contexte évoqué plus haut, omniprésence detl&tdaibles moyens pour la
coopération intercommunale (AMP), n’est donc pastable a un portage politique fort
du projet au niveau de I'AMP. La trés bonne dessee certainconselhosdés la
premiére phase du projet, semble montrer que liguegduconselhosprévaut encore
sur celle de TAMP. Chacun semble défendre sa pagoiCette logique, une fois encore
justifiable, les politiques se doivent de déferdeeintéréts du territoire pour lesquels ils
sont élus, semble tout de méme prendre des propsttiop importantes qui une fois de
plus pénalisent la population. Ainsi, le manque miEds politique de la Junta

9% | ej 46/2008, Estabelece o regimeigico dasireas metropolitanas de Lisboa e do Porto, 27 aout
2008
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Metropolitana do Porto, laisse lI'opportunité apsésidentes de cémara municipal
influents d’'imposer la desserte de leur territoitette logique expliquerait pourquoi
Povoa do Varzim aurait été si bien desservi lordadpremiere phase du projet par
rapport a Vila Nova de Gaia. Selon mes camaraddsgaos de la FEUP le président de
la cdmara municipatle Povéa do Varzim était bien plus charismatique aplui de Vila
Nova de Gaia. Par ailleurs, cette difficulté powoduire un projet qui convienne a
'ensemble des élus qui permettrait de dépassehndiée desnunicipios que nous avons
pu observer dans la premiére phase du projet,itariéd’intervention du gouvernement
qui tout d’abord a pris un rble d’arbitre puis $'@8posé en tant que porteur du projet.
Cette impression de la prédominance de I'échellenduicipios est confirmée par le
Programa Estratégico de Desenvolvimento do MetrdPddo qui incluait dans ces
objectifs de travail la nécessité de privilégiectaception de nouveaux tracés (pour les
secondes et troisieme phases) a dimension métiaipelipar opposition a la dimension
municipal que suivait la premiére ph¥se

Ce manque de coopération intercommunale ne pautjée regretté, car il empéche
le développement d’'un portage politique soutenul’pasemble des élus qui « confére
souvent une légitimité qui permet une impulsiontdoassurant au projet une assise
relativement solide » et «s’avere déterminant densnesure ou il favorise une
permanence de I'idée et une continuité de I'actith

3. Une situation peu favorable pour la concertation

de la société civile

Au-dela d’'un portage politique partagé par I'enskntes élus de I'agglomération, il
est aussi nécessaire de développer une concergatioar du projet. Le contexte semble
peu favorable a la participation de la sociétéleidtant donné que les premiers
interlocuteurs avec la population locale, les éfigs 'agglomération, ne sont pas
actuellement les porteurs du projet. Pourtant, ¢aise Loiseau — Van Baerle faisait
remarquer dans un ouvrage dédié aux effets du tagrmswr le commerce que « quelque
soit I'agglomération ou I'époque, la concertatiozste un élément important de la
réussite du tramway ». A Bordeaux «il y a eut ssité, malgré l'unanimité des
décideurs pour la mise en ceuvre d'un tramway efsale tracé...d’organiser une
concertation longue et intense (plus de 200 rénignpour venir a bout des résistances
des entreprises et des habitants, et pour conealesruns et les autres que le tramway
était un atout pour I'agglomératioi’»ll n’a pas été trouvé au cours de nos différentes
recherches d’articles sur d'éventuelles procédimgdiquant la participation de la
société civile au projet du métro de 'AMP. Le sagd réalisé pa© Primeiro de
Janeiroqui révélait, en 1998, que le tracé choisi éthiibiscité par seulement 37% des
interrogés et les entretiens auprés populationoquiété réalisés par le mensuel de la
ville de Portd® , nous laissent penser qu’il N’y a pas eu de avaien auprés de la

9 « Privilegiar na concepcédo dos novos tracadosremido metropolitana, por oposi¢do a dimens&o
municipal contemplada na primeira fase », Progr&steatégico de Desenvolvimento do Metro do
Porto, Laboratirio de Planeamento da FEUP, 2007

% CITERES UMR 6173, Enjeux de la coopération métrogiolit au sein de I'aire ligérienne, Rapport
de la troisieme phase : mode de coopération etiappu’Etat : Quels enseignements pou l'aire
ligérienne ?, juillet 2007, p. 9

% Amarcande, Francoise Loiseau — Van Baerle, Déplantaret commerces, Impacts du tramway sur
le commerce dans les différentes agglomératiomgdiaes, CERTU, 2005, p. 38

100 3 population est interrogée sur le projet de®sees et troisiémes phases. Le bilan est plus que
négatif. Porto sempre, Revista da Camara Municip&atto, janvier 2009, p. 25, 26
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population. De plus, la non prise en compte deendications de I'AIP, exprimées
pourtant dés 1991, pour relier 'TEXPONOR au MLPusiconforte dans cette idée.

4. Synthese

Nous avons tenté de schématiser les observatiafisé®s sur le fonctionnement
du montage de projet TCSP dans un premier tempErance, compte tenu des
différents cas étudiés, puis celui du projet du MLP

Techniciens / )
AOTU v / Autres projets
Elus | :
A : ;
Société - 11
Civile [ \
........... e B \

Projets de transports: : Autres projets

cla L e S L L TN TN )

L TTTY

Projet d'agglomération

Dans ce premier schéma, le projet TCSP s’inseriiscuine démarche intégrée de
projet. Tout d’abord dans le projet de transpatpmjet est porté par '’AOTU qui porte
I'ensemble des projets de transports du PTU, emitelst déja en interaction avec des
projets de I'agglomération. Puis dans un secongbseiins’inscrit dans le projet global
de l'agglomération porté par la structure intercamal. Il est ainsi en interaction avec
d’autres projets qui n'ont pas comme objet prert@esrtransports et participe ainsi a la
réalisation des objectifs stratégiques définis pagiglomération.

88



projets Techniciens A
........................................ § AOTU
Elus
A
Société
Civile
Autres :/E oooooooooo ﬁ.r.é].e..t.:l._.éé..P‘ .........
projets ectetasannnnnsnsnnnnnnnnnnmmmmm——

Autres
projets

Projet d'agglomération

Dans ce second schéma la différence principalenque faisons avec le premier, est
la dimension donnée au projet TCSP. Il est en qieetmprt le support des autres projets
de l'agglomération. La structure intercommunald,rgste toujours le porteur du projet
d’agglomération, souhaite développer I'ensembleete projets autours de celui-ci qui
est I'axe structurant du projet d’agglomération.

Etat

..........................................................

%
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..........................
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Ce schéma illustre, selon nous le fonctionnemenirdjet du MLP. Tout d’abord la
premiere difféerence avec le cas francais est quprdget du MLP ne s’inscrit pas
réellement dans le projet de I'AMP puisque les guid de projets ne sont pas les
mémes. Ainsi cette situation génere des conflitsté'ét, ce qui a tendance a mettre en
arriére plan les aspirations de la société cidil@ ee pas prendre en compte les priorités
du territoire a travers ce projet. L'Etat contrfdeS.A Metro do Porto et ne voit pas
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I'intérét, pour le moment, de débloquer la situatigu’ili a engendré. Malgré une
importante ingénierie, la S.A Metro do Porto comd®mles études a des consultants
extérieurs pour légitimer ses actions. Bien quechasclusions de ces consultants ne
soient pas vraiment prises en compte, ceux-ci egpsment guére. On est dans une
logique entreprise- client. Actuellement le pro&agsPaulo Pinho, commandité en tant
gu’universitaire, a été réellement le seul & paus@xprimer publiquement. Cependant,
ces revendications n'ont toujours pas été écoutdies qu'a priori, 'AMP, en tant
gu’acteur local est plus attentive aux aspiratideda société civile, cela ne semble pas
évident. En effet, lors de I'élaboration de la piee phase du projet, 'AMP était
actionnaire majoritaire de la S.A Metro do Portb,en avait ainsi le contréle. Pour
autant, les aspirations des habitants de Gondoimatr pas été écoutées a I'époque.

Ainsi méme si des solutions telle que la ligne deawBsta présentant les
caractéristiques d’étre, selon Paulo Pinho, la pasnomique a mettre en place, la plus
simple a réaliser d'un point de vue technique, rd’éun axe structurant pour
I'agglomération et qu’elle soit plébiscitée par unmgortante partie de la population ;
il semble que les contextes politiques nationdbeal ne sont pas des plus favorables
pour le développement de cette solution.
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CONCLUSION

A I'heure du développement durable, des nombreuiles européennes renouent
avec les transports en commun, qu’elles avaierisséis durant quelques décennies au
profit de la voiture.

Au cours de ce projet de fin d’étude, nous avongtde montrer qu'au-dela d'un
projet de transport, ces projets de tramway ou égariéger étaient une occasion pour
les acteurs locaux de repenser leurs territoirese Aitre, ils peuvent s’avérer étre un
moyen pour réduire les disparités de développemesein d’'un territoire. Ce nouveau
type d’infrastructure de transport n’est pas safftgoour entrainer de fagon automatique
I'atténuation des disparités d’'une agglomératioes hcteurs locaux doivent décliner a
partir de la nouvelle infrastructure de nouveawjgqis. Les projets TCSP peuvent donc
étre le support de nombreuses externalités. Aimsi développer un projet de tramway
ou de métro léger, il semble que I'échelle intersmmale soit la plus adaptée pour
mener une réflexion transversale qui permettraintiCiper les effets de ces projets sur
I'agglomération.

Au Portugal, les structures de coopération internamale disposent de moindres
moyens financiers et techniques que leurs homokd@ncais. Nous nous sommes
donc demandé au cours de ce travail si cette diffir de moyens a I'échelle
intercommunale influe ou non sur la dimension dertée type de projet.

A la vue du cas étudié, le projet de métro de BAMétropolitaine de Porto, il
semble que I'opportunité d’amorcer un réajustenaest disparités du territoire n'a pas
été envisagée ou n'a pas été estimée comme étaritgimre. La deuxieme éventualité
illustre le dilemme auquel ce pays est souvent rooid: faut-il privilégier un
aménagement du territoire qui vise un développerdguailibré ou un aménagement du
territoire qui entend renforcer les territoires gatitifs pour jouer un véritable rble a
I'échelle européenne, voir a I'échelle internatierfa Cette question trés complexe n’est
pour autant pas spécifique au Portugal, et comme tlautes les questions ou il est
difficile de trancher, le compromis semble étrenkilleure solution.

Cependant les observations que nous avons fadt ldacas du MLP nous laissent
penser que ce compromis n'a pas été recherchéésuptru. La non inclusion des
territoires qui semblaient pourtant les plus ptares en termes de mobilité révéle,
selon nous, le manque de coopération intercommunalest une clé pour aboutir & un
compromis entre les élus de l'agglomération. Il Blerdonc que les faibles moyens
attribués a la coopération intercommunale ne faeoti pas la mise en place d'une
démarche intégrée de projet. A cela, il faut ajogige le gouvernement portugais ne
semble pas orienter sa politique vers une décesatian qui le déchargerait des projets
d’agglomérations. Le cas du projet du MLP illustette présence de I'Etat a I'échelle
métropolitaine. Cette position apparait logiquesque I'AMP est le deuxieme bassin de
population et d’activité du pays. Cependant il neesble que la position prise par le
gouvernement entraine plus un blocage qu’une aeatcrojet.

Les contextes politiques et institutionnels au gat nous semblent peu enclins
pour développer une démarche intégrée de projetpditante envergure au niveau
intercommunal. La question qui se pose alors e@stelles solutions pourraient étre
développées pour débloquer cette situation ?
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Annexe 1 : Historique du projet du métro de Porto

Septembre 1989 :STCP (Sociedade dos Transportes Colectivos do Parsdise I'étude TCSP « Transporte
Colectivo em Sitio Préoprio ». Ce document proposedévelopper un réseau de métro léger pour appaeter
solutions aux problématiques de mobilité de I'émoqu

STCP, entreprise a capitaux publics depuis 19%cleargée de I'exploitation du transport colleatifbain de la
ville de Porto et interurbain du Grand Porto. Cegatreprise est née de la fusion de deux entreprite
transports collectifs (Companhia Carril Americano Borto et Companhia Carris de Ferro do Porto) &44.

25 septembre 1990 : Suite a une réunion entre RF@on&omes, Presidente da Camara Municipal do Petto,
Carlos Bruito,Presidente do Conselho de Geréncia do STilGEst décidé qu’un métro de surface circuleranayv
I'année 2000.

Année 1990 :
Fernando Gomes, Heitor Carvalheira, et Narciso Migaprésidents desimaras municipaigle Porto, Vila Nova
de Gai et Matosinhos, s’approprient cette idée rdgepde métro de surface. Les premiéres volongsséalus
politiques de la premiére couronne de I'agglomémagiortuense sont de :

- Développer un systeme de transport rapide de surfac

- De répondre aux problemes de transport domicikeirde I'époque ;

- De favoriser les liaisons entre les trois villes ;

Apercu de la situation des transports dans le Grand
Porto au début de la décennie 90.

Répartition des emplois tertiaires Importance de 'activité tertiaire a Porto, 1992,
dans le Grand Porto, 1992, INE INE

1%

HPorto M Autres municipios B Activité tertiaire M Activité secondaire M Activité primaire
Part de la population travaillant sur * En tan,t _que prinCipF‘_ll p_(‘)le_ d’empIOi de
Porto par municipios, 1992, INE 'agglomération sa population triplait quasimentren
les heures d’embauche et de débauche.
ig ] = 380000 personnes par jour sur le réseau de STCP
40 - couvrant 6 des Sonselhosdu Grand Porto (sou$
gg I région statistique, NUTS Il1)
25 = 300000 automobiles recues chaque jour a Porto
20 = Des trains peu empruntés pour les trajets domiciles
%g i travail (réseau peu adapté)
5 - = Vitesse commerciale moyenne du réseau, 15km/h
0 - ' ' ' ' = Les trains étaient peu empruntés pour les trajets
o@‘ \O@S ' §°°’ & domiciles — travail, car les liaisons proposées |ne
Qog} <« &@% o@& desservaient pas les axes principalement utilisées e
& centres urbains.




Bien que le tracé ne soit pas encore défini a égtbgjue, les politiques, et notamment Fernando Gpme
souligne déja I'importance d’une liaison entre 8advidio (Vila Nova de Gaia) et Matosinhos.

La CP,Caminhos de Ferro Portuguese® rallie auxcdmaras munipaist a STCP pour ce projet. Cette
entreprise est censé apporter un appuie technmurd’glaboration du projet de métro de Porto.

CP, Caminhos de Ferro Portugueses, est I'entrepigaique qui exploite les services ferroviairesiomaux sur
le réseau du chemin de fer du Portugal
En septembre 1990 est présenté un premier tra¢a-{Geosinhos).

Centro do Matosinhos

.
| | Santo Ovidio

Quelqgues chiffres:
- 12 kilométres de ligne
- 12 stations
- 35 millions de contos

Année 1991:

Les cAmaras municipaisle Porto, Vila Nova de Gaia et de Matosinhos asaintoujours conjointement sur ce
projet de métro. La question du financement deeraiédr est percue comme le premier probléme. Est &6
colts d'investissements de ce type d'infrastrustws@nt particulierement lourds. A cela il est augsstion de
réaliser un nouveau pont sur le Douro car selonétnge de la FEUP le Pont Luis ne présente pasafascités
suffisantes pour recevoir le métro et la circulamtomobile.

Les élus locaux envisagent la participation de afEportugais, de la CEE et de la Banque Européenne
d’'Investissement. Les élus percoivent ce projetrneniiun des trois piliers de la réforme du trafie Grand
Porto. En effet deux autres projets d'infrastruesutle transports sont aussi en cours a I'époqumeiiiede Freixo,

et le prolongement du périphérique interne du Grordo).

7 février: I'AIP (Association des Industriels Portuenses) se ralligorojet du métro de Porto au cours d’'une
réunion entre lesdmaras municipaigle Porto, Vila Nova de Gaia, Matosinhos, STCPRtICAIP souhaite que

le réseau de métro soit étendu jusqu'a 'EXPONOIRaétoport Francisco Sa Carneiro. Il ressort adsscette
réunion que la participation du gouvernement p@isigera nécessaire pour la réussite du projet.

Mars, avril, mai:Les discussions, débats, négociations avec leegnament portugais se multiplient de plus en
plus. Joaquim Ferreira do Amaral, ministre des awavpublics, des Transports et de Communicatiorgngia
aux élus locaux le soutient du pouvoir central plkiomplantation d’'un métro de superficie si un cadti de
pilotage du projet est créé.

Juin: Le gouvernement souhaite créer un nouveau groep&agail, présidé par José Espinha, président
Gabinete do N6 Ferroviaro do Porté-ernando Gomegresidente da camara municipal do Pqrexcuse le
gouvernement de boycotter le projet en initianhdevelles études préliminaires qui ralentiraiem agancée.

Aolt: Lescamaras municipaigle la premiére couronne du Grand Porto qui jusgisane sont pas intégrées dans
ce projet s'étonnent de la marginalisation de l¢éemstoires.

Le 20 aodt ladmara municipatle Gondomar qui souhaite voir son territoire desgar le métro des la premiére
phase du projet, présente un projet d’'une secagde fui s’articule avec la ligne Santo Ovidio —tb&nhos a
travers une liaison entre Campanha et Trindadentbe €ampanhé et Aliados.
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Vila Nova de Gaia

= 7 stations supplémentaires

= 7 mde large de plus sur I'lC 29 (axe routier rtli@ondomar a Porto), en cours de
projet a I'époque

= Desserte de 100 000 utilisateurs potentiels

= Une articulation Est-Ouest du réseau qui jusqusalavorisait les liaisons Nord-
Sud (relier littoral et intérieur)

Le méme jour on peut lire en premiére page dualatae Noticias: Porto ignora a Maia ao anunciar o
metro™®’. JoséVieira de Carvalho, presidente da cAmara municipal de Maiéjque la démarche adoptée par
les 3 cdmaras municipais socialistes (Porto, Vilavdl de Gaia et Matosinhos) et regrette la poliisatqui se
forme autour de ce projet. La question du métro Isagglomération portuense doit, selon lui, dépaskss
clivages politiques, pour répondre au mieux auopFmatiques de mobilité du Grand Porto.

21 septembrefFernando Gomes annonce l'ouverture d’'un concoubdiqpinternational avant la fin de I'année
pour la construction et I'exploitation du futur eésl. Cette décision est prise sans consultatiomesugiu
gouvernement portugais. « Le projet ira de I'avsants le gouvernement, mais pas contre le gouvenieme
Selon Fernando Gomes, les promesses formulées pesnété tenues, les élus de Porto, Vila Nova de, @a
Matosinhos décident donc d’avancer seuls. Toujealsn lui, la desserte de Maia n’est pas une pé&iodiune
part car les flux entre Porto et Maia sont peu édegt d'autre part car les liaisons routieres soWaires
existantes sont amplement suffisantes pour supgdesdlux de mobilité.

Novembre:Les cAmaras municipaigie Porto, Vila Nova de Gaia et de Matosinhos contteat une étude
d’'avant-projet pour la premiere ligne du futur @sele métro a I'entreprise Ensitrans. A travertecétude de
viabilité il était demandé a Ensitrans de défieimhodéle d’exploitation du métro, les différenttisraatives de
tracés, de systemes d'infrastructures, de maténeldants, et de prendre en compte les impactes
environnementales, visuels et sonores, ainsi qugrpactes économiques d’un tel projet.

En parallele legdmaras municipaisle Porto, Vila Nova de Gaia et de Matosinhos del@ana STCP de
réaliser une étude sur la situation des transmaitdics et privés sur le trongon prévu pour la péeenligne du
réseau de métro.

Alors que I'étude d’avant projet est a peine comegen des associations de grands groupes interaatidals
gue Bouygues — Soconstroi ou TMB — SENER — FERCONSWroposent leurs services aux camaras
municipais pour la conception, la constructionetgloitation du futur réseau de métro.

Année 1992 :

L'initiative des cAmaras municipaisie va pas sans déplaire au gouvernement. Joaquireirkedo Amaral
concéde cependant a recevoir le 22 avril FernanolmeS qui souhaite lui présenter les premiers dwsssie
métro |éger de Porto.

JoséVieira de Carvalho, ne voyant aucunes raisons que son muaisit marginalisé lors de la premiere phase
du projet, présente le 21 avril a Joaquim Ferredta Amaral sa proposition pour le métro léger detBoBelon
une source de CP, les propositionsldséVieira de Carvalho ne présentent rien de concret. Néanmoisemble
gue le presidente da cAmara mucipal de Maia saivéra ses fins puisque le ministre considere caitggestion
intéressante et positive, et que suite a sa rene@uwec Fernando Gomes, Joaquim Ferreira do Amdéalare
gue le gouvernement ne prendra pas partie pour des projets.

191 Traduction : « Porto ignore Maia en annongant égran»



Dans le souci de donner du poids a ses revenditsitgd de n'étre pas a nouveau mis a I'écart dugirdjosé
Vieira de Carvalho demande a ProAtkins, entreprise britaneigde réaliser une étude pour un réseau de métro
léger qui desservira de maniére plus équitablenesicipios du Grand Porto.

Juillet: La junta Metropolitana do Porto, organe politique BAMP, est créée et présidée par Fernando Gomes.
Afin d’apprécier les impacts des nouveaux projatstinsports collectifs, Fernando Gomes, M&ira de
Carvalho etNarciso Miranda effectuent différentes visites dales villes européennes desservies par des
nouveaux réseaux de tramway (Lille, Lausanne, BuriSuite au voyage en Suisse, Fernando Gomessét Jo
Vieira de Carvalho semble étre sur le chemin du consensutiav&rs ces voyges les élus locaux ont donc pris
conscience que le compromis est nécessaire pdypeae projet métropolitains.

Les conclusions de I'étude commandée a ProAtkindapeille de Maia sont présentées au ministre Ttavaux
publics, des Transports et de Communication, Joadfgrreira do Amaral. Cette étude propose 5 ligmes le
futur métro léger portuense.

LEGA DA
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ProAtkins propose ainsi de desservir par ce nouvéseau de métro 5 municipios qui n’ont pas enét¥enclus
dans les différents scénarios jusqu’alors développé

Aolt : Ensitrans remet son étude aux camaras municipaifalo, Vila Nova de Gaia et Matosinhos.
Contrairement a I'étude réalisée par ProAtkinstecderniére ne propose gu’une seule ligne. Cel&éatend sur
15,4 km entre I'avenue Serpa Pinto & Matosinh@&aeto Ovidio a Vila Nova de Gaia. En proposanttatans,
Ensitrans affirme que cette premiere ligne desser¥D0 000 résidents (sous un rayon de 500m autesir
stations) et reliera Matosinhos a Gaia en 34 mgute

Dans son document, Ensitrans prévoit d'utiliseligae de Povoa do Varzim pour ce premier troncomeéro,
mais I'entreprise envisage aussi la possibilitdiliser la ligne de Guimares pour intégrer Maia slénpremiére
phase du projet. Bien qu’elle n’ait pas été dinetet intégrée dans le premier tracé que Ensitraems, cette
éventualité d’utilisation de la ligne de Guimareés da premiére phase du projet, ce qui représemeremiere
victoire pour Jos&ieira deCarvalho.

Septembre Le 17 septembre un article du Jornal de Noticiatitsile « Maia et Porto ont enterré la hache de
guerre ». Il semble en effet que les élus des @smaunicipais de Porto, Maia, Vila Nova de Gaiilatosinhos,

a partir de cette période, cherchent a avanceoitdement sur ce projet, cependant parler d’'un comfs est
encore trop tét. En effet, alors gu’aucune commanideté réalisée, la société MATRA proposiaéVieira de
Carvalho un systeme de VAL pour le Grand Portooisektte entreprise les flux des différents trosgbe métro
proposés sont sous estimés. Un métro léger sévesttees rapidement saturé car ce systéme depteinsffre un
débit horaire maximal de 5 500 personnes avec temviadle minimal de 3 minutes, alors qu’'un systévifd.
offre un débit horaire maximal de 20 000 persormes un intervalle minimal compris entre 1,5 eti@utes.
Pour aller plus loin dans cette opération de chafmancée entierement par MATRA, la société indes élus
locaux a Lille pour visiter le systeme VAL dével@pgans cette ville par MATRA. Cette forme de loligyest
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peu appréciée par le presidente da camara de ®atttant que le réseau proposé par MATRA s’arti@utur
de Senhora da Hora (Matosinhos), contrairementpaogositions de Ensitrans qui préconise Trindaderne
noeud central du futur réseau. Ce fait expliquei éaisEplacement trés motivé du presidente da chmanicipal
de MatosinhosNarciso Miranda.

Année 1993 :

La S.A Métro do Porto, société concessionnaireagen charge I'exploitation en régime public du agseu
Metro de Porto, est formellement constituée. Sacsire d'actionnaire est la suivante :

Les actionnaires de la S.A Metro
do Porto

5%

m AMP
mCP

Metro de Lisboa

Les membres de son conseil d’administration sont :
- Fernando Gomesgyresidente da camara do Poréd de laJunta Metropolitana do Portp
- JoséVieira de Carvalho, presidente da cAmara da Maia et vice-jpi&st de la Junta Metropolitana do
Porto;
- ; président de la CP, en tant que représedtahEtat.

Année 1994 :
Le 21 décembre, le concours public internationalpaé-qualification pour la conception, la constriast et
I'exploitation du systéme de Metro Leger de la Avkstropolitana do Portest lancé.

Année 1995 :
Fernando Nunes da Silva, coordinateur du concontsriational qui sera lancé par la S.A Metro déedé 18
mars 1995 les grands axes prioritaires de ce prpgir la S.A Metro:

- Ligne 1 : St Ovidio — Trindade — Hospital de SadaMaia

- Ligne 2 : Matosinhos — Senhora da Hora — Trinda@ampanha

- Ligne 3 : Bolh&o — Campo 24 de Augosto — Heorisn@ampanha

Selon la S.A Metro le métro devra desservir :
- Le centre traditionnel de Porto (Alliados, Ribeira)
- Boavista pour créer une nouvelle centralité ;
- Campanhd, car il s’agit d'une zone ou d'importdrangements sont pressentis.

La S.A Metro remet en cause les troncons Maia faTeb Boavista proposés par ProAtkins et Ensitraas.
société considere que la demande n’est pas su#fisan ces deux tracés.

Ces grands axes prioritaires développés par laVie#o se sont appuyés sur I'ensemble des étudesvaiti été
réalisées jusqu’alors pour le tracé futur réseaunti@irement a I'ensemble des conclusions de selegta S.A
Metro imagine un réseau qui privilégie les liais@mre 3 centralités (Centre traditionnel de PoBoavista,
Campanha).

Le 28 novembre, Antonio Guterres, ministre des duavpublics, des Transports et de CommunicationgQace
'appuie du gouvernement pour ce projet d'intérétional. Par ce soutien du gouvernement le ministitend
apporter son aide a la S.A Metro pour 'obtentienfonds communautaires, les négociations d’emprauses
de la BEI, il promet méme un soutien financier 88 @00 € de I'état portugais au projet.



Année 1996 :

2 février : Aprés une premiere présélection 4 participant$ sgienus pour la deuxiéme phase du concours. Ces
concurrents sont :

- Normetro ;

- Siemens;

- Gec Alsthom ;

- Spie Ansaldo & Bombardier Eurorail.

Ces concurrents sont des associations de grandgaginternationaux qui ont ralliés leurs techniglegt savoir-
faire pour monter un tel projet. Par exemple leccorent Normetro est constitué de :

- Soares da Costa, groupe portugais de la constnuctio

- ABB (Asea Brown Boveri), groupe de bien d’équipement;

- Transdev, groupe spécialisé dans I'exploitation wl@ssports public.

% 26 avril 1996 : La STCP rend public I'étude réadisér la mobilité dansArea Metropolitana do Porto
> Part des usagers de STCP de¢a Metropolitana do Portpassant:
- Plus de 2h00 dans les transports par jours: 22,2%;
- Plus de 1h30 dans les transports par jours: 47,2%.

» 51,9% des usagers utilisent le réseau STCP poutétacements domicile — travail;
» 38% des usagers ont une voiture, 53% d'entre eilisemt STCP pour cause de difficulté de
stationnement, 34% pour raisons économiques.

« 18 juin 1996: Les résultats du sondage réalisé & — EUROTESTE sur l'opinion des portuenses
concernant ce projet sont publiés dans le Jornhlatieias:

Pensez vous que !e ;_)rOJet du Selon vous quelle est I'importance de
MLP va se réaliser ce projet pour I'AMP?
62,70% 47,90%
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15,60% 0%
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20,20% J 1,60% = 1,20%
16,70% ° B o
- . 0,40% () & @ o S
s & & & I °
. . % I “e%’Q & 000
Oui Non Nesaispas Nese <& NS < @Q
prononce R
)
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Selon vous quel est le trongon
prioritaire?
44,80%

29,40%
18,20%
7,60%
|

Boavista - St Matosinhos - Campanha - Ne sais pas
Ovidio Trindade Trindade

Le métro apparait donc étre une priorité pour kgsitants de 'AMP. L’axe Boavista — St Ovidio esiui ou la
demande serait la plus importante.

DOMP (Desenvolvimento Organizacional Marketing e Pubhcig réalise une enquéte aupres de la population
de I'Area Metropolitana do Portgoour apprécier la popularité des solutions métotesrain et métro de
superficie. De cette étude il ressort une nettéépeace de la population pour la solution de sugierfLes
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portuenses associent au métro de superficie ungeiplas moderne, un moyen de transport plus attespius
confortable, plus sécuritaire et hygiénique. Ledymmses reconnaissent tout de méme a la solutiatersaine
une rapidité plus élevé, et une adaptabilité piséseaa la morphologie de la ville.

0
0'0

21 novembre 1996: Aprés étude des 4 dossiers mamikes concurrents du concours public internatjdaa
commission d’évaluation de la S.A Metro do Portonstituée uniquement de techniciens, sélectionge le
concurrents Normetro et Metropor pour la troisigghase du concours.

Année 1997 :
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16 février 1997 :

Dans un article paru dans le quotidierPublico,Ludgero Marques, président de 'AIP, remet en cdeise
tracé du réseau métro. Selon lui ce tracé margmakole des zones et équipements sociaux ou BXuEs
qui présentent de forts enjeux pour 'AMP. Il mettamment en garde les élus locaux sur la perte
d'attractivité d’équipements tels que le port déxbes, I'aéroport et 'TEXPONOR.

Février 1997 : Des plaintes sur la non-conformitécdncours et son manque de transparence sonté#spos
au tribunal européen de la justice par Gec Alsteb®pie Ansaldo & Bombardier Eurorail. A la suiteakla

la DG XV — marché intérieur et services financiersige du gouvernement portugais un éclaircisseisant
ce dossier.

Mars 1997 : Fernando Gomes tente de presser l&dephase du concours car son mandat de présiddat
S.A Metro touche a sa fin. Ce dernier souhaitelesi¢racés définitifs de la premiére phase du pdgenétro
soient ratifiés le plus rapidement possible cgrdssible domination des élus du PSD au CA de laM&#o

du métro pourraient entrainer une altération deses. En effet les revendications de Gondomar kmnga
seraient peut étre pris en compte. Le ministréEguipement, de I'’Aménagement et de I’Administratidu
Territoire, Jodo Cravinho, se refuse de céder aeesndications. En effet, en tant que principaduficeur du
projet, I'Etat portugais ne souhaite aucun impréwnancier et exige ainsi plusieurs reprogrammations
financiéres de cette premiére phase du projet.

Septembre, octobre, novembre 1997 : Le retardpous la décision finale du projet de la premiéragehdu
métro peut entrainer une perte des dotations dasdements du PIDDAC (affectations budgétairedroiest
aux municipiosversées par I'Etat). La S.A métro, épaulée paragmemission d’accompagnement créée par
le ministére de 'Equipement, de '’Aménagementest' ddministration du Territoire, négocie et disewtvec
les deux concurrents lignes apres lignes. Le goeveent portugais souhaite que les dossiers nerpe@se
aucunes imprécisions pour que le choix qui seraienfit soit immédiatement approuvé par Bruxelles

24 novembre 1997 : Jodo Lopes Porto, directeurrgédé la S.A Metro do Porto, annonce officielletngue
Normetro est le candidat retenu pour la premiéeselidu métro de Porto.

Les grandes lignes de ce projet sont :
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Linha da Povéa do Varzim
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Linha Norte/Sul

2,5Km Sto.Ovidio

< Fin novembre, décembre 1997

Ce choix est bien entendu contesté par le secamdida, Metropor, qui exige I'annulation ou la réiation de

la derniére phase du concours et menace d'alleeewurs aupres des tribunaux européens. Le CA &Aa
Metro do Portoconsidére les accusations concernant l'illégaitéa non-transparence du concours non-valables
pour altérer la décision prise. Cet épisode deespation sur la régularité du concours durera jastin juillet
1998, ce qui ralentira I'avancée du projet.

Année 1998 :

< Janvier 1998 : Le concurrent Metropor saisit I&umnal administratif de Porto pour non-conformité du
concours du projet de métro de Porto.

s Février 1998 : La DG XV de la Communauté Européeerige auprés du gouvernement portugais un
éclaircissement sur ce déséquilibre de traitemerit gurait été fait dans la derniére phase du cons
Fernando Gomes et Jodo Lopes Porto s’inquiete paresl accusations. La décision prise s’est appsiyée
une méthodologie d’analyse multicritére, 'approth&CBETH.

Bien gue la signature du contrat avec Normetro reditrdée, la S.A Metro a commandé une étude ditspau
consultant COBAConsultores de Engenharia e Ambient#nt les principales recommandations sont :
- La nécessité d’appliquer un Programme de Sauvegharéatrimoine Culturel Construit dans la zone
UNESCO;
- Dranticiper les possibles altérations d’utilisatidi sol en zone non urbaine, nhotamment au niveau de
la ligne de Povoa de Varzim ou un processus d'ush#on non-contrélé engendrerait une
dégradation du paysage.
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Mars 1998 : Edifer & Nesco remporte le concoursrgawonception et la construction du pdotinfante D.
Henrique Ce nouveau pont permettra de libérer le porituis | du trafic automobile, qui sera alors
exclusivement réservé pour le métro et les piétons.

13 avril 1998 : Fernando Gomes est reconduit adaigence du CA de la S.A Metro do Porto alors lque
Junta Metropolitana do Portest dominée par le PSD. Malgré les rivalités jppliés entre Fernando Gomes
et JoséVieira de Carvalho, président de la Junta Metropolitana datBpces derniers s’accordent sur leurs
réticences par rapport au projet du gouvernemeaniasmnodification de la structure actionnarialeldes.A
Metro do Porto. Le gouvernement proposait en maesnouvelle distribution de la S.A Metro do Poxe,
projet est percu par les élus locaux comme une margopour s'assurer le contréle de I'entreprise.

Avril, mai, juin, juillet 1998 : Le retard causégappels formulés par Metropor auprés de la Comuoténa
Européenne génére un flou autour du projet. Différacteurs profitent de cette situation pour ewerileurs
revendications. Jos¥ieira de Carvalho, presidente da Camara Municipal da Mait,Ledgero Marques,
président de I'AIP, réclament l'inclusion de I'adumort et de 'TEXPONOR dans la premiere phase dugiroj

Luis Filipe Menezes, récemment éuwesidente da Camara Municipale Vila Nova de Gaia, critique les
propositions de Normetro. En effet dans le tracéldemetro sur les 60km prévus pour le futur résdamétro,
seulement 2,5km seront installés a Vila Nova deaGaors que ce municipios représente presque 300 00
habitants.

Les presidentesdes cAmaras municipaigle Gondomar et Valongo protestent sur la margatdin de leurs
territoires, alors qu'ils représenteraient plus ke moitié du trafic des non-résidents qui entreraie
guotidiennement dans Porto.
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Mai 1998 : Sondage réalisé gamprimeiro de Janeiro

- Connaissez-vous le tracé définitif du métro de Higie de Porto ?
» Oui: 48%
» Non : 45%
> Peut-étre : 7%

- Ce tracé concorde t-il avec vos déplacements gantf?l
» Oui:37%
» Non : 46%
> Peut-étre : 17%

Il apparait, a travers ce sondage, que la populg@iiotuense s’est encore peu accaparée, a cettdalarojet du
métro de Porto ou que I'information donnée a laytaon n’était pas suffisante. A noter, de pluse de tracé
prévu ne convient pas a une part importante depalgation.
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29 juillet 1998 : Aprés étude de la plainte forneulgar Metropor, la Communauté Européenne décide
d'archiver ce dossier car ce dernier manque desanfinent de matiére pour tenter une action encgusti
contre I'Etat portugais. Suite a cette décisioBE donne son feu vert pour la poursuite du prefetnnonce

un possible financement de 170 a 200 millions d#aopour les projets de métro et le pdatinfante D.
Henrique

21 novembre 1998 : Les contrats de financementa B&I pour le projet de métro, s’élevant a 109iorik
de contos, sont signés.

16 decembre 1998 : Les contrats pour la conceplégoopnstruction, la mise en service et I'explagtatdu
métro de Porto sont signés par la S.A Metro dod?drtArea Metropolitana do Porto, le Gouvernement
portugais, la BEI et Normetro.

Année 1999 :

®
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27 janvier 1999 : Suite a une initiative dedamara Municipalde Porto, épaulée par le secrétariat de I'Etat
du Transport et STCP, un projet de corridor de dimsut niveau service entre@ampo Alegreet la zone
Baixade Porto. Ce projet montre que les élus locawsenfecalisent pas uniqguement sur le projet de nutro
superficie, mais cherchent & développer des solutie transport adaptées au territoire.
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15 mars 1999 : Dix années apres la premiére étuidsogtenait le développement d’un réseau de nuging
I'agglomération portuense, les premiers travauwutiEBCampanhaFernando Gomepresidente da Camara
Municipal de Porto, et Jodo Cravinho, ministre de I'Equipetngs I’Aménagement et de I’Administration du
Territoire sont présents lors de la cérémonie dguaation des travaux. Ces deux figures emblémadiqlu
projet se félicitent du début des travaux. Cependsame cachent pas leurs préoccupations par rappx
délais des travaux car Porto candidate pour étpitdla Européenne de la Culture en 2001.

Octobre 1999 : José Vieira de Carvalwesidente da Junta Metropolitana do Portde la Camara
Municipal de Maia et membre du CA de la S.A Metro do Poejouis sa création, devient président du CA de
la S.A Metro do Porto suite a la démission de FetnaGomes (nommé ministre de I’Administration Inger
du XIV gouvernement constitutionnel).

Décembre 1999 : Restructuration actionnarial d8./a Metro do Porto. Son capital passe a 1 millidas
contos et sa répartition actionnariale est :

Les actionnaires de la S.A Metro do Porto
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Année 2000 :
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Janvier 2000 : Début des travaux du pgminfante D. Henriquda S.A Metro do Porto est impliquée dans la
construction.

7 juillet 2000 : Suite a la proposition deJanta metropolitana do Portsur I'élargissement du nombre de
membres du CA de la S.A Metro, 'assemblée génélalia S.A Metro do Porto se réunit pour délibérer.
Junta propose la nomination de deux nouveaux memb¥k&lentim Loureiro,presidente da Céamara
Municipal de Gondomar, et Alberto Amorim Pereira, conseitheinicipal de la Camara Municipal de Porto.

14 juillet 2000 : Début des travaux du tunnel e@apanha — Trindade (2,3km).

21 juillet 2000 : Suite a la réunion de I'assemidéacrale du 7 juillet, le CA de la S.A Metro datBcest
réajusté. Ce nouveau CA est a la fois composé glléleaux : Jos&ieira de Carvalho, (Président du CA),
Nuno Cardoso, maire de Porddanuel Seabra, maire de Matosinhos, Alberto Amd?ineira, conseiller da
Cémara Municipal do Porto et de techniciens : MamuigeOliveira Marques (Président de la commission
exécutive) et I'ingénieur Duarte Vieira.

Année 2001

®
0'0

Mai 2001 : La S.A Metro do Porto recoit le premighicule de sa flotte : I'Eurotram 001, qui estgarté
lors d'une cérémonie au musée du tramway de la gl Porto. Cette premiere rame restera une semaine
exposition au musée du tramway.

Année 2002

®
0'0

24 février 2002 : La circulation sur les lignegésiiaires de POvoa do Varzim et de Trofa est sudpeet les
premiers travaux pour recevoir le métro débutemte Uigne temporaire de bus interurbain a été mise e
service par la S.A Metro do Porto pour la duréetd®ssux.



« 1 juin 2002 : Suite a la disparition inattendue desé Vieira de Carvalho, Valentim Loureiro prend
provisoirement la présidence du CA de la S.A Méa®orto.

« 29 juin 2002 : Pour la premiere fois, le métro liéaldes voyages avec des passagers sur la ligméré la
station Camara de Matosinhos et la station Visate&Cexpérimentation gratuite est proposée aux halt
tous les jours de la semaine.

«» 29 juillet 2002 : Suite a une réunion de son asséebénérale, la nouvelle recomposition des orgateekn
S.A Metro do Porto proposée par son actionnaire amtgire la Junta Metropolitana do Porto, est
approuvée. Valentim Loureiro et Manuel de OliveMmarques sont reconduits dans leurs fonctions de
présidents des CA et CE de la S.A Metro do Porto

% 17 novembre 2002 : L'expérimentation réalisée supremiére ligne en service touche a sa fin. PausIA
Metro do Porto cette expérience de 19 semainearesticces, en effet plus de 100 milles kiloméetne®ig
parcourus et 700 milles passagers ont testés leomét

% 7 décembre 2002 : La ligne A (bleu) du métro detd’est inauguréelosé Manuel Durdo Barroso, premier
ministre, est présent lors de la cérémonie offieidbar décision du CA de la S.A Metro do Ported&s a
métro sera gratuit jusqu’a fin 2002.

Année 2003:

% 30 mars 2003 : Inauguration du paiat Infante D. Henriquecet ouvrage supervisé par la S.A Metro do Porto
est la sixieme traversée sur le Douro entre Porl@a Nova de Gaia.

% 31 mars 2003 Début des travaux de la ligne D (jaune) a Vila NoesGaia.

+«» 31 juillet 2003 : Suite a un conseil des ministespalais Freixo, il a été approuvé la création4dlaouveaux
trongons :
- Laliaison Antas — Gondomar ;
- L'extension de la ligne C (verte) jusqu’a Trofa ;
- Laliaison de I'Aéroporfrancisco Sa Carneidla ligne B (rouge) ;
- Laligne de Boavista.

% 3 novembre 2003 : Conclusion du tunnel TrindadeontD.Luis I. Les 7 km de tunnel prévus pour la
premiéere phase du projet sont réalisés.

Année 2004
«» 18 février 2004 : Inauguration du funiculattes Guindaigui relie les quartiers de Ribeiraet deBatalha

« 24 mars 2004 : Le Fond de Cohésion de I'Union E&eope approuve le projet de liaisonlderoport
Francisco Sa Carneiro a la ligne B (rouge), qui pettra une liaison du métro de Porto & un réseau
transeuropéen de transport. La participation comautaire pour ce projet sera de 74 millions d’euros.

+« Juin 2004 : Le 5 juin est inauguré I'extensionaédédne A (bleu) entre Trindade et Campanha.

Selon la S.A Metro do Porto, 30% des spectateur®iguassistés aux matchs aux stadesBessaet do
Dragaos durant I'Euro 2004uraient utilisés le métro comme moyen de tratispor
% 31 décembre 2004 : Plus de 9,8 millions de clientsutilisé le métro en 2004. Le nombre d'utilisasedu
meétro a augmenté de 65,2% lors de sa seconde dex@itation.

Année 2005 :

% 1 mars 2005 : Début des travaux de la ligne E €i®) qui relierd’Aéroport Francisco S& Carneiro a la
ligne B (station Verdes).

% 12 mars 2005 : José SOcrates, premier secrétairepai socialiste, devient premier ministre du XVII
gouvernement constitutionnel du Portugal. Le goneerent portugais, social-démocrate depuis 2002,

K



devient donc socialiste. Cet événement va entraime série d'impasse dans le projet car la Junta
Metropolitana et la S.A Metro do Porto sont prégisi@ar les sociaux-démocrates.

% 13 mars 2005 : Ouverture du trongéstadio do Dragae- Pedras Rubrasle la ligne B, la ville de Maia voit
pour la premiére fois le métro desservir son t@rgt Deux lignes sont alors en exploitation, lenméle Porto
fonctionne donc comme un réseau.

+« 30 juin 2005 : Ouverture de la ligne C (verte) emistadio do Dragaeet Férum Maia. Le réseau de métro
compte alors 3 lignes en fonctionnement.

«» 17 septembre 2005 : Ouverture du tronBdito Universitario- Camara de Gaiale la ligne D (jaune).

% Novembre 2005 : Les désaccords pressentis engeueernement et les élus locaux de 'AMP sont rendu
publics. En effet suite aux conclusions du rapgdert'|GF, Inspection Général des Finances sur d¢igités
de la S.A Metro do Porto pour la période 2000 -320® Commission Exécutive de la S.A Metro do Pseo
voit retirer son pouvoir de décision par une cianél gouvernementale.

Année 2006

« Janvier 2006 : Les attaques du gouvernement, pasixade Mario Lino, ministre des Travaux Publids,
Transport et des Communications, contre la S.A Meto Porto prennent forme. Epaulé par I''lPPAR
(Instituto Portugués do Patrimonio Arquitectonié®)gouvernement saisit le Tribunal des Compteslesur
caractere jugé illégal des travaux d’insertion urbale la S.A Metro do Porto. En effet, des travankété
lancés notamment sur la plackss Alliadosetda Liberdadesans I'autorisation obligatoire de I'lPPAR.
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L'ouverture de trois lignes au cours de l'année R2@0 permis d’augmenter significativement le nombre
d’utilisateurs du métro. En effet, le nombre dedations de I'année 2005 est passé a quasimend@&8liers,
ce qui représente une augmentation de 87,8% ppontag I'année 2004.

«» 23 février 2006 : Oliveira Marques, président d€tanmission Exécutive de la S.A Metro do Porto,aihée
dans le Jornal de Noticias le rapport de I'lGF@tlisation politique qu’il en est fait.

+« 18 mars 2006 : Inauguration du dernier troncoradi@he B (rouge) entre Pedras Rubras et Poviaatinind.

% 25 mars 2006 : Le gouvernement annonce une diroimde la participation financiére de I'Etat dangpiejet
du métro. En effet sur les 54,4 millions d’euraemdus pour 'année 2006 seulement 2,2 sont prparise
gouvernement et sur les 25 millions d’euros attendiu PIDDAC seulement 7,65 sont prévus. Mario Lino
remet alors en cause l'organisation sociétale d&.h Metro do Porto, selon lui, puisque I'Etat st
principale financeur du projet, il serait |€gitimae ce dernier soit actionnaire majoritaire de.fa idetro do
Porto.

% 7 avril 2006 : Les premiers résultats de la ligngr@ige) sont rendus publics. Sur les 15 000 passag
attendus chaque jour sur cet axe a peine 5 00Cesoegistrés.

% 7 mai 2006 : Le projet d'intégrer la liaison ISMAITrofa dans la premiére phase du projet est arparléa
S.A Metro do Porto et le gouvernement. Les usager®taient déja privés depuis février 2002 deaset
ferroviaire risquent d'étre sans alternatives pahda nombre important d’années.



« 27 mai 2006 : Inauguration de la ligne E (violettegtte étape marque la fin de la premiere phageajet de
métro de Porto. Un réseau de 60 km de métro, maélté68 stations a été développé. Les élus locaux n
manquent pas de montrer leur impatience pour lxhgioe phase du métro. Différents tracés sont
revendiqués tels que les lignes de Boavista ouatel@nar. Pour autant le gouvernement ne donneeson f
vert que pour des études concernant le prolongeantesiid de la ligne D (jaune) jusqlraborim

+« Juin 2006 : Les priorités concernant le projet égrande Porto ne sont pas les mémes pour le goewviemt
et les élus locaux. Mério Lino souligne de nouveamécessité de revoir la structure de la S.A Méto
Porto. Alors que les élus locaux souhaitent desi@es concretes pour la seconde phase du prdt, se
eux,6 trongons sont déja prioritaires :
- La seconde ligne qui desservirait Gaia, ville lasppeuplée dd¢Area Metropolitana do Porto
(288 000 habitants) ;
- Entre Boavista et Matosinhos ;
- Laseconde ligne de Maia, en prolongement de tstBospital S.Jodo de la ligne D, qui permettrait
de desservir les zones les plus résidentielles @la M
- Laligne de Gondomar, en prolongement de la st&giado do Dragao de la ligne B (bleu)
- Le trongon ISMAI- Trofa de la ligne C (verte)
- Le prolongement au nord de la ligne A (bleu) jusdueca da Palmeira en passant par 'TEXPONOR.
< Juillet 2006 : Alvaro Costa, professeur associ@ BEUP, réalise une étude pour la seconde phapeophi
du métro de Porto.

Cette étude souligne que les conditions nécesgai@savancer sur la construction de la ligne dedemar sont
déja réunies. Elle remet cependant en cause |'dsisethu troncon prévu par la S.A Metro do Porto poeite
ligne. En effet selon Alvaro Costa et son équipetrdncon qu’envisage la S.A Metro do Porto traweisson
extrémité Est des zones de trop faibles densités.zOnes déja desservies par le bus, ne devrasrétpe une
zone d’investissement prioritaire du métro. De fiietside soutient la création d’une seconde ligmele territoire
de Gondomar qui relierait Campanha a Valbom.

Cette étude appuie le souhait de la S.A Metro dwoRte développer la ligne de Boavista. Cependangro
Costa propose de revoir le nombre de stationsette ligne afin de réduire les temps de trajets.

Il est proposé aussi de prolonger la ligne D eh @gs deux extrémités, au nord jusgu’a Maia etudusqu’a
Laborim.

De plus Alvaro Costa soutient 'abaissement dedi¢ation du réseau de métro. Selon lui, abaiks@rix des
tickets pourra s’avérer étre un avantage a coudnrgt terme. Cela permettra de rendre 'offre dadports en
commun plus compétitive, plus attractive et ainsndendrer un report modal des utilisateurs deltuxe vers le
métro. Cette dynamique pourrait alors entrainer wé@uction de la congestion automobile, du nombre
d’'accidents, de la pollution atmosphérique et désamces. Alvaro Costa fait part aussi de son &ment sur la
non-prise en compte du métro dans les PDM, Plandesenvolvimento Municipal (équivalent des PLU
francais), de Vila Nova de Gaia et de Maia du prdgemétro. Cette situation est préoccupante dalarar elle
ne permettrait pas de rentabiliser les investisaésnde ce métro. Lasunicipiosdevraient selon lui concentrer
leur développement urbain autour de ces zonegginakes pour le territoire de 'AMP.

Parallélement a I'étude menée par Alvaro Costaetésiuipe, la S.A Metro do Porto demande aux psefes
Coutinho Santos de I'université catholique portagaét de I'université d’Aveiro, Joaquim Carmonda€EP de
'université de Porto et Paulo Pinho de la FEUR'deiversité de Porto de réaliser une étude powseeonde
phase du projet. Bien que cette étude mette plusvant la priorité de la ligne de Boavista, lesatasions de
cette étude sont similaires de celles de I'étudbisée par Alvaro Costa.

+« 18 aodt 2006. Un systéme Park — Ride est inauglaétationEstadio do Dragaoles tarifs proposés par la
S.A Metro do Porto sont les suivants :
- 20 centimes d’euros pour 15 minutes si la persorutéise pas les transports en communs ;
- 65 centimes d’euros pour 12 heures si la persotilisedes transports en communs ;
- 16,25 euros I'abonnement hebdomadaire pour ldsatglurs des transports en communs.

La S.A Metro do Porto prévoit I'implantation de d6tres Park — Ride sur le territoire métropolitaistamment a
Matosinhos, Maia et Vila do Conde. Situés en périgghde la premiére couronne de I'agglomération, Rark —
Ride sont une solution alternative pour les peresrgouhaitant utiliser les transports en communsependant
ne peuvent avoir cette pratique solution de trarisgepuis leur domicile car celui-ci se trouve t&pigné du
réseau de métro.



% 21 octobre 2006 : Le gouvernement annonce qu'itnibaera 16,6 millions d’euros, a travers le PIDDA
pour I'année 2007.

% 28 novembre 2006 : Apres étude du dossier, lertabues Comptes estime que les travaux d’insertion

urbaine des équipements et infrastructures pougédeau de métro, dont le montant s’éleve a 63 Honsl
d’euros, ont été réalisés de facon illégale. Leutial des Comptes remet alors en cause la gestiten 8.A
Metro do Porto, mais aussi le peu de prudence duagonement qui n'aurait pas assumée sa responéatsli
financeur majoritaire. Le gouvernement se sertsafler cet argument pour initier un travail sur unveau

mode de gestion de la S.A Metro do Porto, cettiexidin est menée conjointement par le ministere des

Travaux Publics, du Transport et des Communicagdtes ministere des Finances.

« 20 décembre 2006 : L’'ensemble des élus locauxmpti leur mécontentement par rapport aux initiatise

gouvernement, et s’opposent a toute altération ddemde gestion de la S.A Metro do Porto qui les

subordonneraient.

« 25 décembre 2006 : A travers une circulaire ministé le gouvernement donne son accord pour la

suspension des travaux d’insertion urbaine, julggaiux par le tribunal des Comptes.

Les élus locaux démentent ses accusations, cesuialiés a la sécurité du réseau de métro a laeéon
intégration urbaine de cette infrastructure, amtaéée réalisés avec I'autorisation du gouvernement

Année 2007

< Février 2007 : L’avancement du projet semble comisopar les désaccords entre les élus locaux et le

gouvernement. Des titres de journaux tels que :

« Autarcas perdem controlo da Metro do Port® §Jornal de Noticias, 1 février 2007)
« Governo congela novas obras do metro até 26&9(Jornal de Noticias, 17 février 2007),
témoignent de I'impasse dans lequel se trouvemtdet de seconde phase du métro de Porto.

% 20 mars 2007 : L'AMP envoie une proposition poufutir réseau de métro au Gouvernement. Globalement

ce sont les mémes priorités qui ressortent. Leefigle Gondomar, Boavista, Trofa et de Vila Nov&d.
Une nouveauté ressort de cette proposition : @k a 'Europarque, situé a Santa Maria da Feira.

Le gouvernement approuve l'extension proposé polighe D (jaune) au niveau de Vila Nova de Gadida e
nouvelle ligne qui desservira Gondomar jusqu'a \éeNdva. Des doutes sont cependant émis pour lesslige
Boavista et de Trofa.

« 21 mai 2007 : Aprés un long processus de négoomtie projet du métro de Porto semble sortir de son

impasse. En effet, la Junta Metropolitana do Pettte gouvernement souhaitent créer conjointement |
conditions techniques, juridico-légales et éconaonfiicanciéres pour permettre de développer uneégfiea
globale de concrétisation de ce projet. Le Mémat@ll'Entente pour le systeme du Métro léger dizd’a
meétropolitaine de Porto signé par le ministére Tevaux Public, du Transport et des Communicatmte
ce consensus.

Les premiers points développés dans ce documetegnpaur la modification du capital social, de feausture

actionnariale et du mode de gouvernance de la Setkdvtlo Porto. Il est prévu une augmentation ditalagvant

la fin 2007, de 5 & 7 millions d’euros, que I'Edétienne 60% du capital de la société et L’AMP 40&nouveau
CA sera composé de 7 membres, dont 3 seront aessbra du CE et notamment le président du CA. Ceiater
présidera aussi la CE et sera nommé par l'actioerma@joritaire, a savoir I'Etat, tout comme les @&res

membres de la CE. Pour les 4 membres restant d €éront nommeés par Janta Metropolitanalo Porto, et 1
par I'Etat. Le Conseil Fiscal de la société sermpasé de 3 membres, le président sera hommé pat, [IE

second membre par lunta Metropolitanado Porto, et le troisieme membre sera nommé auejmient par les
deux actionnaires.

Concernant les nouveaux investissements et extendi® la seconde phase du projet, il est progradang ce
document :

192 Traduction : « Les autorités locales ont perdaehtréle de la S.A Metro do Porto »
193 Traduction : « Le gouvernement enterre les nouvémvaux du métro jusqu’en 2009 »



- L’extension de la ligne C (verte) jusqu’a Trofa ;

- Laliaison de Gondomar au systéme léger du Métiealto ;

- Le prolongement de la ligne D (jaune) a Vila NoeaGhia ;

- Le renforcement de liaisons circulaires au nivealidtosinhos et de Porto (zone occidentale) ;
- De nouvelles études pour le développement futuedeau.

Concernant le calendrier prévisionnel, il est préans ce document :

- Le lancement d’'un concours public international ravéin 2007 pour la premiére de Gondomar
(Estadio do Dragédo — Venda Nova) et le prolongerderit ligne D (jaune) (S. Jodo de Deus —Santo
Ovideo/Cedro)

- Le lancement d’un concours public internationatefanvier et juin 2008 pour les lignes de Trofa, d
la zone occidentale de Porto et la seconde lignéafelomar ou le lancement d’un concours a partir
de juin 2008 pour les lignes de Trofa, et du sud/idéosinhos/Boavista. L’'option retenue dépendra
des conclusions de I'étude réalisée par la FEUP.

Il semble & travers ce document que les prévidaitess dans la presse quelques mois auparavastrisient. Le
gouvernement entend prendre le contr6le de ce tprbgs déclarations ddosé SoOcrates soutiennent cette
impression :
« O Metro do Porto é dos projectos mais bem sucsdit pais 3 (JN)
« Sabemos o que queremos, como queremos fazeiloevaams governar a sociedade (Metro
do Porto) %% (O Publico).

Année 2008 :

% 25 Mars 2008 : La nouvelle administration de la $1étro do Porto est mise en place. Comme prévuepar

Mémorial de I'Entente pour le systeme du Métro tédg'aire métropolitaine de Porto le présidentGi et
de la CE, Ricardo Fonseca, est nommé par le goenemt. La nouvelle répartition actionnariale est la
suivante :

- Etat: 40%

- AMP : 39,9995%

- STCP:16,67%

- CP:3,33%

- Camaras Municipais de Porto, Matosinhos, Maia, &ldaConde, Povoa do Varzim, Vila Nova de

Gaia et Gondomar : 0,0005%

% 1° octobre 2008 : La CE de la S.A Metro do Porto @nés le nouveau phasage du projet prévu apres
consultation de I'étude réalisée par la FEUP. lcosde ligne de Vila Nova de Gaia est reléguée poae,
la seconde partie de la ligne de Gondomar pour 2@18aison a Trofa pour 2012, quant a la ligne de
Boavista sa réalisation est remise en cause.

Le président d&€amara Municipalde Porto et de ldunta MetropolitanaRui Rio, réagit a ce retour en arriére en
publiant un article dans l#ornal de Noticiade 12 octobre 2008, intitulé : « Nao pode valatoter. || exprime
dans cet article son étonnement par rapport auagbasroposé par la CE de la S.A Metro do Portaiatan
respect de I'engagement pris par le gouvernememteznant ce projet. En effet, I'étude de la FEUPu#p
I'importance de la ligne de Boavista, véritable aw@cturant pour I'ensemble du réseau. Il avaitcénvenu dans
le Mémorial de I'Entente pour le systéme du Mé&gelr de I'aire métropolitaine de Porto que la séilon de
cette ligne dépendra des conclusions de I'étudeémear la FEUP. Le gouvernement ignore donc ledeétu
techniques qui ont pourtant été demandées paAld8tro do Porto.

Le professeur Paulo Pinho de la FEUP, coordinatedtéquipe qui a réalisé I'étude sur I'extensianrdseau de
métro, s’étonne de la proposition formulée par.ka Betro do Porto. Selon lui cette solution propdes tracés
bien moins équilibrés et adaptés a la structurdedpace métropolitain que les solutions propoggEsson
équipe. L'alternative de la ligne du Campo Alegrepmsée par le gouvernement est, selon Paulo Fiidroplus
complexe et plus colteuse que la ligne de Boagsias'avere étre un axe structurant pour la méteopces

104 Traduction : « Le métro de Porto est I'un desgimjes plus réussi du pays. »
105 Traduction : « Nous savons ce que nous voulonsment nous allons le faire et comment nous
allons gouverner la S.A Metro do Porto »



différentes alternatives étudiées par Alvaro Cestson équipe sur les lignes (3 pour Boavista,ut fmligne du
Campo Alegre) donnent elles aussi avantage ate lite Boavista car celle-ci attirerait plus de Bd8gers par
heures que celle du Campo Alegre.

Selon Paulo Pinho, la proposition faite par la Slétro do Porto est une recombinaison de différeétedes qui
ont été réalisées pour I'extension du réseau dwonaét Porto. On peut ainsi reconnaitre dans |& fpagposé par
la S.A métro do Porto des portions proposées pBEIAP, d’autre par Alvaro Costa, d’autre encoreAraonio
Babo. Selon Paulo Pinho cette recombinaison ddigolpeut s’avérer étre une grave erreur car ilastd’étre
évident que cela aboutisse a une solution cohérente



Annexe 2 : Liste des articles consultés aux archives Jornal de Noticias

24-05-1990 ; Jornal de Noticias ; Manuel Vitorino
18-09-1990 ; O Publico ; Raposo Antunes
08-11-1990; Jornal de Noticias; Manuel Vitorino
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07-02-1991; Jornal de Noticias;

17-05-1991; Jornal de Noticias

17-05-1991; O Comercio do Porto;
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17-08-1992; O Primeiro de Janeiro; Rui Neves
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19-11-1992; Jornal de Noticias; Manuel Vitorino
10-06-1994; Diaro de Noticias; llidia Pinto
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02-02-1996; Jornal de Noticias; Vitor Pinto Basto
07-02-1996; Jornal de Noticias; Manuel Vitorino
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27-03-1996; Jornal de Noticias; Alfredo Maia
26-04-1996; Jornal de Noticias; Jorge Vilas
18-06-1996; Jornal de Noticias; Paulo F.Silva
14-09-1995; Jornal de Noticias; Vitor Pinto Basto
21-09-1996 Jornal de Noticias; Jorge Vilas
06-10-1996; Jornal de Noticias; Vitor Pinto Bastos
07-10-1996; Jornal de Noticias; Vitor Pinto Basto
09-10-1996; Jornal de Noticias; Alfredo Maia
10-10-1996; Jornal de Noticias; Carlos Brazao
31-10-1996; Jornal de Noticias; Vitor Pinto Basto
19-11-1996; Jornal de Noticias



22-11-1996; Jornal de Noticias; Vitor Pinto Basto

10-01-1997; O Independente; Jorge Afonso Morgado®sta Pinto

16-02-1997; Jornal de Noticias; Ludgero Marquesegilente da Associagdo
Industrial Portuense)

24-03-1997; O Independente; Jorge Afonso MorgadoRsta Pinto

20-04-1997; O Publico; Antonio Moura

24-06-1997; Diaro de Noticias; Leonor Matias

21-04-1997; O Publico; Alfredo Leite

12-07-1997; O Publico; Margarida Gomes

16-07-1997; Diaro de Noticias; Carlos Magno

18-97-1997; O Independente; Jorge Afonso Morgado

28-07-1997; Diaro de Noticias; Leonor Matias

02-08-1997; Jornal de Noticias; Vitor Pinto Basto

18-08-1997; Jornal de Noticias; Abilio Ferreira

11-11-1997; Diaro de Noticias; Alfredo Teixeira

13-11-1997; O Comercio do Porto; Manuel Morato

17-11-1997; Semenario Economico; Rui Camarinha

24-11-1997; Diaro de Noticias; Carlos Magno, P&deeirinha

25-11-1997; O Publico; Jorge Marmelo

25-11-1995; O Comercio do Porto; Miguel Reis Mirand

25-11-1997; Diaro de Noticias; Alfredo Teixeira

30-11-1997; O Publico; Carlos Picassinos

01-12-1997; Diaro de Noticias; Leonor Matias

09-12-1997; Diaro de Noticias; Leonor Matias

18-12-1997; Diaro de Noticias; Paula Ferreirinha

20-12-1997; Expresso; Francisco Ferreira da Silva

27-12-1997; Diaro de Noticias

04-01-1998; Jornal de Noticias; Carlos Gilbert

04-01-1998; O Publico; Antonio Moura

12-01-1998; Diaro de Noticias; Leonor Matias

17-01-1998; Expresso; Vitor S.Andrade

19-01-1998; O Publico; Jorge Marmelo

21-01-1998; Diaro Economico; Cristina Moura

06-02-1998; O Comercio do Porto; Paula Esteves

06-02-1998; O Publico; Jorge Marmelo

11-02-1998; O Publico; Antonio Moura

20-02-1998; O Publico; Jorge Marmelo

22-02-1998; O Comercio do Porto; Miguel Reis Mirand

27-02-1998; O Primeiro de Janeiro; Pedro Bessa

06-03-1998; O Publico; Margarida Gomes

10-03-1998; O Publico; Margarida Gomes

27-03-1998; O Publico; Rita Siza

01-04-1998; O Comercio do Porto; Miguel Reis Mirand

12-04-1998; O Primeiro de Janeiro;

13-04-1998; Diaro Economico; Patrica Henriques

16-04-1998; O Publico; Luis Paulo Rodrigues

29-06-1998; O Publico

18-09-1998; O Publico; Luis Paulo Rodrigues

03-12-1998; Visao; Lurdes Feio

05-01-1999; O Comercio do Porto; Cristina Mota

06-01-1999; O Publico; Margarida Gomes

26-01-1999; O Publico; Margarida Gomes

04-02-1999, Diaro Economico; Ana Suspiro

15-03-1999; Diaro de Noticias; Elsa Costa e Silva

16-03-1999; O Prmeiro de Janeiro ; Miguel Angelo

16-03-1999; O Comercio do Porto; Miguel Reis Miran@ristina Mota

17-03-1999; O Prmeiro de Janeiro; Miguel Angelo

19-03-1999; Diaro de Noticias; llidia Pinto, Alfred eixeira
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Titre : Les projets TCSP, outils daménagements paues agglomérations ? Le cas du
projet de métro léger de I'Aire Métropolitaine de RForto (Portugal)

Résumé:

Ces deux derniéres décennies ont vu le retourashoviay ou du métro léger (tramway ayant une padisah
réseau en souterrain) dans de nombreuses villepé@mnes (Nantes, Grenoble, Lyon, Paris, Athénesjriill
Valence, Lausanne, Porto...). Les raisons du retogr&ce du tramway et du métro lIéger dans lessvilleopéennes
sont multiples. Dans ce contexte, la France présem¢ intercommunalité suffisamment aboutie poumptre aux
agglomérations de financer des projets de tramwayecix adaptés aux défis et aux problémes de feuitoires. A
contrario au Portugal, le soutien de I'Etat a lapgration intercommunale se limite a un plan purdrpelitique. Les
structures intercommunales dans ce pays encaredriralisé disposent de moindres moyens finanetgiechniques
gue leurs homologues francais. Cette différencdeegbint de départ de la recherche : avec moinsalgens, les
difficultés pour élaborer des projets de nouve@seaux TCSP dans ce pays sont elles plus impa@fante

L'objet principal de cette recherche est de déghaseeffets que peut entrainer la mise en servigeechouvelle
infrastructure TCSP type tramway ou métro légeaiesi les différentes dimensions qui peuvent étendes a ce
type de projet. Sont-ils pergcus comme de simpldgsod’amélioration des transports urbains, seloe Ubgique
sectorielle, ou comme composante d’'un projet urBaikdopter une démarche intégrée de projet reflitteselon
nous, les moyens mis en ceuvre par les acteurspyddur répondre aux enjeux de I'agglomération.

A partir des notions théoriques, basées sur delerelmes bibliographiques et sur les bilans TCSP
agglomérations francaises, les conclusions semmitantées a I'approche du projet de métro de EAitétropolitaine
de Porto, AMP.

Mots clés +mots géographiquegTransports en commun, Metro, Tramway, Effe
induits, Intercommunalité, Porto, Portugal)
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