ACTION URBAINE

Analyse du vendredi 12 octobre 2017

OQui ~ |l a requalificatioc
non au parking de transit !

Les Bruxell ois ndéont pas ° finan
de la navette

~ T\ r

Le projet de P+R Esplanande a

®res® saxapacitéh @té evwe d l@ hatisse lets®formalest d 6 i nci

devenue plus « longilignee af i n, notamment, doé®pargner certains arbres.

La commission de concertation se réunira ce nmercredi 24 octobre pour examiner la demande

de certificat drotuirfbiacnaits nded eentv idreo ncnee meum parking sant |
de transit (P+R) de 1800 emplacements ainsiquelar equal i fication doune
| 6 A1 2 voerie mégropolitaine ».
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Le projet pr®voit | a c délsnetreade tongodid méted derlargb @ 15 me n t
metres de haut pour accueillir ces 1800 emplacements pour voitures ainsi que 250
emplacements pour vélosLe P+R s 6 ®t endr ai t-sob unrrezdeacha@sséa,gle e n
étages et une toiture parking. Il serait reli€, via une passerdle existante, au terminus nord de la

ligne de tram 3 (arrét Esplanade).

Une opportunit® i mportante de requalification
Van Praet et des Croix du feu)

Le projet vise ®galement | a ereagalidulP+Rf: éllepmadserastn d 6 u
doun profil © 2x3 bandes s®par ®es par une ber me
ducbténord-est de | 6actuell eCempe i s@dautioomude Ir@&e mp
est bien sir une bonne nouvelle, méne s o6 | faut la temp®rer. En
explique que cette réduction se ferait «sans pour autant impacter la capacité automobile de

| 6@&xe Autrement di t, cette requalification de
« étranglement » de la circulation au-dela du parking, ce qui pourrait pourtant constituer un
incitant 7 s dupter patnrarsportseeh commue (voir point 9 « situation en amont

des zones de congestiom).

Le projet de requalificatlerond-pothtedu GrésAilledl. ent re Espl anade e

Léoemprise de |1 6A12 a ®t ® int®gr ®e dans | e po®ri
patrimoine (PEMVP) du récent Plan Régional de Développement Durable (PRDD) ce qui
implique la « mi se en val eur itarés®U @adre det \8e aitrdvers fa notion

d 6 embel | » kespmjatelavra étre particulierement attentif a respecter cet aspect.
Bruxelles mobilit®, demandeur des certificats,
poursuivant la requalification des voir i es jusqubau p on tCetteV a n F
proposition, hors p®rim tre des demandes de <ce
«Requalification de | 6avenue des Croix du Feu e
plateau du Heysel ». Concréteme n't i segpdoiter e asurdimendiéngement de

| 6avenue Van Praet (qui compte 3 | arges bandes
sens de <circulation du trafic de transit. 1 S
continuité directe de | a voirie m®tropolitaine>Cqfasantva r e
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| 6avenue des , Gpanllele », danait tFaestormée en une promenade verte
majoritairement dédiée a la mobilité douce.

v

N

lllustration de la continuité de la voirie métropolitaine (en bleu) et de la voie verte (en vert) ainsi que des principales
adaptations des | iaisons et des dessertes automobiles (en rout

Croix du Feu et cr®ation dobuateauduldedysel) verte entre | e Canal et | e

L6®tude doéincidences (EI E) a a nat ayfsit®en®edut e var
point de vue de la mobilité . LOEIE va m°me pl us Ipévomunen r e cc
« intention de projet e consi d®rant | doption 2x1 bande

C 6 eusettres bonne idée. Cet aménagement est en effet susceptible de tempérer la vitesse et

| 6ins®curit® routi re sur des wvoiries actuell
respecter le 50 km/h considérant la largeur et les deux sens uniques. De plus, ela éloignera les
nuisances des habitations et procurera, au contraire, une voie verte pour sécuriser les modes
actifs tout en am®liorant grandement | 6usage de
La cr®ation doéun espac e tosteoms\pas\vaireadubliel lesncgnndxiong n e  n ¢
transversales gommeées au fil du temps comme la liaison directe entre la rue De Wand et

| 6avenue duD®au tonrdRewns adn t " envisager dans | e ca
progressive du domaine royal au public.

LOARAU souwtiremtuall i fication de | dautoroute Al2
Bruxelles Mobilit® de poursuivre | e r®am&erageme
projet, peut °tre trait® ind®pendamment du pr o]

au contraire.



Les effets pervers bien connus des P+R

Le principe d&an P+R est simple, et a priori louable : | automobiliste, au
| 6enti ret® de son t {ialgane unpaeking pour continuerespn pgreoure c e | |

en transports en commun.

Mais,en pr ati que, l es P+R nbéont pas tmémedeseffets | 6 ef
pervers contraires aux objectifs recherchés . En outre, ils sont gourmands en espace

(alors que le foncier est rare a Bruxelles) etchers a construire et a entretenir

Ces effets pervers sont bien identifiés Un numéro du Moniteur de la mobilité et de la sécurité

routiere 1, publication trimestrielle coéditée par la Région et Brulocalis, en a présenté une

synthese:
9 certains usagers choisissent désormais de se rendre das un P+R plus proche du
centre-vi I | e alors quodoils se stationnaient pr ®c®@

9 certains usagers qui se rendaient a la gare ou a la station de métro/tram a pied ou en
vélo, optent désormais pour leur voiture ;

1 les places de tationnement nouvellement créées sont utilisées davantage par des
riverains et des personnes travaillant a proximité.

L6®conomi ste Fr ®d®r i c H@®sespaceslib&és suglesarteeeqnideout r e ¢
la ville par les automobilistes laissant leur vé hicules dans les P+R permettent a
dédautres de s §particaliérgneent &ifian eeles en empéche (péage, réduction ou
tarification dissuasi ve -uvllepalegempld). De madiere gereemale,i n g ¢
il conclut que « les parcsrelais f avori sent | 6®t ask.ement wur bain

Ces effets pervers ont également été constatés dans es rr ®sul t at s, nkdéane @t
conjointement par | 6Universsuo® batreavdes| danalay s
P+R 3. On peut notamment lire dans les conclusions de cdte étude: « Een substantiéle
vermindering van het aantal voertuigkilometers dankzij de P+R lijkt op basis van dit

onderzoek niet waarschijnlijk. De berekeningen geven zelfs een toename van de
autokilometers voor het gebruik van de randparking. » (p. 43)

En résumé, les P+R ont tout de la fausse bonne idée , comme | 6ARAU | 6®cr i
analyse détaillée* publiée le 2 février 2017.L e proj et de P+R Espl anade
r gle, comme va | e montrer | danalyse qui suit

1 Moniteur de la mobilité et de la sécurité routiere, n° 40, été 2014. http://www.avch-

vsgb.be/documents/publications/moniteur-mobilite-40.pdf

2 Frédéric HERAN, Les effets pervers des P+R, Vélocité n° 70. Janvier-Février 2003.

® De effectiviteit van Park + Ride. Een meta-analyse van park + ride gebruik, Toon Zijlstra, Thomas Vanoutrive,
Ann Verhetsel, mei 2014.

4 Créer des parkings de dissuasion a Bruxelles, une fausse bonne idée, 2 février 2017
https://arau.org/fr/urban/detail/355/creer-des-parkings-de-dissuasion-a-bruxelles-une-fausse-bonne-idee
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Le projet de P+R Esplan ade peut-il déroger a ces effets pervers ?

Pour gubéun P+ R éyentiellement rencontrer le succes (c. -a-d. permette , in
fine , une baisse du trafic automobile), un nombre important de conditions
doivent étre réunies . Ces« conditions de réussite» ont notamment été énumérées dans

une thése deFabienne Margail® et citées par Patrick Frenay dans un article® interrogeant la

pertinence du systeme de P+R, spécifiquement pour le cas de Bruxelles.

Ces conditions sont les suivantes:

gain d@rgent pour lsager;

gain de temps pour lusager;

intervalles du service de transports publics inférieurs a 15minutes ;

certitude de trouver une place ;

distance pédestreent re | 6empl acement de parking et

dissuasive;

6. information en temps réel (téléjalonnement) ;

7. sécurité du véhicule en stationnement ;

8. promotion ciblée ;

9. situation en amont des zones de congestion

10. non concurrence avec les bus de rabattement

lln®cessit®, ene pgitaue ald restrittien, du dtationnement dans le centre-
ville et de développement des transports publics;

12. existence dune autorité organisatrice générale pour les transports afin de mettre en
Tuvre de telles .mesures conjointes

abrwhPRE

Voyons si |l e projet de P+R Esplanade yique@rond (
le tableau récapitulatif en annexe).

1.Gain déargent pour | usager

1 ndéest pas ®vident dbéapporter une le®pssians e

soumis ©° | 6enqu°te publique ne donne pas doéinfo
serai ent pratiqués (bien que deux catégories de tarifs soient mentionnées: tarifs
préférentiels et tarifs normaux) . L GabbloE de toutefois cette quest.
(p. 551).

® Fabienne Margail. Les parcs relais, outils clés de politiques intermodales de déplacement urbain.

Géographie. Ecole Nationale des Ponts et Chaussées, 1996. https://pastel.archives-ouvertes.fritel-
00529491/document

® patrick FRENAY, Faut-il favoriser une politique de parcs-relais dans et autour des villes, spécialement &
Bruxelles ?, 2001. Concernant le cas bruxellois voir également INNOV IRIS, 2011, "Intermodalité et
développement urbain a Bruxelles", Prospective Research for Brussels. Brains Back into Brussels, ldée
développée par Sébastien Goethals (ULB) et Patrick Frenay (ULB), Bruxelles, le 22 février 2011.
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Tableau 1 : Tanfication possible pour le Parking P+R Esplanade

lAnnuel Trimestriel Mensuel 60 tickets  |72h 48h 24h 1h
\/oiture 500€ a 600€ |150€ a 180€ 50€ a 60€ 2€ a 4€ 23€ 17€ 19,5€ 1€2a2€
\Vélo 50€ a 100€

Pour rappel il s'agit ici d'une estimation sur base d'autres parking de référence en RBC.

Il faut préciser que la « cible » privilégiée de ce P+R est constituéedes navetteurs se rendant
quotidiennement a Bruxelles en voiture pour rejoindre leurs lieux de travail. On peut

rai sonnabl ement penser que ces havetteurs qui C
moyen de d®pl acement |l e font <car il s pakinggdposent
destination (dans leur entreprise ou a proximité immédiate) a un tarif

« raisonnable » voire gratuit . Lo6of fr esdahe lespeatregkises sifuées a Bruxelles

reste, faut-il le rappeler, surabondante et ce malgré les dispositions duCode Bruxe | | oi s de |
du <cl i mat et de | a (COBRACE visant a mdrire lledr Gangbre gdetee

guestion sera abordée plus en détail dans le point 11).

Ces tarifs estimés ne tiennent vraisemblablement pas compte des tarifs des transports en
commun dont le colt devrait donc étre ajouté dans le calcul des éventuels gains/pertes pour

| 6us Daears. ces conditions, il est di fficile de
b®n®f i cier dbébun quelcobgaet grati npldésargeat de mal
automobilistes ont tendance asouse st i mer | es co%ts | i ®s “ | b6usag
2Gain de temps pour | dusager

LOEIE annonce un temps de parcours de 25 minut
Esplanade et |l a station Bo wela STIB( e @renamt e trame3s d 6 a
(hors temps doébattente du tram)). € ce temps de
10 minutes de «temps de transfert entre la voiture et le Tramway e (i | ndéessicepas ¢
temps de transfert estcompté apartir du moment o0% | 6usager p®n
moment ou il quitte sa voiture garée, ni soi l i nclut ou pa)ll le t

faudrait donc compter au moins 36 minutes de temps de parcours entre le

moment 0% | 6us age nurekt®pnasivee aslaastation Bourse

Le méme parcours €en voiture est, déapr s Google maps,
minutes sans congestion)

Il faut enoutrepr ®ci ser , c &li,ngee la ligne dearant 3 dedait, en cas de
réalisation du proj et de métro Nord (métro 3), ne plus desservir directement
| 6 h y-peatre (Bourse -De Brouckere) ni la Gare du Midi : «la modification de

parcours de cette ligne avec un terminus futura Rogier va consi d®r abl ement r @

" Temps de parcours donné pour le mardi 9 octobre 2018, départ & 8h30.
& Temps de parcours donné pour le mardi 9 octobre 2018, départ & 8h30.
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chalandise sans rupture de charge» (EIE p. 104). Cette éventuelle rupture de charge (plus
communément appelée correspondance) entrainerait un allongement du temps de

parcours pris en exemple (sans parler de la pénibilité des correspondances et de leur effet sur
letempsde parcor s ressenti LPp&EItEI|I éMxpager !l airendrét] ces
compte tenu des temps de parcours incluant ces ruptures de charge, les navetteurs ne
gagneront ni en confort, ni en dur ®e de voyage
destination. » (p. 104)

LOEIE ne pr®sente pas |l es temps de parcours ver
projet de prol ongement de |l a | igne deletorojgtm 7 |
vi sant ° prol onger | eEsplanadenne ¥a ppsicangtituér Une altarnasve at i o n

pour les utilisateurs car cette ligne transitera dans le plateau du Heysel et offrira des temps
de parcours peu compétitif [s] par rapport a la voiture pour rejoindre les péles de destination
localisés le long de la ligne 7. » (p. 104)

En conclusi on, | 6EI'E ddiétl 6dbhcereaonmantsper ¢§ue
relative faiblesse des temps de parcours vers les pdles de destination (du centreville)
directement desservis sont des éléments limitatifs pour garantir le plein succés du projet

guant © sa mission de conversion doéautomobilist
(p. 104)

Le P+R Esplanade nodéapportera donc manifestemen
| 6 us aljere ay contraire !

3. Interval les du service de transports publics inférieurs a 15 minutes

En heures de pointes, l e tram 3 est cadenc® ~ U
Léintervalle maxi mum est, aux heures creuses, d
prolon gement de la ligne) a des fréquences de passage comprises entre 6 et 15 minutes.

Cette condition serait donc remplie.

4. Certitude de trouver une place

Cette condition dépend de plusieurs facteurs comme le «succés» du P+R (lui-méme
dépendant des autres @nditions énumérées) ou encore du fait que le parking ne soit pas

« squatté » par des automobilistes qui ne seraient pas «légitimes », c.-a-d. ceux qui
habiteraient trop prés (et qui devraient se rendre a Esplanade a pied, a vélo ou en bus) ou trop

loin (et qui devraient utiliser un P+R situé plus en amont) ou ceux qui utiliseraient le parking

comme un parking de destination pour se rendre sur le plateau du Heysel (les parkings de

transit Stalle et Erasme fonctionnent actuellement majoritairement aveccety pe doéusager s

£tant donn® | e taux dbéoccupation maxi mal moyen
et de la VUB (76%), on peut néanmoins penser quecette condition devrait pouvoir étre
remplie.



5.Di stance p®destre entrenbgdbempl acgmantddempar
dissuasive

Comme mentionné au point2,| 6 EI E estime | e temps de transfer
tram a 10 minutes 9, ce qui est considérable pour ne pas dire rédhibitoire € Les
cheminements piétons entre les emplacements dep ar ki ng et l darr °t Espl a
en outre pas s eédafefdgctlumerl idad splnaipmr i nci pal e devar
située au niveau +2 du parking (itinéraire en rouge sur le plan ci-d essous) . Léautr
possi blpamsmeaidblelseur e et devrait ssoléehlbblessutleman). en par
- . : o : — _
= — ©
= 0®
> = — i (2]
P i — i L) = -
o, — = o
= e,
> A—— . S em—— (o — lj‘,_l_,l TR 6 o © © 2
/ / ® 'e "‘—_':_"’ v ) (5] (2] %
7/ {:{'/ o v TéTs ° © e o o © ~n
© ® /) ° - 2] n
27 27—+ o f .\' e e g ° e o © @ &
_.‘..—‘7///// WA/ A S il = — e °
pi 000 0 c.’ ' MH: 1 Wﬂm&m - —
Q@ (<] S e ® n T“ n i T . "‘ v i
/ 090 © ® . HII!, WE b i Hggm ,l & &
@ e ° ° ©
o Ml S 3
e @ ==
Y e e © 9@ '0
— = = . T’\  —1
Piétons/Voetgangers R
Cyclo-piétons/Voetgangers en fietsers s i
Les itin®raires pi®tons et cyclistes entre |l e par ki ng notet ses
explicative du projet aemespd® suite 7~ | 6®tude doéincid
Etantdonn® | a taille imposante du parking et sa |
| 6autre c*t® doébune voirie 7 h-dessusod@bendessaus),iil doi t

(@)}

n
I

est pas ®tonnant de c¢ «destempsale pardoars disduassfe ppur c e s
ushgecondition ndest donc clairement pas remp

o

6. Information en temps réel (téléjalonnement)

La note explicative indique que le parking serait équipé «d 6 ®qui pement s modern
jalonnement pour orie nter efficacement les utilisateurs du parking vers les emplacements

libres € . I nébest en revanche pas fait mention de
L6®ventuell e installation de ce type de dispos
certificat dour bani dneestaine tollabof@itor avec la Régieni flamanden e

(voir le point 12 pour les questions de «gouvernance »).

o

agit ddéun temps moyen. Si c 0

LOEIE ne pr®cise pas so6il s
| arr°t de tram doit °tre nett

par ki ng e plus ®l oign® et |

(@}
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7. Sécurité du veéhicule en stationnement

Le projet prévoit un dispositif de gardiennage : la condition peut étre considérée comme
remplie. Il ne faut néanmoins pas négliger la répercussion sur les colts pour les usagers.

8. Promotion ciblée

Les documents ndabordent pas cette question bi
« cible », a savoir «des naveteurs pour qui le trajet le plus court vers Bruxelles se fait

aujourdohui par | 6A12 et qui habitent entre O
alternatives en transports en commun. € ( R®sum® non technSilgcbiagede | 6
géographique semble assez facilement réalisable,comment, en revanche, déterminer

gue | usager du P+R serait effectivement d®pou

en commun ? Sur quels critéres objectifs se baser? Distance domicile-arrét de transports en
commun le plus proche ? Temps de parcours en transports en commun vs temps de parcours
en voiture ? Fréquence des transports en commun?

9. Situation en amont des zones de congestion

Ce critere est en lien direct avec la conditon«gai n de t e mp s» EnefifetunP#¥Rus age
situé en amont de la congestion permettrait a sesusagers de «passer outre» celle-ci grace a

des transports en commun séparés du trafic automobile (train, tram en site propre, bus sur

voie réservée).Le P+R Esplanade se situerait au contraire en aval de la principale
zonedecongeston , situ®e sur wune portion de | 6A12 au



