Carte 2 : L'Aire
Métropolitaine de Porto, 2005

(Il manque sur cette carte les
municipios de Oliveira de
Azeméis et

de Vale de Cambra)
Sources : INE

La conception du métro léger, un projet annoncé

comme développement durable

Le Portugal connait deux bassins de population trées important basés sur les villes
Lisbonne et de Porto. L’agglomération de Porto, plus communément appelée Are
Metropolitana do Porto (AMP) représente le deuxiéme bassin de population du Portuga
elle compte environ 2 millions d’habitant. L'AMP a été crée en 1991 et regroupait 9
municipios que sont Porto, Espinho, Gondomar, Maia, Matosinhos, Pévoa de Varzim
Vila Nova de Gaia, Valongo et Vila do Conde. En 2005, 5 nouveaux municipios ont
intégrés 'AMP : Arouca, Sdo Jodo da Madeira, Santa Maria da Feira, Santo Tirso €
Trofa. L'AMP comprend aujourd’hui 16 municipios avec l'arrivée en 2008 de Oliveira
de Azeméis et de Vale de Cambra. Celle-ci couvre une surface de 1 885 kmz2.
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1.1. Création d’un métro léger dans le but de lutter contre
les problemes de mobilité
Dans cette partie, nous nous appuierons sur le travail de recherche de Jean-Guillaur

Cozorl effectué sur l'influence des projets de transport sur le développement de I'Aire
Métropolitaine de Porto.

1.1.1. Quelles étaient les dynamiques métropolitaines de 1990 ?
A I'époque, trois centres urbains se dessinent : Porto, le majoritaire, avec le

développement d’'une grande couronne d’agglomération, Povoa de Varzim/Vila dc
Conde au Nord et Espinho au Sud.

" COZON J.G. - Les projets TCSP, outils d'aménagement(s) pour les agglomérations ? Le cas du projet ¢
métro léger de I'Aire Métropolitaine de Porto (Portugal) — 97 p.
Mémoire : Aménagement du territoire — Université de Tours : EPU-DA, 2009
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On note a cette époque un étalement urbain prorapopulation et de 'activité. La

ville centre, méme si elle a encore de l'influer@ns I'agglomération, est en perte
d'attractivité. Cette derniere serait éventuellemdune a la paupérisation du centre
historique. Le centre métropolitain est en perteitesse.

Il semblerait y avoir un développement des dynaesgéconomiques et de peuplement
non homogeéne de la premiere couronne d’aggloméraiia distingue trois segments :

= Matosinhos et Maia est le segment le plus dynamayex une forte activité
économique et une attractivité de la population ;

= Vila Nova de Gaia est le premier bassin de popmration a une forte
concentration de peuplement ;

» Valongo et Gondomar dont 'activité économique et soutenue par rapport
aux autres conselhos de I'agglomération, préseniestrapports négatifs
emploi/population résidente active les plus impuda

e :
a byl g -

[ centre urbain

| ] économie faible, population stable
[FZ227] économie moyenne, premier bassin de population

B économie forte, attractivité forte de peuplement

Carte 3 : Localisation des trois centres
urbains et caractéristiques de la
premiere couronne des années 1990

Sources : INE, Réalisation personnelle

La situation des transports demande aux élus lodauséfléchir & une solution étant
donné que les trajets de déplacement sont de plydus longs (cf. figure 1). Les
problemes de mobilité sont dus au fait que Portolegprincipal pdle d’emploi de
'agglomération portuense. A I'heure d’embaucheletdébauche, la population triple
dans I'agglomération. On observe 380 000 persopaegour sur le réseau STCP avec
une vitesse commerciale de 15km/h, 300 000 autdisiasi. De plus, les trains sont peu
empruntés pour les trajets domicile-travail du fHiiine desserte non orientée sur les
axes principaux et les centres urbains. Il semldecdopportun d’agir dans cette
agglomération en développement.
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Figure 1 : Durée moyenne des
déplacements en voiture et en bus par

conselho d’origine (1991)

Sources : Atlas AMP, PFE JG Cozon
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1.1.2. Que peut-on dire de ce réseau de métro léger apres réalisation ?

En 1989, la STCP (Sociedade dos Transportes Gadsctlo Porto) réalise une étude
afin d’apporter des solutions aux problemes de linélde I'époque. Celle-ce propose
de mettre en place un métro dit Iéger, c’est a dirdramway circulant a la fois en
surface et en souterrain.

Ainsi, le 25 septembre 1990, Fernando Gomes, mwside la Camara Municipal do
Porto et Carlos Bruito, président du conseil ddigesie la STCP ont pris la décision de
le réaliser.

Le réseau du métro léger s’étend sur un tres latggitoire
Ce réseau dépasse les limites de la premiére aoaide I'agglomération. A premiere

vue il semblerait que la « faible » part du résdéueloppé dans Porto ne répond pas
aux problématiques de transport de nombreuses zinksville, notamment a I'Est au
niveau de la frontiere avec Gondomar, qui envoi®tidiennement le plus de
travailleurs dans la ville centre. Cependant siacrif desserte de la périphérie se serait
averé rapidement problématique. En effet, la qéesience de I'efficacité économique
des transports collectifs dans Porto, du fait da sattractivit¢ de principal péle
d'activités, d’emplois et universitaire de I'agglération, ne doit pas faire oublier que la
majorité de sa clientéle réside en périphérie. Tdmitméme il semble que le réseau
s'étend sur un périmetre trdarge. Cette impression est confirmée paPtegrama
Estratégico de Desenvolvimento do Metro do Pcgtdisé par le laboratoire de la FEUP
en 2007. En effet, ce dernier montre que le méiger doit se limiter a desservir la
premiere couronne de l'agglomération portuenselidiaon de Pdvoa de Varzim au
réseau de métro léger ne semble pas trés judiciasedonnée que la zone ne présente
pas un degré de densification suffisamment élevéci Gera confirmée lors de
'ouverture de ce trongon qui est utilisé par maihen tiers des utilisateurs prévue par
la Metro do Porto, S.A.
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Des orientations qui semblent suivre les dynamiquestropolitaines
Maia et Matosinhos qui présentent une forte afitriéétsont desservies par 4 des 5

lignes, soit 22,5% du réseau total. Ce réseaul@gie@ cet axe majeur, vecteur de
déplacement, en cohérence avec les dynamiquesrritoite. Néanmoins, Gondomar

qui générait en 1990 le plus fort taux de flux ddhaitravail en direction de Porto n'a

pas été inclus dans la premiére phase du projetédm |éger. Il en est de méme pour
Vila Nova de Gaia, représentant le plus grand hadsipopulation, qui n'est desservie
que par une seule des lignes du réseau, c’est &alitement 4 stations.

Il ressort globalement que le tracé retenu pouMIeP s'inscrit dans le sens des
dynamiques en cours, et que les lignes dévelopmdewctent peu ou pas les territoires
les moins dynamiques en termes d'activités. Pourtes territoires semblent plus
prioritaires puisqu’ils sont plus densément peupl8slon I'Atlas de 'AMP, les
conselhosgde Gondomar et Vila Nova de Gaia réunis représgnéen1991, 391 700
habitants contre 245 200 pour Maia et Matosinhes. lésultats de 2006 qui montrent
gu’un tiers des usagers du métro léger utilisettiglee D (celle qui relie Vila Nova de
Gaia) témoignent du besoin de liaison des habitdaty/ila Nova de Gaia. Ainsi il
semble que le tracé choisi est peu orienté dangracessus de rééquilibrage des
disparités constatées au niveau de I'aggloméraiintuense.

1.1.3. Rappel des étapes suivies par le réseau du métro léger de Porto
Septembre 1989 g Une étude « Transport Collectif en Site Propre »
(TCSP), réalisée par la STCP, propose un métro
léger comme solution aux problémes de mobilité
de PAMP
Mars 1993 Création du Metro do Porto, S.A. qui institue le
O premier régime juridique légal d’exploration du
systéme de métro léger
Décembre 1994 O Lancement du concours public international de pré-
qualification pour la conception, la construction,
I’équipement et ’'opération du métro léger
Décembre 1998 0 Le projet a été attribué a Agrupamento
Complementar de Empresas (ACE) Normetro
Décembre 1998 O Approbation du décret qui confére a la société
Metro do Porto, S.A. le statut de concessionnaire
du métro léger pour une période de 50 ans
Mars 1999 O Ouverture du premier chantier a Campanha
Janvier 2000 O Début du chantier sur le pont de Infante
Octobre 2000 Début de la production du premier véhicule du
O métro léger
Mai 2001 Le métro léger de Porto recoit le premier véhicule :
O l’eurotram oo1
Juin 2002 O Premier voyage régulier avec des passagers
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Figure 2 : Chronologie de la
réalisation du métro
Sources : Metro do Porto, S.A.
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Inauguration du troncon Trindade — Sr de
Matosinhos (ligne A)

Inauguration du pont de Infante

Inauguration du funiculaire

Inauguration du tronc¢on Estadio do Dragao—
Trindade (ligne A,B,C,E), ligne A complete
Inauguration du tron¢on Senhora da Hora —
Pedras Rubras (ligne B)

Inauguration Fonte de Cuco — Férum da Maia
(ligne C)

Inauguration du tron¢on Camara de Gaia — Polo

Universitario (ligne D)

Ouverture de Joiao de Deus — Camara de Gaia
(ligne D)

Inauguration de Pedras Rubras — P6voa de Varzim
(ligne B complete)
Ouverture de Forum da Maia — Ismai (ligne C

complete)

Ouverture de P6lo Universitario — Hospital de Sao
Joao (ligne D)

Inauguration de Verdes — Aeroporto (ligne E
complete)

Signature d’un contrat pour ’acquisition de 30
tram-train

Le record du mois en validation : 3 804 353

Augmentation du capital de la société
concessionnaire

Ouverture du troncon Joao de Deus — D. Jodo II
(ligne D complete)

Altération du statut et des bases de la concession
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Figure 3 : Les grandes phases
du projet de métro

Sources : PFE JG Cozon

1.2 Un jeu d’acteur influencant I’évolution du projet

Le réseau de métro léger a Porto est un projetrimgsrtant au Portugal. En effet, seule
la ville de Lisbonne posséde un métro léger etepriid 1959. Mais Porto qui représente
le deuxieme bassin de population doit aussi resgerprobléemes de mobilité. Ce projet
initié par Fernando Gomes, président de la camaraaipal de Porto, a connu plusieurs
phases d'impasse et de compromis entre les dite&sgrarties du projet.

D’apres Jean-Guillaume Cozon, le projet a connglegre grandes phases suivantes :

Phase 1 Phase2 Phase3 | Phase4
1
! 1 !
. ! ! , . . !
Compromis ' Concours pour la} Réalisation des ! Impasses
politique | phase 1 du projet! travaux politiques
1989 1993 1998 2006
Etude TCSP Création de la Signature du contpat 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 par le S.A Metro do Porto
lauréat Normetro
Phase 1

Il ressort de cette phase que le consensus p@ijtmgéme si celui-ci n’a pas été évident,
a été réussi entre les différents élus de 'AMR gjouvernement portugais. Dans cette
premiére phase, deux élus se distingueront par leEadership : Fernando Gomes,
présidentde la camara municipale Porto, et José Vieira de Carvalho, présideriade
camara municipalde Maia. La stratégie adoptée par ce dernier s&sirée
particulierement efficace puisqu’il est apparu tr@sidement comme évident que Maia
devait étre intégrée au projet du MLP dés la presnphase. Cette aspect du leadership
explique peut-étre pourquoi Gondomar, qui a potirtameé de s'intégrer a la premiére
phase du projet, en a été finalement éloigné. @mla pousse a penser que les choix du
tracé du MLP ont été surtout le résultat de compsopolitiques, qui sont certes
incontournables dans ce type de projet, mais quibke avoir pris une importance
démesurée par rapport aux aspects techniques.

Phase 2

Le gouvernement portugais entend jouer un role Ide pn plus important dans ce
projet. La question des financements oblige les KElcaux a se conformer aux volontés
du gouvernement.

Phase 3

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

Phase 4

Le projet du métro léger de Porto entre dans ungasse, le consensus entre le
gouvernement qui a pris en gestion la Metro doR&@tA. et les élus de 'AMP semble

bien difficile a trouver. La poursuite des phasedt 3 du projet étant encore aujourd’hui
en suspend.
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1.3. Le tracé du réseau

Le réseau de métro léger comprend aujourd’huiriebg d’'une étendue de 60 km avec
70 stations. Le centre est desservi par les adeétSrindade, Aliados et Sdo Bento et
Bolh&o.

O Centre-ville de Porto

—  Réseau du métro

g F=rr o

Carte 4 : Réseau actuel du
métro de Porto,2008

Sources : Metro do Porto, S.A.

On constate que ce tracé est tres étendue et palenient sur la partie Nord de
'agglomération. D’aprés la Figure 4, les statides plus utilisées sont celles qui sont
centrales : Francos, Casa da Mdusica, Carolina Mlhd apa, Trindade, Aliados, Séo
Bento et Faria Guimardes. On s’apercoit aussi gughe qui méne jusqu’a Povoa de
Varzim a un taux d’occupation faible, vraisemblaiést d0 & une zone de densité peu
élevée. Dans l'extension du réseau, il est prévuegj@ndre Gondomar qui est le
conselhos qui crée le plus de trafic domicile-tilasar Porto. Ceci semble donc étre un
bon choix. De méme pour la phase 3, une ligneréjait Vila Nova de Gaia, le bassin
de population le plus important. Il faudra néanmogue le gouvernement et les
politiciens locaux arrivent & se mettre d’accorch €onstate que pour le centre
historique, il n’est pas envisagé de le relier @'anitre maniere.

20/ 71



ik TAXA DE OCUPACAD
i 2008

bt

“Tara s acupacio média
oS dais sentidos

AEER
EnireTi 8 108
i 10 e TE5
Enire 5% ¢ 389
Eniirw S e 255
Emvire £8% o 30
Enirs J0W 355

Figure 4 : Taux
d’occupation du réseau de
métro en 2008

Carte 5: Le réseau du métro avec
les 3 phases prévues en 1998

Sources : Metro do Porto, S.A.
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