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PREAMBULE

BRIGITTE BARIOL o
DELEGUEE GENERALE DE LA FEDERATION NATIONALE DES AGENCES
D'URBANISME

Brigitte Bariol ouvre la journée en soulignant que le théme des autoroutes urbaines est un
sujet d'actualité qui concerne une multiplicité dacteurs : élus, collectivités locales, experts de
laménagement et des transports, gestionnaires d’'infrastructures, riverains ou usagers. Ce constat
explique linitiative des trois associations (VTIF, TACUF et la FNAU) qui souhaitent engager une
réflexion collective sur la possible réconciliation entre deux mondes, entre deux cultures, celle
de lautoroute et celle de la ville. Réfléchir a la réconciliation de ces deux mondes nécessitait
de rassembler, lors de ce colloque, les différents acteurs concernés : élus, collectivités, Etat,
universitaires, concessionnaires et gestionnaires de voirie, ingénieurs et urbanistes.

La question de lintégration des autoroutes aux tissus urbains constitue un sujet important pour
les trois associations que sont LACUF, VTIF et la FNAU. Pour TACUF, il sagit deexplorer un sujet
clivant touchant toutes les métropoles frangaises, car pres de 2 millions de personnes vivent a
moins de 200 metres d'une autoroute en France. Pour VTIF, il sagit de prolonger une réflexion
développée notamment lors de létude sur la transformation de lautoroute A4 en avenue
meétropolitaine. Quant a la FNAU, elle tient a accompagner les nombreuses agences durbanisme
impliquées dans des projets de reconquéte dautoroutes urbaines. Louvrage publié récemment,
Les métamorphoses de lautoroute urbaine, dans la collection «Points FNAU», rend compte, a
partir détudes de cas, de lampleur des initiatives et des débats en cours autour de la mutation et
de lintégration des infrastructures urbaines dans un contexte de changement des objectifs et des
orientations des politiques urbaines.

Alors méme que cette question devient prégnante dans les métropoles du Nord, et devrait bientot
se poser dans des termes similaires dans les métropoles du Sud, le sujet na jusqu’a présent
pas fait lobjet de beaucoup de travaux. Lobjectif de cette journée est ainsi de combler cette
lacune en initiant une réflexion collective sur la « réconciliation » des autoroutes et de la ville,
en considérant que le sujet des autoroutes urbaines fait partie intégrante des réflexions sur la
reconquéte des espaces urbains. Les autoroutes urbaines doivent étre appréhendées comme
un bien commun territorial et, par conséquent, comme une dimension incontournable dans la
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définition des projets urbains et métropolitains.

Ainsi, ce colloque a pour objectif d'initier une réflexion collective sur un sujet d'actualité mais qui
constitue un « angle mort » des recherches sur la ville et les infrastructures. Trois grandes familles
d’'interventions seront mises en débat au cours de cette journée :

- conserver les fonctionnalités de l'autoroute tout en renégociant les modalités de son rapport a
la ville, que ce soit par la mise a distance (contournement) ou la dissimulation (enfouissement) ;

- supprimer la fonctionnalité autoroutiere pour favoriser d'autres usages de lespace (comme cela
a pu étre expérimenté a New-York, San-Francisco ou encore Séoul) ;

- transformer les fonctionnalités des autoroutes pour en faire des voies a usage urbain afin
de mieux les insérer a la ville et dencourager le développement de nouvelles pratiques et de
nouveaux usages.

En sappuyant sur des exemples concrets et en croisant les points de vue, ce colloque a ainsi pour
finalité dengager une réflexion collective et daméliorer les connaissances communes autour
des problémes concrets liés a la mise en ceuvre de projets visant a repenser le lien entre ville et
autoroutes.

Brigitte Bariol remercie les equipes de VTIF et de la FNAU pour lorganisation du colloque.
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INTRODUCTION

XAVIER DESJARDINS o
PROFESSEUR DES UNIVERSITES A PARIS-SORBONNE

XAVIER DESJARDINS introduit le débat en soulignant limportance et lactualité de ce sujet dont
les doctrines et recettes restent a inventer au cas par cas pour chaque territoire. Pour Lui, la
question posée par cette journée est avant tout celle de la gestion dun héritage a assumer :
héritage du patrimoine autoroutier.

Xavier Desjardins rappelle, en effet, que ces autoroutes ont été congues pour rendre plus fluide
la circulation, selon une logique de séparation du mouvement et de larrét. Dés le début du
XXeme siecle, ce réseau a été pensé comme un élément structurant des villes. Cependant, si Llon
compare les villes francaises avec d'autres villes européennes ou nord-ameéricaines, on constate
que le réseau autoroutier frangais présente certaines particularités. Il est plus tardif, a été réalisé
principalement sous forme de concession et a été, des le début,congu aussi bien pour les relations
interurbaines que pour les relations intra-urbaines. Lenjeu de la séparation des types de flux a
alors été une des caractéristiques fortes du design de ce réseau.

Cependant, si le développement de ce réseau a eu un réle majeur dans le développement urbain,
celui-ci a été des son origine lobjet de nombreuses critiques. Des projets tels que la radiale
Vercingétorix a Paris ou encore linsertion urbaine de lautoroute Al ont suscité en leur temps
de nombreux débats. Les contestations tournaient principalement autour de deux grandes
problématiques : dune part, celle de lopportunité de linvestissement dans le réseau autoroutier
au détriment d'autres modes ; dautre part, celle des impacts urbains et paysagers des autoroutes.
Si le débat sur la place des autoroutes en ville nest pas nouveau, il se pose aujourd’hui dans
des termes différents. Tout dabord, lenjeu de la réduction des émissions de gaz a effet de
serre replace la question routiere au coeur des deébats sur la ville et la mobilité. Ensuite, la
faible évolution des parts modales dans les agglomérations francaises, et ce en dépit des forts

VILLE ET AUTOROUTE : VERS UNE RECONCILIATION - ACTES DU COLLOQUE DU 26 MAI 2015 -“-



investissements consentis pour le développement des réseaux de transports collectifs (tramway
en particulier), incite de nombreuses villes a agir non plus seulement sur laugmentation de loffre
de transports en commun, mais aussi sur la diminution de loffre routiére. Enfin, le renforcement
de la décentralisation et le transfert de nombreuses compétences aux collectivités locales leur
imposent de réfléchir a Linsertion urbaine des autoroutes.

Cependant, si ce sujet apparait un « incontournable », Xavier Desjardins constate que certains
sujets restent absents des débats sur la « réconciliation ville-autoroute » : la vitesse et ses effets
sur les colts fonciers, dune part (lautoroute permettant lacces a un foncier peu cher, elle joue
un role social important dans les grandes métropoles); la question des marchandises et de
lapprovisionnement des villes, dautre part. Ces questions mériteraient de faire Lobjet de plus
d’'investigations.

Xavier Desjardins conclut en insistant sur la complexité du débat, et sur la nécessité d'adopter une
approche systémique de ces enjeux en mobilisant aussi bien les savoirs des ingénieurs transport
que des urbanistes, des architectes, des géographes ou encore des historiens. Lenjeu est ainsi
délargir le debat des autoroutes qui dépasse de loin la seule question des fonctions de mobilité.

Faire discuter ensemble des intervenants aussi divers que ceux réunis aujourd’hui est diailleurs
révélateur de la maniére dont le débat sur les autoroutes sest élargi.La route n'est plus seulement
une affaire d’ingénieur, elle devient aussi un enjeu pour laménagement urbain.

-“l VILLE ET AUTOROUTE : VERS UNE RECONCILIATION - ACTES DU COLLOQUE DU 26 MAI 2015



TABLE RONDE 1

COUTURE URBAINE ET SANCTUARISATION DE LA
FONCTION AUTOROUTIERE

Xavier Desjardins introduit la premiére table ronde portant sur des actions visant au retraitement
des autoroutes tout en conservant leur fonction circulatoire. Dans nombre de projets, la fonction
circulatoire est gardée intacte grace a la réalisation de couvertures et/ou de contournements.
Linfrastructure devient support despaces publics propices a une nouvelle urbanité. Dans quels
cas cette solution est-elle bénéfique et envisageable ? Comment en partager les colts ?

CADRAGE THEORIQUE

FREDERIQUE HERNANDEZ, ,
MAITRE DE CONFERENCES, AIX-MARSEILLE UNIVERSITE

Frédérique Hernandez rappelle que la question de l'avenir des autoroutes urbaines représente un
veritable enjeu foncier : en effet, on ne peut plus continuer a développer la ville en extension, et
les emprises autoroutieres peuvent donner lieu a une trés forte valorisation. La contrainte de
reconstruire la ville sur la ville explique en partie le regain d’intérét pour ces questions. Elle
souligne par ailleurs que les trois premiéres présentations mettent en évidence le fait que les
voies autoroutiéres donnent lieu a de nombreux projets urbains, mélant problématiques de
mobilité et enjeux urbains. Lobjet de son intervention est de replacer ces projets dans un contexte
de réflexion plus large sur lorganisation des déplacements et l'aménagement des infrastructures
routiéeres a léchelle de l'agglomération.

Frédérique Hernandez présente le modele générique du réseau de voies rapides d'agglomeération.
En effet, les systemes routiers d'agglomération actuels reposent sur un modele routier permettant
de limiter graduellement les flux automobiles vers les secteurs centraux, tout en améliorant
laccessibilité de lagglomération. De structure radioconcentrique, les systémes routiers
meétropolitains combinent ainsi voies radiales et voies circulaires, qui associées permettent de
réguler, canaliser et redistribuer les flux. Les actions visant a réguler les flux automobiles et a
repenser le lien entre autoroute et ville concernent ces deux types de réseaux.
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Les radiales sont des départementales, routes nationales ou encore des pénétrantes autoroutiéres
dont le tracé est hérité d'une histoire longue ou récente, et converge vers le centre.Les collectivités
locales cherchent désormais a réguler les flux automobiles sur ces axes a lapproche des espaces
centraux. Par une action sur le profil des voies, combinée a des politiques de stationnement
et d'intermodalité, lusager est ainsi invité a laisser son véhicule dans un parking relais pour
continuer en transport collectif. Les usagers n'ayant pas pour point de destination le coeur de ville
sont quant a eux invités a basculer sur une des voies de contournement. D'autres encore peuvent
poursuivre sur la voie radiale, vers des parkings visiteurs placés aux portes de 'hypercentre. Ainsi,
aujourd’hui, dans les sections urbaines, les radiales voient le nombre de files dédiées a la voiture
particuliére réduire au profit dautres modes (couloirs réserves aux transports collectifs, etc.). Le
tout s’inscrit dans une logique de modération des vitesses. Lorsque les voies radiales sont des
pénétrantes autoroutiéres, la partie terminale est souvent requalifiée en avenue urbaine : il sagit
alors de « faire reculer lautoroute » au profit de nouveaux espaces publics.
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Modele générique dun réseau de voies rapides dagglomération ©Frédérique Hernandez

Les voies circulaires permettent pour leur part de canaliser et de redistribuer les flux. Elles
délimitent des espaces successifs quelles protégent tout en desservant les secteurs urbains
alentours :

- Le premier anneau ceinture le coeur historique, apaisé de la circulation automobile par un plan
de circulation qui supprime en interne les possibilités de traversée de part en part. Cet anneau
permet de contourner le cceur et donne acceés a une série de parkings payants.
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- Le deuxiéme anneau est plus particulierement dédié aux déplacements inter-quartiers. Il est
Linterface entre les secteurs centraux et les secteurs périphériques et sa capacité dépend des
objectifs locaux en matiére de redistribution des flux.

- Le dernier anneau est généralement une rocade autoroutiere, qui protége la ville des flux de
transit tout en connectant cette derniére aux axes et noeuds stratégiques du territoire : gare TGY,
aeroport... Ce dernier anneau n'est pas toujours un cercle complet, et il donne lieu a des projets
permettant de réaliser les « maillons manquants ». Ces derniers sont concus en tenant compte
de lurbanisation alentour, et prennent alors la forme de tranchées couvertes ou de boulevards
urbains. Ainsi, ces voies circulaires tiennent un double role dans le systéme :

- elles canalisent les flux et permettent un évitement du centre-ville,

- elles desservent et redistribuent la circulation en fonction des points de destination des
automobilistes. Cette seconde fonction est stratégique et dépend de la qualité de larticulation
entre les anneaux et les pénétrantes.

Ce modele routier métropolitain générique integre lautoroute comme une composante centrale
du systeme local de déplacement. Cependant, si ce modéle génerique correspond aux principaux
systémes autoroutiers des grandes agglomérations, il varie en fonction des contextes locaux :
nombre déchangeurs, de tunnels, localisation des parkings, réseau de transport collectif, etc. Ces
variantes ont un impact sur la reconfiguration de Lurbanisation sur le territoire et sur la mobilité.
Frédérique Hernandez présente ensuite le cas de Marseille comme un exemple de déclinaison
locale de ce systéme autoroutier générique. A Marseille, de nombreuses pénétrantes desservent
Uhypercentre (trois autoroutes et diverses arteres urbaines) et la ville et la communauteé urbaine
ceuvrent a la concrétisation de trois anneaux routiers.Dans le PDU,un nouveau schéma circulatoire
a été proposeé pour ecarter les flux déchanges et de transit de 'hypercentre et les détourner sur
des itinéraires de contournement en périphérie.

Le schéma routier marseillais est composé de trois anneaux :

- lanneau routier délimitant le centre-ville saccompagne de la mise en place du tramway et
de la semi-piétonisation du Vieux-Port. Le centre-ville est également desservi par de nombreux
parkings souterrains,

- le deuxiéme anneau est constitué par la requalification de la « rocade du Jarret » et a pour
fonction daccueillir les flux écartés du centre et les déplacements interquartiers. Cet anneau
accueille aussi les trafics déchanges entre autoroutes,

-le troisiéme anneau est encore un projet : son tracé est inscrit dans les documents de planification
depuis bientdt 80 ans, et son emprise réservée est depuis longtemps rattrapée par Lurbanisation.
La ville souhaiterait utiliser ce 3¢me anneau composé de la L2 et du bus pour faire cohabiter trafic
de transit et desserte locale. Cependant, ce tracé est lobjet de débats forts entre la ville et I'Etat.
La ville défend un tracé plus proche du second anneau, qui permettrait de délester les troncons
les plus congestionnés du second anneau. Cependant, pour 'Etat, ce tracé nest pas acceptable car
cet anneau doit conserver un statut de voie de transit entre autoroutes et les connexions avec le
réseau local doivent étre limitées.

En paralléle, le recul des pénétrantes autoroutiéres saccompagne a Marseille dune requalification
des artéres en voies urbaines et également de certains tunnels garantissant la traversée
souterraine du centre et facilitant la sortie de la ville par le nord. Ainsi, in fine, en dépit de la
requalification des radiales, la voiture continue de pénétrer et de traverser les centres villes, en
souterrain, et les voies circulaires viennent gérer un report du trafic en cascade.

Fréderique Hernandezconclutson exposé ensoulignantque laquestiondes échelles estimportante
et qu'il nécessaire de faire varier ces échelles pour repenser les liens entre les autoroutes et la
ville. Les impacts de projets de requalification ou de transformation des autoroutes urbaines sur
la circulation automobile varient en effet fortement selon le périmétre considéré. Si les secteurs
urbains centraux voient une baisse de la part modale de la voiture particuliére et de la circulation
automobile, cette derniére continue daugmenter en périphérie, sur les voies rapides et les voies
de liaisons intercommunales.
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LA RECONQUETE DES INFRASTRUCTURES

RAPHAEL CATONNET
DIRECTEUR GENERAL ADJOINT, EPADESA

Raphaél Catonnet commence par rappeler que 'EPADESA est engagé dans de nombreuses
opérations de retraitement et de reconquéte des infrastructures routiéres autour du quartier de
La Défense. Ces opérations sont financées par les recettes liées a la vente et a la valorisation
des terrains du quartier de La Défense, qui dispose de droits a construire significatifs. En effet,
le quartier de la Défense compte prés de 3 millions de m? de bureaux, 6 000 habitants, 180 000
personnes qui y travaillent chaque jour et une part modale des transports collectifs forte : 87%
des salariés de La Défense y accédent en transports collectifs. Pour illustration, 400 000 entrants
et correspondants passent chaque jour par la gare de Cceur Défense au pied de la grande arche.
Cependant, en dépit de ce fort usage des transports collectifs, La Défense est marquée par le
poids des infrastructures routiéres. Elle est ceinturée par un boulevard circulaire qui était une
autoroute urbaine, construite pour embrancher La Défense a lautoroute. Ce boulevard a engendré
un certain isolement du quartier de La Défense, qui fait aujourd’hui figure d’ile détachée du
territoire et du sol des communes voisines. La dalle assise sur 5 niveaux de parkings offre un vaste
espace public de 15 hectares entierement libéré des voitures, cependant cette offre urbaine se
fait au prix dune coupure forte avec les territoires. Face a ce constat, lTEPADESA méne aujourd hui
différentes opérations visant a sectionner larceau qui enferme le quartier de La Défense et le
coupe des territoires contigus. Pour cela, 'TEPADESA développe trois types dopérations visant a
mieux insérer le quartier de la Défense dans son territoire en intervenant sur les infrastructures
autoroutieres : des opérations de couverture, des opérations datténuation des effets de coupures
et des opérations dapaisement des voies rapides. Raphaél Catonnet présente alors différentes
opérations significatives des interventions menées par 'TEPADESA.

1) Un premier type dopérations correspond aux couvertures dautoroutes. Par exemple, lopération
des terrasses des jardins de larche, située derriére la grande arche,a permis grace a une couverture
dune partie de lautoroute de créer un nouvel espace public. Cet enfouissement aura permis a
terme la construction de prés de 80 000 m? de bureaux et 900 logements sur la dalle tout en
remédiant a la forte coupure urbaine qui prévalait auparavant. Cet aménagement a en outre
permis daméliorer les circulations entre Nanterre et le plateau daffaires par un cheminement
piéton continu assurant une bonne fréquentation des espaces publics : terrasses, commerces,
loisirs, etc. Signe de ces changements d'usages, les propriétaires des immeubles de bureaux, dont
les adresses tournaient le dos a lautoroute, se retournent progressivement vers cet espace public.
Si les effets bénéfiques du projet sont incontestables, Raphaél Catonnet indique néanmoins
que la mixité d'usage du nouvel espace public reste a développer, en particulier en soirée et le
week-end. Dans cette perspective des réflexions sont en cours sur la transformation de certains
bureaux en logements, ce qui permettrait un usage plus continu de cet espace. Cependant ce
type dopérations reste trés colteux et léquilibre financier nest pas toujours évident a trouver,
comme le montre lexemple de léchangeur A14/189, pour lequel 250 millions deuros seraient
nécessaires a lachévement du recouvrement.
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Les terrasses de [Arche, Nanterre © EPADESA

2) Le deuxieme type dopération concerne les réaménagements de voiries rapides en boulevards
urbains.

- Un premier exemple de ce type dopération est donné par le segment nord du boulevard
circulaire : suite a louverture de lA14 en 1996, des réflexions ont été engagées dés 2001 pour le
transformer en boulevard urbain.

- Immeublescréés
Immeubles restructurés
Immeubles en projet

Le boulevard circulaire nord : un projet despace public qui valorise le parc immobilier ©EPADESA

Louverture de lautoroute a en effet induit un report de trafic du boulevard circulaire vers la
nouvelle voie rapide. La baisse des circulations sur le boulevard a incité UEPADESA a engager des
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réflexions pour apaiser les flux sur cet axe afin de reconquérir lespace, de développer les espaces
publics et les voies piétonnes et de favoriser les liens entre Courbevoie et La Défense par le biais
d'agrafes urbaines créées entre les deux niveaux de sols. Une requalification de linfrastructure
est actuellement en cours de mise en ceuvre dans le cadre du plan de réaménagement de la
Défense. Ce projet est particulierement complexe : le boulevard est posé sur des portiques qui
garantissent la tenue de la plateforme et cette infrastructure ne peut étre modifiée. Face a cette
contrainte, il a été décidé de recomposer une continuité entre la ville de Courbevoie et la dalle en
apaisant les circulations sur le boulevard et en créant de nouveaux espaces publics au pied des
immeubles construits dans ce secteur. Cette requalification des espaces publics est favorable aux
piétons et modes doux mais contribue aussi a valoriser les opérations immobiliéres en cours, et
représentant plus d’1,4 millions deuros d’'investissements.

- Un second exemple concerne le secteur de limmeuble Trinity. Ce secteur est caractérisé par
des emprises routiéres importantes, du fait de la présence dune sortie de lA14.Jusqu’a présent,
les deux quartiers de part et d'autre de l'autoroute s'ignoraient totalement. Une opération est en
cours pour recréer du lien entre ces deux quartiers et réduire leffet de coupure de linfrastructure
routiére. Celle-ci consiste principalement en la création dune dalle occupée par un vaste espace
public bordé par deux nouveaux immeubles et permettant un acces facilité a la RN192, requalifiée
en boulevard urbain (réduction des voies de circulation, grands espaces piétonniers, abaissement
des vitesses, etc.).

3) Le troisieme type dopération de réconciliation mise en ceuvre par 'EPADESA consiste a
construire autour des infrastructures routieéres ou a recycler les infrastructures existantes pour
d'autres usages.

-Une premiére illustration de ce type dopération est située dans le secteur du croissant,au niveau
dune bretelle de A14. Dans ce secteur, deux immeubles de parkings sont utilisés a la moitié de
leur capacité. Le projet engagé par 'EPA consiste a intervenir pour reconquérir lemprise. Pour
cela, la véritable douve de 28 metres de large ceinturant la dalle est réduite a 12 métres et les
terrains libérés sont utilisés pour construire des immeubles de logement et un nouveau quartier.
LEPA essaie détre inventif sur les offres urbaines, en travaillant sur des immeubles ayant des
silhouettes élancées au-dela de 32 metres afin de ménager des vues aux immeubles situés en
second plan, mais aussi de créer une véritable mixité dans un quartier comportant actuellement
80% de logement social. Ce projet doit permettre de rééquilibrer le peuplement, détre un levier
de requalification du quartier et de favoriser les liens entre les quartiers existants et les nouvelles
constructions.
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- Une seconde illustration de ce type dopération est le projet de la Rose de Cherbourg. Ce projet
prend place sur le site dun échangeur autoroutier tres difficile a franchir.

Ici, les circulations automobiles seront complétement supprimées et linfrastructure sera
transformée en cheminement piéton suspendu. Trois options ont été étudiées : une nouvelle tour
au milieu des infrastructures avec un nivellement de léchangeur, une démolition partielle des
anneaux et enfin un changement d'usage des anneaux. Cette derniére option a été retenue car
elle présentait lavantage détre facile a mettre en ceuvre tout en offrant un résultat urbain tout a
fait satisfaisant, en dégageant un parc au contact des habitations.

La Rose de Cherbourg ©EPADESA

- Enfin, une troisieme illustration est lilot Chantecoq, situé le long du boulevard circulaire sud.
Sur cet ilot, une station-service a été remplacée par un immeuble de logement. Plus au sud, les
délaissés de voirie vont étre utilisés pour constituer du foncier développable.

Circulaire Nord

Paris Circulaire Nord Paris

WL T k LT, L "W A
LU (VT DU k i k
La Défense La Défense :-
P 5 Puteay
I. Emprises libérées Avant Aprés
Boulevard circulaire sud ©EPADESA
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Pour I'EPADESA, ces démarches de requalification des autoroutes urbaines a la Défense
s'inscrivent dans une reéflexion plus large sur la réappropriation de la dalle et sa reconnexion a
son environnement urbain. Dautres axes de travail y contribuent : une expérimentation a ainsi
été récemment mise en ceuvre pour autoriser les vélos sur la dalle afin de répondre a la forte
demande forte de circulation en modes actifs.

Mais les différents cas exposés révelent la complexité de ces projets visant a réconcilier autoroute
et ville : ces projets sont longs, colteux, et imposent de prendre en compte des usages et des
pratiques urbaines qui évoluent plus vite que le temps de laménagement. Raphaél Catonnet
conclut en insistant sur le fait que ces constats imposent alors denvisager et de concevoir des
projets résilients et réversibles.

¥
9

« Ici, bientdt plus durbanité 7 » ©EPADESA

YVES LION ’
ARCHITECTE - GRAND PRIX DE LURBANISME, ATELIER LION ASSOCIES

Yves Lion présente différents projets de requalification de voies rapides urbaines sur lesquels il a
travaillé. Ces exemples révelent autant les intéréts de ces opérations (en termes deffets sur la
mobilité, les usages et l'intégration urbaine), que les difficultés soulevées par leur mise en ceuvre.
Il évoque un premier type dopération de requalification, qu’il qualifie de « faciles » : celles
concernant des autoroutes ou voies rapides peu utilisées. En effet, si la plupart des autoroutes
urbaines sont trés utilisées, certaines saverent proprement inutiles. Cest le cas de la voirie
primaire Nord a Marne-la-Vallée : celle-ci na jamais fonctionné comme une autoroute et elle
présente aujourd’hui un potentiel foncier important (250 km?), disponible pour la réalisation de
constructions légéres et dopérations urbaines. Une étude réalisée par les étudiants de I'Ecole
d'architecture de Marne-la-Vallée a ainsi révélé qu'il était possible de réaliser 250 000 m? de
construction sur ce site. Ici, le sol est maftrisé, de propriété publique et lemprise autoroutiére, peu
utilisée, constitue une opportunité fonciére inédite pour réaliser un projet urbain dampleur.
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Yves Lion évoque ensuite des opérations plus complexes de requalification de voies rapides
urbaines fortement utilisées, telles que LA55, a Marseille, qui prend place sur un viaduc longeant
la mer. Lautoroute a été construite devant les fenétres des habitants mais elle rend un service
essentiel a la ville. Dans le cadre d'une consultation visant a « civiliser » la circulation automobile
et a intervenir pour retrouver un lien entre la ville et le port, son agence travaille sur des
aménagements visant a améliorer le contact entre le port et la ville (notamment grace a la
création d'un grand espace public).

—

Marseille, ex autoroute A55 ©Ateliers Lion associés

Alors que le projet initial reposait sur l'idée denfouir lautoroute et de ne pas interrompre la
circulation, le projet mis en place par latelier Yves Lion a privilégié une autre option : sortir des
logiques exclusives et sefforcer de faire bon usage du «leg autoroutier » en le détournant. Il s'agit
alors de se distancer de la logique moderniste, qui recourrait a la destruction pour construire
des projets alternatifs, et de renouer avec une notion urbaine ancestrale : celle du détournement
et du recyclage. Des interventions peu radicales (abaissement de la voie au niveau du sol et
apaisement) ont ainsi permis de détourner les infrastructures existantes et de repenser le lien
entre la ville, les espaces publics et la voie rapide. Les photos avant/aprés présentées montrent
que labaissement de la vitesse de circulation, labaissement de la voie au niveau du sol et
plusieurs aménagements simples (feux rouges) ont permis de faire cohabiter dans le méme lieux
des activités tres diverses, et de développer de nouveaux usages autour de laxe, plus facile a
traverser et a longer. Finalement, alors qu'initialement les réticences au projet étaient fortes, les
principaux usagers de la voie rapide déclarent aujourd’hui étre satisfaits du fonctionnement de
cet axe (jusquiaux taxis, qui dénongaient hier la perte de vitesse engendrée par le projet, mais 'y
voient aujourd’hui une hausse de fluidité et donc de régularité).

Enfin, Yves Lion évoque le projet de réaménagement de léchangeur de Masséna, entre Paris et
Ivry, a lextrémité de l'avenue de France. En 2001, un concours est lancé pour réameénager cet
échangeur et y installer un jardin. A contre-pied de ce que la maitrise douvrage avait imaginé,
lagence d'Yves Lion a proposé de valoriser le site et de le densifier en réalisant une opération
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urbaine d’'un million de métres carrés. Entre Paris et la banlieue, lagence a considéré que ce site-
pivot présentait un potentiel pour repenser les relations Paris-lvry. Lléchangeur est aujourd’hui
en train détre réaménagé afin de le rendre plus compact et de libérer les terrains nécessaires a
Llopération urbaine. Si ce projet est complexe, sa mise en ceuvre est aujourd’hui bien engagée et
devrait permettre de revaloriser un site « marginalisé » tout en contribuant a retisser les liens
entre Paris et lvry.

ETAT INITIAL TRAVAUX EN COURS

Paris - Ivry ©Ateliers Lion associés

Pour conclure, Yves Lion invite a accepter les autoroutes comme un héritage pour mieux les
détourner, et insiste sur le fait que si ces projets sont complexes et soulévent des réticences
de la part des usagers et automobilistes, ils peuvent permettre non seulement de fluidifier la
circulation mais aussi de dégager du foncier disponible pour des projets urbains ambitieux.

STRASBOURG - L'HISTOIRE D'UN CONTOURNEMENT

BRUNO JANSEM )
DIRECTEUR DE LA MOBILITE ET DES TRANSPORTS,
EUROMETROPOLE DE STRASBOURG

En ouverture, Bruno Jansem évoque son travail,ilya 25 ans a l[Agence d’'urbanisme de Strasbourg.
A lépoque, l'agence dessinait le Schéma Directeur dAménagement et d’'Urbanisme (SDAU) pour
une ville millionnaire et projetait la réalisation de deux rocades cerclant Strasbourg et dont
un Grand Contournement Ouest de la ville. 25 ans plus tard, aprés avoir travaillé ailleurs en
France, il est revenu a Strasbourg et a retrouvé le projet de Grand Contournement Ouest, dans
le méme état. Aire urbaine de 750 000 habitants, capitale européenne, Strasbourg est connue
pour avoir réintroduit le tramway précocement. Le réseau de tramway a été fortement étendu
pendant 25 ans en partie grace a la présence dune infrastructure autoroutiére en plein coeur de
la ville. La ville de Strasbourg est située sur un corridor, et le trafic routier local et international
y est important (160 000 voitures par jour), ce qui engendre une forte pollution de lair. Lessor
du tramway n‘aurait sans doute pas été possible sans le contournement routier, qui a permis de
désengorger le cceur de lagglomération.
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Si l'idée d'un Grand Contournement Ouest de Strasbourg (GCO) est un projet relativement ancien,
ses enjeux ont évoluée depuis 30 ans : penseé a lorigine de fagon trés technique, en termes de
flux, le projet se trouve aujourd’hui inclus dans une réflexion densemble mélant problématiques
environnementales et urbaines. Il a désormais pour principale finalité de réduire la circulation
sur LA35 qui traverse Strasbourg et reste fortement congestionnée. En outre, les €lus saverent
perplexes vis-a-vis du projet et son acceptabilité sociale demeure incertaine dans la mesure
ou il implique dexproprier environ 300 hectares de terres agricoles. Le GCO ne réduira pas la
congestion, il en fera que la déplacer par report de trafic (de 20 a 40 000 véhicules/jour) pour
requalifier TA35. Néanmoins, Bruno Jansem considére quun relatif consensus semble se dégager
autour du projet qui permettrait de respecter les normes démissions de particules. Lexercice reste
cependant compliqué et la réussite des deux projets (contournement et apaisement de lA35)
nécessiterait de repenser lensemble du systeme de transport routier strasbourgeois.

T —— ST

= Situation aciuelle

Pistes pour la requalification de [A35 au niveau du centre-ville ©Eurométropole de strasbourg

Le cot du projet de contournement, d'une longueur de 24 km, a été estimé a 500 millions deuros
et a fait lobjet d'une déclaration dutilité publique valable jusquen 2018. Il nest faisable que s'il
saccompagne d’une requalification et d'une valorisation urbaine de lA35, dont la mise a plat avait
par ailleurs été estimée a 400 millions deuros par lAgence de développement et durbanisme
de lagglomération strasbourgeoise (ADEUS). Cependant, lA35 présente peu de potentiel de
constructibilité et il nest pas certain que la création du Grand Contournement Ouest permettra
un désengorgement significatif de (A35.

Aujourd’hui, lagence d'urbanisme travaille avec UEtat, le CEREMA et la DREAL sur un projet de
requalification modeste de lA35,a 'horizon de la réalisation du contournement (2021). Le budget
dédié a cette opération et inscrit au CPER est dun montant de 20 millions deuros. De premiéres
opérations sont imaginées dans la perspective, a terme, de transformer lA35 en boulevard urbain :
régulation dynamique, couloir de bus, priorité au covoiturage, travail sur Uintégration urbaine et
paysagere, réflexion sur les traversées de la voie rapide et la porosité de linfrastructure, etc.
Latelier Alfred Peter Paysagiste a été missionné pour travailler sur ce sujet et trouver des solutions
a bas colt pour amorcer une transformation de linfrastructure malgré le manque de moyens.
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DEBAT AVEC LA SALLE

Patricia Gout, directrice de lagence durbanisme de Metz, lance la discussion en interpellant
les intervenants sur les processus permettant de concrétiser de tels projets de requalification
autoroutiere. Elle souléve deux types de questions. Dune part, ces projets posent la question
de leur maitrise douvrage : comment créer une vraie maitrise douvrage dans un contexte de
séparation des compétences entre une multiplicité d'acteurs et dune absence relative de U'Etat
sur ces questions. Quel role pour les collectivités locales ? Dautre part, ces projets soulévent la
question de leur financement. Comment faire lorsquaucun acteur nest prét a financer ? Comment
répartir les codits entre les différents acteurs ?

Bruno Jansem répond a la question du financement en précisant que, dans le cadre de la
requalification de lA35 et du Grand Contournement Ouest de Strasbourg, une maitrise douvrage
collégiale se met progressivement en place sous légide du préfet en associant U'Etat, le Conseil
Régional, le Conseil Départemental et 'Eurométropole. Dans ce cas, la réalisation par le CGEDD
dun état des lieux et le lancement dune premiére étude visant a identifier les potentiels de
requalification de IA35 et les bonnes pratiques ont été déterminants pour fédérer les acteurs
autour d'une réflexion commune.

Yves Lion prolonge la discussion en rappelant que les projets auxquels il participe permettent
de dégager du foncier et de le valoriser. Les bénéfices sont donc importants et la question du
financement, dans le cadre de ces projets, n'a jamais été une vraie problématique. Il insiste
cependant sur le fait que les projets présentés sont effectivement spécifiques dans la mesure
ou ils concernent les espaces centraux de lagglomération parisienne et de lagglomération
marseillaise, secteurs ou les prix fonciers sont trés élevés.

Raphaél Catonnet indique que les aménagements réalisés autour de la Défense saverent eux
aussi assez particuliers, dans la mesure ou ils ont pu étre financés grace aux fonds de 'TEPADESA.
Cependant, il invite a garder confiance dans le projet : si le projet est bon, on trouvera toujours
des acteurs intéressés pour le financer.

Xavier Desjardins relance la discussion en se demandant comment ces opérations sont accueillies
par les riverains mais aussi les livreurs,comme a La Défense, ou ces derniers nont pas directement
acces a la dalle.

Jacques-Jo Brac compléte ces questionnements en interpellant les intervenants sur lacceptabilité
des projets qui induisent une transformation radicale de lespace. Comment ces projets sont-ils
acceptés par les riverains, les commercants, les transporteurs de marchandise ?

Raphaél Catonnet répond en précisant que,concernant le transport de marchandise, les opérations
menées a la Défense ne contraignent pas lapprovisionnement logistique du quartier. Laccés aux
immeubles reste possible sous la dalle. Concernant lacceptabilité sociale de ces projets, celle-
Ci na pas posé de difficulté dans le cadre de la requalification du boulevard circulaire dans
la mesure ou la circulation a été maintenue. Néanmoins, afin détre en mesure de prévoir les
impacts de ces projets sur les trafics et danticiper les inquiétudes de certains riverains et usagers,
EPADESA se dote actuellement doutils de simulation, dévaluation et de prévisions de trafics
plus fins. Cependant, les bilans des opérations réalisées font apparaitre que ces changements
radicaux d'usage des autoroutes urbaines sont bien accueillis par les usagers et la population.
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TABLE RONDE 2

LA FIN DES AUTOROUTES URBAINES ?

Xavier Desjardins introduit la seconde table ronde portant sur la suppression des autoroutes
urbaines. Dans quelles situations peut-on miser sur la démobilité, sur lévaporation du trafic ou sur
la délocalisation d'activités pour réduire les flux automobiles et leurs nuisances en supprimant les
infrastructures qui en sont le support ? Comment concevoir ces projets a 'heure de la construction
métropolitaine sans accentuer les disparités entre le centre et la périphérie des agglomérations ?
Comment favoriser lacceptabilité sociale et politique de tels projets ?

DE AUTOROUTE A LAVENUE - EXPERIENCES ET PERSPECTIVES

PAUL LECROART
URBANISTE, IAU-IDF

Paul Lecroart apporte un éclairage sur des projets de requalification de voies rapides mis en
ceuvre en Amérique du Nord et en Asie.

Les Etats-Unis ont été, des les années 1930, les pionniers de Lurbanisme automobile dont
Llenjeu principal était de donner acces a lautomobile pour toutes les classes sociales. Ce modele,
fondé sur un principe de séparation des flux et des fonctions, a guidé laménagement des villes
européennes des les années 1960. Aujourd’hui, si les autoroutes ont un réle important pour la
mobilité urbaine, elles ont de nombreux effets non désirés : effets de coupure, dévalorisation
des espaces proches du réseau, nuisances, pollution, etc. Elles favorisent létalement urbain,
contribuent a la ségrégation socio-spatiale et génerent de la congestion. Repenser le lien entre
ville et autoroute impose alors de réfléchir a lévolution de ces infrastructures et a leur éventuelle
suppression. En Amérique du Nord et en Asie, plusieurs projets récents vont dans ce sens.
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- LHarbor Drive de Portland est la premiére suppression dautoroute urbaine au monde. Petite
meétropole de 1 million d’habitants, son centre-ville a longtemps été coupé du fleuve par une
autoroute traversant lagglomération du Nord au Sud. A Portland, il était devenu plus rentable de
construire des parkings que des logements ! Réalisée dans les années 1940, lautoroute Harbor
Drive a été démolie trente ans plus tard et remplacée par un parc urbain linéaire. Cette opération
a contribué a réduire la congestion dans le centre ville et a revitaliser le waterfront et les quartiers
riverains, par la construction de logements, déquipements, de locaux dactivités et d’hotels. Ce
projet s’inscrit dans un contexte local de promotion des alternatives a lautomobile et d’actions
en faveur dune nouvelle attractivité du centre-ville : Portland est la premiére ville des Etats-Unis
a avoir réintroduit le tramway et a promouvoir 'habitabilité des centres villes.

L DN e s
Portland (Oregon) Harbor Drive ©IAU

-La suppression de la Cheonggyecheon Expressway a Séoul constitue lexemple le plus fameux et
le plus significatif de suppression d'une autoroute urbaine. En 2003, aprés avoir mené campagne
sur ce projet, le maire lance la démolition d'un viaduc routier de 6 km qui traversait le centre-ville
avec un trafic comparable a celui du périphérique de Paris : 160 000 véhicules/jour répartis sur
14 files de circulation 10 au sol et 4 en viaduc). La riviére enterrée sous la voie a éte libéree et
lautoroute a été remplacée par un vaste espace public attractif. De 14 files, on est passé a 4 files
de circulation, sur lesquelles circulent 30 000 véhicules/jour.

V. 'J

Séoul Chonggecheon Ep}essa y ©IA U& |
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Le bilan de ce projet, accompagné par des mesures en faveur des bus express, du covoiturage
et dun effort sur la tarification, est tres positif : diminution de la circulation, réduction de la
température le long de laxe, requalification urbaine, rééquilibrage entre le centre ancien et le
centre moderne, nouveaux usages, etc.

- La West Side Highway, voie rapide urbaine suréleveée a tres fort trafic, bordait, depuis les années
1930, la facade ouest de Manhattan. Dans les années 1970, la voie a été fermée a la circulation
suite & un accident. A lissue de 30 ans détudes, de controverses et de travaux, celle-ci a été
remplacée en 2001 par une avenue et un parc linéaire.

[N

New York West Side Highway ©IAU

Cette opération a déclenché la transformation de 'Ouest de Manhattan : le trafic automobile a été
réduit d'un tiers (passant de 140 000 a 56 000 véhicules/jour), la mobilité piétonne et cyclable ont
cru de maniéere importante et les opérations urbaines se sont multipliées.

People Deltas Entering/Leaving from 1973 to 1975

West Side West Side Public
Highway Avenues FDR Drive Other Avenues Transportation Lost
80,000
60,000 - 55,927
36,068
40,000 | o
20,000 | 13,335

5,100
0 L

20,000 - -

-21,525
-40,000 -

-60,000 -

-80,000 -

-100,000 -  -88,905

Note: The number of people entering /exiting CBD increased by 25,000 people 1973 vs. 1975
New York West Side Highway - évaporation du trafic ©/IAU
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- Le quatrieme exemple est celui de 'Embarcadero Freeway a San Franscisco. Jusqu’a la fin des
années 1980, lautoroute coupait le centre-ville de la baie. En 1989, un séisme fragilise louvrage
et relance le débat sur le devenir de lautoroute. En 2000, la Ville et U'Etat de Californie décident
finalement de remplacer le viaduc par un boulevard doté d'une ligne de tramway. Le bilan du
projet est positif : le réaménagement de la voie n'a pas dégradé les conditions de circulation,
méme si le trafic a diminué de 50%, a permis de nouveaux usages et a créé plusieurs d’hectares
despaces publics.

San Francisco - Embarcadero freeway ©IAU

-La Sheridan Expressway est une autoroute fédérale qui traverse le South Bronx, lun des secteurs
les plus défavorisés de New-York. Lautoroute joue un role logistique important pour lacces au
marché des grossistes new-yorkais. Cependant, limportant trafic routier et la mauvaise insertion
physique du réseau contribuent a dévaloriser les quartiers autour. Suite a la mobilisation dun
collectif dassociations, U'Etat de New-York a décidé, fin 2013, de réaménager l'autoroute en
boulevard urbain pour reconnecter les quartiers, les ouvrir sur la riviére et libérer du foncier pour
réaliser des logements. Si la fonction routiére a été préservée, la voirie est aujourd’hui mieux
insérée dans lespace urbain.

Ces différents exemples montrent que des opérations de requalification des voies rapides
urbaines ont de nombreux effets positifs : réduction et « évaporation » du trafic automobile,
amélioration des liens entre les quartiers et de la lisibilité de lespace urbain et requalification
urbaine par la valorisation des délaissés de voirie (estimés entre 2 et 6 hectares par kilométres).
Cependant, si ces expériences ont eu des résultats probants, celles-ci restent rares en France.
Ces projets complexes se heurtent a des contraintes techniques, a des oppositions diverses et
nécessitent, par conséquent, un portage politique fort et une concertation étroite des usagers et
des habitants.

T 3y
‘h\'\‘
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Paris / Londres : intensité du trafic autoroutier ©IP-L.Certonze ENSG / Univ. Paris-1 / IAU 2013
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Paul Lecroart conclut en indiquant que ces expériences invitent a réfléchir au projet du Grand
Paris : alors méme que le trafic automobile francilien est deux fois plus important qu’a Londres, le
Grand Paris ne prévoit rien pour le routier. Dapres lui, cette question devrait impérativement étre
intégree aux réflexions sur le Grand Paris.

LA METAMORPHOSE DES AUTOROUTES DANS LA METROPOLE
DU GRAND PARIS

PATRICIA PELLOUX ,
DIRECTRICE DES ETUDES METROPOLITAINES, APUR

Patricia Pelloux présente la transformation des voies sur berges a Paris puis élargit la réflexion a
[évolution engagée dans la Métropole du Grand Paris.Depuis lété 2013, les voies sur berges de la
rive gauche ont pu étre ouvertes aux piétons sur 2,3 km a plusieurs conditions : que lensemble des
aménagements soient démontables en 24h pour respecter les périodes de crues, que lensemble
du dispositif nempéche pas la réversibilité vers un usage automobile, et que le site classé au
patrimoine mondial de I'Unesco soit préservé dans son intégrité. Autant de contraintes qui ont
donné naissance a un processus de projet original : le projet permanent, lieu dexpérimentation
pour chacun dans un process souple, économe et recyclable. Jusque-1a, exclusivement réservé a
la circulation motorisée, cet espace public a pu acquérir rapidement une pluralité dusages. Le
paysage était déja la et lévénement n'a pas été du ressort dune architecture ou du design créés
mais il a été généré par les pratiques du site nombreuses, liées au sport, a la culture, a la nature
et aux activités fluviales. Les aménagements ont été limités avec notamment la création d'un site
objet sur chacun des ports, qui agit comme un déclencheur programmatique. Lemmarchement
démontable sert descalier entre le parvis du musée d'Orsay et la Seine. Il offre des assises pour
contempler les Tuileries et le Louvre et se transforme certains soirs en scéne.

Port de Solférino - lemmarchement, un espace public programmable © Apur — David Bourreau

Le pont Alexandre Ill peut offrir des espaces de performances. Larchipel composé de cinq iles est
un jardin public sur leau.

Pont Alexandre Ill © A

u - David Bourreau etAPU

VILLE ET AUTOROUTE : VERS UNE RECONCILIATION - ACTES DU COLLOQUE DU 26 MAI 2015 -“-




25

Lexpérimentation des usages et des formes doccupation de lespace implique une mise au point
progressive, un retour dexpérience a grandeur réelle. Ces éléments de contexte trés particuliers
ont conduit a privilégier le choix dune équipe de programmation et de production déléguee
pour gérer le site pendant 2 ans. Les berges de Seine deviennent ainsi peu a peu un territoire
dexpérimentations pour des pratiques renouvelées sur lespace public.

Palais de Takyo
Musée du qual Branly

Part du Gras-Calllou — Patinaire Paont Alexandre il

Les berges rive droite : un aménagement progressif© Apur

Le projet des berges rive droite permet quant a Lui d’illustrer la progressivité des aménagements :
une fermeture a la circulation chaque dimanche depuis 1996, puis pendant un mois pour Paris
Plage depuis 2002, ensuite la transformation de la voie express en boulevard urbain concrétisé
en 2012 avec des feux et une promenade face a l'ile Saint-Louis et enfin une fermeture étudiée
pour 2016. Cette progressivite et temporalité des projets témoigne d'un changement culturel et
sexplique aussi par la diminution de la circulation automobile dans Paris qui permet de faire des
aménagements qui nétaient sans doute pas envisageables il y a 20 ans.

Recollement des projets et réflexions
exploratoires sur le réseau magistral
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Aujourd’hui, plusieurs projets sont dailleurs engagés sur les grandes infrastructures routiéres
dans le Grand Paris, comme le montre létude partenariale de LAPUR menée avec la DRIEA,
la DIRIF, les Conseils départementaux, la Ville de Paris, le Stif, la Région... Ils concernent a la
fois des transformations d’autoroutes « isolées » comme le boulevard de la Défense, LA186 a
Montreuil (requalification en lien avec larrivée du tramway T1, diminution de lemprise de 100
m a 32 m pour permettre le développement de nouveaux espaces publics et la libération du
foncier au profit de logements et d'activités), et a la fois des compactages déchangeurs et des
couvertures ponctuelles pour réduire les effets de coupure et retisser des liens entre les quartiers.
La couverture du périphérique a la Porte des Lilas a ainsi créé une continuité entre Paris et les
Lilas et lémergence dune nouvelle centralité (cinéma, parg, ...). Enfin, des dispositifs innovants
sont testés sur les revétements phoniques, la diminution des vitesses, Lutilisation de la bande
darrét d'urgence...

- .

Couverture de la Porte des Lilas, porte des Lilas a Paris © Philippe Guignard@Air-Images.net

Chaque fois contextualises, les projets visent 3 grands enjeux :

1/ lameélioration des interfaces avec les territoires, une meilleure insertion urbaine (compactage
déchangeurs, couvertures ponctuelles, réduction demprise, passerelles...),

2/ loptimisation des capacités et une multiplicité des usages (voie bus express, taxis...),

3/ la valorisation du grand paysage : trame verte et points de vue sur la métropole.
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LES CONDITIONS DE LA TRANSFORMATION

PHILIPPE GASSER
DIRECTEUR ASSOCIE, CITEC

Philippe Gasser introduit son exposé en rappelant que, paradoxalement, laugmentation des
vitesses ne permet pas daugmenter le débit de trafic. Le paramétre déterminant étant le temps
entre les véhicules, les observations montrent que, en configuration urbaine, le débit le plus
élevé sobtient avec une vitesse denviron 60 km/h. Une réduction des vitesses en ville peut ainsi
permettre de fluidifier la circulation tout en limitant lemprise spatiale de la voirie (géométrie de
la voie compacte) et en rendant possible une mixité dusages et de fonctions.

A4WZ.05 (4 voles +BAL)

Vitesse (kmh)

2x4 voies + BAU AMW | ALY . e
CapaCité (Véh/h) 8670 8820 0 2000 4000 6000 8000 10000
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Vitesse libre (kmh) 8 | 105 S /

Vitesse (kmf)

i 2000 4000 8000 8000 10000
debit (véhih)

A4-A86 : Courbes débit/vitesse 2003 © IFSTTAR

Lexemple du réaménagement du boulevard de la plage a Cagnes-sur-mer, inauguré en 2007,
illustre les effets positifs dune diminution de la vitesse sur les usages et lintégration urbaine des
voies rapides. Cette ancienne route nationale de bord de mer (2x3 voies), présentait initialement
de nombreux défauts : congestion, tunnels pour le franchissement des carrefours, parkings
saturés, traversées piétonnes dangereuses, et trottoirs étroits ne permettant pas linstallation de
terrasses et un bord de plage avenant.

Réaménagement de la RN98, Cagnes-sur-Mer © Citec

Le réamenagement de laxe a consisté a supprimer une voie, réduire la vitesse, optimiser la
circulation (feux synchronisés), réduire les nuisances (enrobé anti-bruit), élargir les trottoirs coté
ville pour des terrasses de restaurant, et créer une promenade cété plage. La concrétisation du
projet a été facilitée par des opportunités foncieres (mise a disposition de terrains pour réaliser
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des parkings), le soutien politique du Sénateur-Maire Louis Negre et la qualité du bindme de
conception (ingénieur trafic - paysagiste). En outre, le boulevard est fermé plusieurs fois par an
pour favoriser lappropriation de laxe par les usagers ; la circulation automobile laisse alors place
aux piétons, aux velos, et a diverses manifestations festives. Le bilan du projet est positif : la
circulation est fluidifiée et de nouveaux usages se sont développés.

Philippe Gasser présente ensuite deux projets avortés qui illustrent les freins puissants dune
gouvernance non adaptée devant des projets pourtant réalistes.

-La proposition de reaménagement de lAutoroute Lausanne-Sud, ancienne autoroute a 2x3 voies
finissant sans transition dans un secteur urbain en développement, consistait a transformer les
trois voies et la bande darrét durgence actuelle en une voie rapide (statut autoroutier), et de
créer, en paralléle, une contre-allée a deux voies pour multiplier les possibilités dentrées et de
sorties de laxe et, ainsi, mieux intégrer la voie rapide dans le systeme de déplacement local et
le tissu urbain. Cependant, malgré ses avantages, ce projet na pas abouti en raison dun conflit
entre ['Office fédéral des routes et le Canton, qui aurait récupéré la propriété des voies et aurait
du prendre en charge les colts dentretien associés.

- Le dernier projet évoqué correspond a un projet de reconversion dun segment de la route
du littoral de Lile de la Réunion, au profit des mobilités actives et des transports publics. La
RN1 entre St-Paul et 'Etang-salé, dun longueur de 35 km, suit le bord de mer et dessert les
localités touristiques de la cote ouest de Lfle. Cette route, réguliérement engorgée, était peu
ameéne pour les piétons et les vélos. Le projet proposé par P. Gasser consistait a transférer le
trafic de transit de la route du littoral vers lautoroute des Tamarins, mise en service en 2009, et
a réserver la route littorale aux déplacements locaux, aux mobilités douces et aux Cars Jaunes.
Lobjectif était de profiter de la « fenétre dopportunité » créée par louverture de lautoroute des
Tamarins pour favoriser de nouveaux usages et libérer de lespace pour un futur tram-train sur la
route du littoral. Malgreé ses atouts, ce projet n'a pas éteé réalisé du fait de contraintes techniques
mais aussi de labsence de portage politique : impossibilité denvisager de réserver lespace aux
mobilités douces sans consolider au préalable la falaise, probléme de responsabilité lié a des
trongons de connexions vers la route des Tamarins qui ne sont pas aux normes, réticences des
acteurs locaux, etc.

Coupe B-B'

Réunion, requalifier la RN1 a louverture de la route des Tamarins © Citec

Ces deux echecs démontrent l'importance du portage politique a certains moments clés pour faire
advenir les projets, faute de quoi, il y aura toujours un argument technique pour les mettre a mal.
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A QUEL(S) PRIX RESILIER « LAUTOROUTE URBAINE » ?

MATHIEUFLONNEAU ,
HISTORIEN, MATTRE DE CONFERENCES, UNIVERSITE PARIS |

Mathieu Flonneau souligne la qualité des discussions engagées depuis le début de la journée.
Comme contradicteur du débat, mais surtout comme semeur de doutes nourris par la longue durée
des temporalités urbaines, il constate, non sans déplaisir, que les discours sur lautomobilisme
changent :alors que dans les années 1990 et 2000, les aménageurs étaient trés critiques vis-a-vis
de lautomobile percue comme lantonyme de la « ville durable », ceux-ci tendent de plus en plus
a accepter cet héritage des années 1960.

H

ilann

-.-.: -

Rouler dans Paris en I'an 2000...
Quel plaisir !

mais en attendant. roulez plus
“détendu’ dans le Parns de 1965 sur

Soninterventionvisaitareposer certaines questions en évoquant quelques rugosités des réseauxde
transport et également certaines persistances routiéres. Dans les transitions mobilitaires en cours
présentées comme inéluctables,sur fond de moralisation discutable des déplacements,dévolution
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du statut de lautomobile et de profondes transformations sociologiques des villes centres, nous
entendions reposer une simple question : de quelles valeurs lautomobilisme a-t-il bien pu étre
porteur pour inscrire nos sociétés massivement consentantes dans la « dépendance » si souvent
dénoncée ? Il est commun, par exemple, de considérer que le périphérique a créé une rupture
entre Paris et sa banlieue alors méme que celle-ci n'a fait quentériner une rupture préexistante et
quelle a méme été, dans une certaine mesure, un important vecteur de démocratisation de Paris,
en permettant la suppression de loctroi, lintensification des déplacements Paris-Banlieue et la
valorisation despaces historiquement sans fonction.

Au-dela de lévidence d'un « sens de Lhistoire » affirmé, cette intervention visait précisément a
réfléchir aux temporalités urbaines et a la constitution des écosystémes de mobilité. La diversité
des infrastructures routiéres primaires rapides a été également questionnée par-dela lexpression
commune et réductrice d’« autoroute urbaine ».

Il s'agissait donc de questionner larchaisme et l'anachronisme de ces infrastructures qui, un jour,
ont été modernes et cohérentes. Encore dominant, en termes mondiaux, et également inscrit
dans une logique patrimoniale, l'automobilisme nous dit évidemment des choses du passé et du
présent de nos sociétés. Le fait de considérer qu'il ne faille en parler que sur un mode dépassé
peut sembler pour lavenir trés imprudent.

Aujourd’hui, des reaménagements des infrastructures peuvent permettre de réduire les effets de
coupure. Cependant, si tout semble possible dun point de vue technique, la question du co(t de
ces opérations et de 'horizon temporel de réalisation pose question, et ce d'autant que les acteurs
publics accordent peu d’attention aux problématiques routieres, comme lillustre le cas du Grand
Paris.

Si certaines voiries rapides sont aujourd’hui mal intégrées a lespace urbain, ce nest pas Lié a un
manque de conception du projet mais souvent a une réalisation incomplete. Par exemple, alors
que léchangeur de Bagnolet avait été concu comme un pole déchange majeur intégré dans la
ville grace a linstallation d'une maison de la culture en son centre, la réalisation incompléte du
projet a penalisé lintégration de linfrastructure au tissu urbain.

Faconné par les réves de modernité des années 1960 et 1970, Uhéritage routier urbain mérite
ainsi détre valorisé et assumé, en repensant linsertion de ces infrastructures dans les espaces
métropolitains®.

1. Afin de prolonger la réflexion, Mathieu Floneau rappelle qu'une journée détudes sétait tenue a U'IEP de Lyon, dans le
cadre du projet RESENDEM (Grands réseaux techniques en démocratie), le 9 juin 2010, « Les projets d'autoroutes urbaines,
impasses, contestations et alternatives : perspectives historiques et enjeux contemporains ». IL cite également les publica-
tions suivantes :

Flonneau Mathieu, Automobilisme et démocratisation de la cité, surprenants’équilibres parisiens pendant les ‘Trente Glo-
rieuses, Articulo, 2009, (http://articulo.revues.org/index983.html) ;

« L'action optimiste et raisonnée du District de la région parisienne : lexemple des dix glorieuses de lurbanisme automo-
bile, 1963-1973 »,Vingtieme Siecle. Revue d’Histoire,n° 79, juillet-septembre 2003, pp. 93-104 ;

« Essai de démonologie contemporaine : la desserte des villes nouvelles, lautomobile, Paul Delouvrier et les dirigeants du
District », in Gouverner les villes nouvelles. Le réle de UEtat et des collectivités locales (1960-2005), Paris, Le Manuscrit,
2005, pp. 83-101.

Comme publications récentes : en co-direction, Les transports de la démocratie, Approche historigue des enjeux politiques
de la mobilité, Presses Universitaires de Rennes, 2014 et Défense et illustration d'un automobilisme républicain. Essais
libres, Descartes et Cie, 2014.
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DEBAT AVEC LA SALLE

Francois Leclercq interpelle Paul Lecroart sur U« évaporation » des flux automobiles suite aux
opérations de suppression des voies rapides urbaines : les effets de ces opérations de suppressions
sur le trafic automobile ont-ils été analysés de maniere précise ? Est-ce que cela ne sest pas
traduit, pour certains usagers, par une perte d'accessibilité aux espaces centraux ?

Paul Lecroart souligne que cette disparition du trafic peut correspondre a différentes dynamiques :
les personnes peuvent changer d’itinéraire, changer leurs programmes dactivité, différer leurs
déplacements ou encore, changer leurs habitudes en privilégiant, par exemple, les commerces a
proximité de leur domicile. Les effets de ces suppressions sur la mobilité sont difficiles a prévoir/
modeéliser : a Los Angeles, aucun ingénieur navait anticipé les effets de la fermeture de UA405 sur
la diminution de 60% du trafic autoroutier urbain. Ces constats font écho aux travaux de Julien
Damon sur la « démobilité » : face a des contraintes de mobilité, les personnes peuvent privilégier
le télétravail ou déménager pour se rapprocher des ressources et de leur lieu de travail. Patricia
Pelloux compléte la réponse en indiquant aussi que, la derniére Enquéte Globale Transports
montre une évolution sensible des modes de déplacements dans la métropole du Grand Paris.
Le trafic automobile a diminué de 13% en 10 ans tandis que le nombre total de déplacements
continue daugmenter avec une hausse des transports collectifs de 21%,en vélo de 200% et a pied
de 35%.Si les raisons précises de ces évolutions restent a apprécier, ces chiffres suggérent que les
opérations de suppressions ou requalifications des voies rapides urbaines bien contextualisées
nentravent pas la mobilité mais favorisent, plutét, de nouvelles pratiques de déplacement.

Michéle Gonnet demande ensuite a Patricia Pelloux s'il a été envisagé, dans les projets de
réaménagements des bords de Seine, de réserver la circulation sur les berges aux bus, vélos et
aux taxis ?

Sur ce point, Patricia Pelloux précise que léventualité d’'une circulation des bus sur les voies sur
berges a été envisagée, mais que le gabarit des ponts ne le permettait pas. La création dune voie
dédiée aux vélos et taxis a aussi été étudiée mais compte-tenu de la largeur des quais bas, elle
aurait conduit a réduire trop fortement Llespace dédié aux autres usages. Or, pour lacceptabilité
du projet, la fermeture a la circulation des voies sur berges exigeait de proposer des usages de
qualité et il a été décidé, par conséquent, de privilégier la création dun espace public a priorité
piétonne ouvert aux cyclistes sur les berges basses. Des aménagements cyclables ont été par
ailleurs réalisés sur les quais hauts.

Frédéric Héran, maitre de conférence en économie a l'Université de Lille, sinterroge sur le colt
des projets de requalification des voies rapides. De nombreux projets de requalification de voies
rapides sont arrétés a Reims, Angers ou Strasbourg : que faire pour favoriser la concrétisation de
ces projets ?

Jacques-Jo Brac se demande aussi comment initier de tels projets. Selon Philippe Gasser, il y aurait
des fenétres dopportunité favorables a la concrétisation de ces projets : comment les détecter ?

Philipe Gasser répond que si cest souvent une crise qui force les acteurs a intervenir, des «f enétres
dopportunités » peuvent néanmoins étre créées a laide dexpérimentations. Ainsi, a Lausanne, la
piétonisation totale du centre-ville a été rendue possible et acceptée par la population grace a
une phase dexpérimentation lors de travaux de modernisation des réseaux techniques urbains.
Pendant le chantier, un plan de circulation évitant le centre-ville a été mis en place, et, celui-ci
étant bien accepté par les habitants, il a été décidé de le pérenniser aprés la fin du chantier.
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Philippe Gasser fait ainsi léloge de la crise, qui oblige a imaginer le changement. Il est cependant
important de ne pas rater ces fenétres dopportunité au risque de devoir atteindre une nouvelle
« Crise » pour pouvoir intervenir.

Emmanuelle Quiniou, directrice de lagence durbanisme dAngers, note aussi que la faisabilité
des projets de requalification d’autoroutes urbaines dépend de leur capacité a dégager du
foncier constructible et valorisable. Les plus-values liées a la vente du foncier libéré peuvent
permettre de financer les investissements nécessaires pour requalifier ces autoroutes urbaines.
Cependant, si en Tle-de-France, la pression fonciére est telle que ces projets de requalification
sont particulierement opportuns, quen est-il dans d’autres territoires ou la pression fonciére est
moindre et ou ces projets se heurtent au manque de moyens des collectivités locales et de I'Etat ?
A ce jour, la question reste ouverte.
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TABLE RONDE 3

DES AUTOROUTES AUX AVENUES METROPOLITAINES

Xavier Desjardins introduit la troisiéme table ronde dont lobjet est de réfléchir aux nouveaux
usages des autoroutes et de mettre en regard les évolutions de ces infrastructures, et celles des
agglomeérations. Les grandes infrastructures sont un atout pour lattractivité socio-économique
des métropoles. En réformant vigoureusement leur fonctionnement actuel, elles peuvent
devenir larmature d'un modele de développement métropolitain innovant : quelles innovations
techniques, sociales, politiques peuvent permettre de faire évoluer le modéle ?

LA ROUTE DE 5EME GENERATION

NICOLAS HAUTIERE
DIRECTEUR DE PROJET, IFSTTAR

Nicolas Hautiére présente un programme de recherche en cours sur la route 5eme génération.
Le titre de ce programme fait référence a différentes générations de voies routiéres : la lere
génération correspondait a la desserte locale, le chemin de la ferme au village ; la 2éme aux
routes pavées développées pour faciliter les déplacements de la poste et des soldats ; la 3eéme
aux voies pour les vélos ; et la 4eme aux autoroutes. Quelle serait une 5eme génération de route ?

La congestion des autoroutes urbaines est a la fois une perte de temps pour les usagers et une
perte de productivité pour léconomie. Cette congestion récurrente est généralement associée a
de la pollution causée par les véhicules anciens, qui, en se combinant avec dautres sources de
pollutions dorigine agricole ou urbaine, conduit de plus en plus régulierement a des pics. Ces
facteurs contribuent a stigmatiser ces infrastructures de transport et leurs abords.

Les systemes de transports intelligents, développés depuis les années 1990, offrent dores et déja
des solutions permettant de rationaliser lusage des voies de circulation dans lespace et dans le
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temps ; et, demain, les véhicules autonomes permettront doptimiser les inter-distances et les
vitesses. Les collectivités locales expérimentent aussi des projets déco-cités ou déco-quartiers
dans lesquels lautomobile tient une place limitée. Pour parvenir a réconcilier villes et autoroutes
et éviter les reports de trafic en réduisant a la source le flux de véhicules, il faut faire évoluer les
comportements, mais également adapter les infrastructures aux véhicules de demain et songer a
une nouvelle forme de voirie pluri-fonctionnelle, capable de supporter des flux de voyageurs et
de marchandises conséquents tout en assurant une qualité de vie correcte a ses abords.

Cest lun des défis du projet Route 5e Génération (R5G) initié par U'IFSTTAR. Ce projet, en associant
les différentes solutions issues des progrés en matiere de matériaux de construction,de production
et gestion décentralisée de lénergie et de technologies de linformation et de la communication,
vise la réalisation de démonstrateurs de routes a la fois évolutives, coopératives et a contribution
environnementale positive.

Cette approche est expérimentée actuellement sur une partie de lancienne RD199 sur le territoire
de Marne-la-Vallée. Un accord cadre de mise a disposition d'une partie de la voie a été signé pour
expérimenter la création d'une route a énergie positive, reposant sur la captation et le stockage
de la chaleur a la surface de la route pour réchauffer celle-ci en hiver et chauffer les immeubles
a proximité, par lintermédiaire de pompes a chaleur.
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La Route de 5éme génération - approche systémique © IFSTTAR

Ce projet aspire a développer une approche intégrée des voies routieres et de leur environnement
urbain. Son objectif est de transposer les technologies de la smart city a la route et de créer ainsi
une rupture technologique dans le design et lusage du réseau routier.

LES VOIES METROPOLITAINES BORDELAISES

JEAN-CHRISTOPHE CHADANSON
DIRECTEUR D'ETUDES, AGENCE D'URBANISME DE BORDEAUX

Jean-Christophe Chadanson présente la démarche du Grenelle des mobilités engagée a Bordeaux.
Rassemblant une multiplicité dacteurs, cette démarche a été loccasion dengager une réflexion
collective sur la régulation de la mobilité métropolitaine et le réaménagement des voies rapides
urbaines.
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Le Grenelle des mobilités a été initié en 2012, lorsque le président de la CUB demande a l'agence
durbanisme de mettre en place une réflexion autour de la congestion de la rocade. Face au
constat des effets limités du développement du réseau de tramway sur les parts modales (gain
de 1 point de part modale en transport collectif malgré les 44 kms de tramway déployes), la
communauté urbaine souhaitait se doter doutils pour agir efficacement sur les pratiques de
mobilité et réduire les déplacements automobiles.

L’Agence a alors organisé, pendant 6 mois, des ateliers qui rassemblaient environ 150 personnes
relevant d'institutions différentes, sans élus, réunis en 6 colléges (services de [Etat, des
collectivités, association, expert, etc.). Ces ateliers ont permis aux acteurs de se mettre d'accord sur
un diagnostic et des objectifs communs : favoriser la performance économique et considérer les
déplacements comme une ressource. Les acteurs se sont également accordés sur des principes,
tels que le parti pris selon lequel, pour agir sur la mobilité automobile, il est nécessaire doffrir
de la prédictibilité, de la stabilité des temps de déplacement et de la fluidité aux usagers, et non
d'améliorer les vitesses de déplacements ; dans la mesure ou laugmentation des vitesses crée de
Létalement urbain (conjecture de Zahavi).

Dans cette perspective, plusieurs leviers daction ont été identifiés : offrir un panier de mobilités,
permettre une double fluidité sur les voies (combiner fonction locale, riveraineté et fonction de
transit, de traversée), réduire la vitesse, repenser larchitecture et lUinsertion urbaine des voiries,
imaginer des aménagements réversibles, créer des voies réservées, réaménager les portes
meétropolitaines, densifier lurbanisation au niveau des échangeurs, etc. Au total, 17 propositions
sont rassemblées dans une Charte des mobilités et ont éte intégrées au SCOT qui a inscrit plusieurs
projets de réconciliation ville-autoroute, parmi lesquels loptimisation de la rocade (Ring) et la
création de grandes allées métropolitaines (GAM), pénétrantes urbaines réaménagées selon une
nouvelle architecture plus lisible.
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LE GRAND LYON : UN LABORATOIRE POUR LA
TRANSFORMATION DES AUTOROUTES URBAINES

SEBASTIEN SPERTO

DIRECTEUR DU DEPARTEMENT PROJETS URBAINS,
AGENCE D'URBANISME DE LYON

MARION KLUIJTMANS

CHARGEE DE MISSION, METROPOLE DE LYON

Sébastien Sperto, directeur détudes, département projets urbains a lAgence d'urbanisme de Lyon,
et Marion Kluijtmans, chargée de mission a la Métropole de Lyon ont ensuite évoqué les réflexions
en cours a Lyon concernant lévolution des infrastructures routiéres. La Métropole de Lyon,comme
nombre d'agglomérations frangaises, met en ceuvre depuis 20 ans une politique de maitrise de la
place de la voiture en ville au profit des modes actifs de déplacement. Les emprises libérées de la
pression automobile sont ainsi réinvesties au profit de nouveaux usages urbains, comme sur les
berges du Rhéne, ou 1600 places de stationnement ont laissé place a 10 hectares de parc urbain.

Les berges du Rhéne © Grand Lyon

Cette politique, encouragée par les débats publics, est accompagnée dun développement
ambitieux de lignes de transports en commun intégrant la desserte des territoires situés en
périphérie.Ces objectifs de développement équilibrés sont intégrés aux documents de planification
de lagglomération lyonnaise (SCOT, PDU) qui identifient plusieurs projets de requalifications
des voies rapides urbaines : apaisement et réflexion sur les agrafes urbaines. Trois opérations
illustrent les actions menées a Lyon pour requalifier ces voies :

- lapaisement dune partie du boulevard périphérique de Lyon en boulevard urbain lors de la
création d'un nouvel ouvrage de substitution ;

LA FEYSSINE
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- la requalification de la pénétrante autoroutiere (A43) avec notamment la démolition dun
autopont, barriéere infranchissable entre les quartiers ;

A43 - projets de renuvellement urbain de Mermoz ©H. Canet DREAL Rhne—Ales

- l'intervention sur une « autoroute en ville » et ses échanges dénivelés, la rue Garibaldi, en plein
cceur du Grand Projet Part Dieu 2020. Sur cet axe les trémies ont été supprimées et les espaces
publics réaménagés.

Requalification de la rue Garibaldi (1960/2013)©H. Canet DREAL Rhéne-Alpes

En paralléle de ces opérations ponctuelles, la Métropole de Lyon porte le projet Anneau des
sciences, projet global multimodal combinant le bouclage du périphérique, le développement
des transports collectifs et la requalification de voies structurantes de louest et du centre de
lagglomération. En effet aujourd’hui, lautoroute A6/ A7 sert, par défaut, de liaison de bouclage du
périphérique de lagglomération. Cette autoroute asphyxie au quotidien, avec 100 000 véhicules/
jour le centre historique de Lyon et empéche laccés des habitants aux berges du Rhéne.

A U'horizon 2030, la Métropole de Lyon projette laménagement de cet axe en grand boulevard
urbain apaisé (abaissement des vitesses, resserrement du profil, voies bus, etc.), la restauration
de liens avec ces quartiers et enfin la reconquéte des berges du Rhéne pour un budget estimé
a 300 millions deuros. Par exemple, léchangeur de Lyon Perrache est actuellement un espace
stigmatisé par larrivée de lautoroute en ville : bretelles d'autoroute, enclavement, faible lisibilité
du péle déchange, etc. A l'horizon du projet, il est envisagé de supprimer la moitié des trémies
qui passent sous le centre déchange et de rétablir les continuités entre le nord et le sud de la
presqu’ile. Lobjectif est de retrouver « le niveau de la ville » et de mettre en valeur le site.
Cependant, le projet de requalification est conditionné a une diminution du trafic sur LA6/A7
possible avec la réalisation du grand contournement de 'agglomération lyonnaise par 'Etat pour
supporter le traficde transit et la réorganisation du trafic local métropolitain.Cette derniere dépend,
dune part, du développement des transports collectifs programmeé par le Sytral (1 milliard deuros
HT d'investissement assumeés par LAOT) ; et, d'autre part, du projet de bouclage du périphérique
a UOuest (15 km, 90% enterré, 2,5 milliards deuros HT valeur 2011), sous maitrise douvrage de
la métropole de Lyon. Ce bouclage est envisagé a 'horizon 2025-2027 et la requalification de
[A6-A7 en boulevard urbain a 'horizon 2030.
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ET SILAUTOROUTE A10 OUVRAIT LECS) PASSAGE(S) URBAIN(S) ?

VINCENT FANGUET
DIRECTEUR OPERATIONNEL PROJETS, VINCI AUTOROUTES

Vincent Fanguet est responsable du projet de lA10 dans sa traversée de Tours. VINCI Autoroutes
concoit, construit, finance et exploite 4 386 km dautoroutes en France et accueille chaque jour
plus de 2 millions de clients. Ce gestionnaire d’infrastructure est un partenaire, dans la durée,
de U'Etat concédant et des collectivités locales, au service des politiques d'aménagement des
territoires. Dans lagglomération de Tours, VINCI Autoroutes méne depuis plusieurs années des
études exploratoires visant a l'intégration urbaine de lautoroute A10 qui coupe le tissu urbain a
UEst de Tours. Conjonction, point de convergence de différentes autoroutes, lA10 a une fonction
de transit mais répond dans sa partie urbaine principalement a des besoins de déplacements
locaux (80% du trafic).

LA10 a été aménagée a lemplacement dun canal dédié au transport de marchandises entre
la Loire et le Cher, qui avait progressivement perdu son usage originel pour devenir un espace
délaissé, partiellement utilisé pour des fétes et des foires. Depuis les années 1970, cette autoroute,
dédiée a 80% a la circulation locale dans la traversée urbaine entre Tours et Saint-Pierre, n'avait
pas suscité de grands débats. Le projet daménager une troisiéme voie au sud de Chambray-
les-Tours a fait ressurgir lidée dune A10 bis, souhaitée par les tourangeaux pour sortir de laxe
du canal. Sollicité & la fois par U'Etat pour réaliser une troisiéme voie pour accroitre la capacité
Linfrastructure, et par lagglomération de Tours pour apaiser lautoroute, VINCI Autoroutes a décidé
de se rapprocher de lagence durbanisme et de faire appel a des architectes et des sociologues
pour engager une réflexion sur la place de lautoroute dans lagglomération. Un premier travail
réalisé par un groupe détudiants, encadrés par Eric Alonzo et Frédéric Bonnet, a permis de
réfléchir a Lintégration urbaine et au développement de nouveaux usages sur deux sites routiers
(léchangeur n°21 et un ouvrage dart enjambant le faisceau ferroviaire). Suite a cette premiére
initiative, VINCI Autoroutes a été sollicité par la Communauté dagglomération de Tours pour
étre partenaire, avec lAgence d'Urbanisme, du programme international Passages de Ulnstitut
pour la Ville en Mouvement. Ce programme est décliné sous la forme d'un concours invitant de
jeunes professionnels a faire des propositions concrétes en réponse a la question suivante : « Et
si lautoroute A10 ouvrait le(s) passage(s) urbain(s) ?». Cette démarche a pour finalité de proposer
de nouveaux modes d'intervention pour intégrer lautoroute dans la ville, favoriser de nouveaux
usages et changer le regard sur ces infrastructures sans en supprimer la fonction autoroutiere.

o/
| T ——

Des passages a valoriser sous lautoroute A10 © Vinci Autoroutes
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Depuis le lancement en janvier 2015, VINCI Autoroutes travaille avec la Communauté
d'agglomération de Tours pour orienter et sélectionner les projets. Parmi les 50 dossiers recgus
de 13 pays différents, les 7 retenus sont inscrits dans une démarche « small move, big impact » a
Lissue d'un workshop de 5 jours. Ils proposent des stratégies daménagements ou lautoroute joue
un réle déterminant dans le développement urbain et économique de lagglomération et ou elle
apporte des solutions de mobilité innovantes aux habitants et aux autres usagers. Les prochaines
étapes sont, d’ici juin 2015, le workshop et la désignation du lauréat qui aura 10 000 euros pour
lancer la premiére étape du projet, portée par la communauté d'agglomération, de lordre de
100 000 €.

L'A4, AVENUE DE LEST PARISIEN

FRANCOIS LECLERCOQ
ARCHITECTE-URBANISTE, AGENCE FRANCOIS LECLERCQ

Francois Leclercq, Architecte-urbaniste, membre de [AIGP, s'intéresse depuis longtemps aux
interactions entre voies rapides et ville. Dans la continuité de lintervention d’Yves Lion visant a
intégrer LA55 dans le projet Euro-méditerranée, il présente étude réalisée sur la requalification
de lautoroute A4, par une équipe projet qui associait son agence, TVK, Setec Inter, lagence TER,
VTIF et Bernardo de Sola.

L’A4, dans sa partie francilienne, relie, sur 40 kilomeétres, la gare de Lyon a Eurodisney, dessert
les différentes couronnes de lagglomération parisienne et traverse plusieurs départements
et intercommunalités. Présente dans les premiers plans de Prost (1933), cette autoroute a été
construite en 1973 pour étre l'axe structurant de la ville nouvelle de Marne-la-Vallée, dont elle a
accompagné le développement. Elle est aujourd’hui lautoroute la plus saturée d’Europe (troncs
communs A4/A104 et surtout A4/A86). Le développement en cours de la ville nouvelle autour du
cluster Descartes risque, a moyen terme, d'accentuer cette congestion. LA4 est un objet complexe
geographiquement, mais aussi administrativement.

Létude, réalisée pour le compte dun groupement de commande complexe piloté par LACTEP et
réunissant la Région Ile-de-France, la DRIEA et deux départements, avait deux objectifs majeurs.
Dune part, elle visait a réfléchir a loptimisation de lusage de linfrastructure. S'inspirant des
expériences de Grenoble, Madrid, Istanbul, Curitiba, plusieurs possibilités daction ont ainsi été
identifiées : création de voies réservées pour les bus, réduction de la vitesse, mise en place de
priorités au covoiturage.

L'autoroute aujourd’hui = une fonction unique L'autoroute autrement, dynamique et multi-modes

Yo1E

A4 - lautoroute autrement © Agence Leclercqg © Martin Etienne

1.Ndlr : le 29 juin 2015, le jury a désigné a Lunanimité [équipe lauréate : Micro-poros, avec Marc-Antoine DURAND, Jordan
AUCANT et Stéphane BONZANI, http://passages-ivm.com/fr/article/micro-poros
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Ces aménagements pourraient permettre de réduire de 10% le nombre de véhicules en heure de
pointe tout en augmentant de 10% le nombre dusagers transportés?.

2300 véhicules en moins sur I’A4 a I'heure de pointe (-10 %)

Véhicules sur I'A4 par heure le matin
Sens Province-Paris LEEE
source MODUS Setec/DRIEA s e ichiles

sur |"autoroute
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2700 usagers en plus sur I'A4 & I'heure de pointe (+10 %)

Nombre de personnes sur I'A4 par heure le matin
Sens Pravince-Paris LOGNES
source MODUS Setec/DRIEA
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Moins de véhicules = plus dusagers © Agence Leclercq @ SETEC

Dautre part, cette étude visait a identifier des leviers d’action pour améliorer Uinsertion territoriale
de linfrastructure ; 227 hectares de délaissés bordant lautoroute pourraient ainsi étre valorisés
pour accueillir des bureaux, des égquipements ou des commerces.

Francois Leclercq conclut son exposé en soulignant qu’il est nécessaire de porter un regard plus
tendre sur les infrastructures routiéres qui sont, certes, des infrastructures violentes mais qui ont

également beaucoup de compétences et de capacité. Ce qui est anachronique, cest lusage de
lautoroute, pas linfrastructure elle-méme.

2.En effet, tandis qu'une voie classique transporte en moyenne 1500-1700 personnes par heure, une voie réservée peut en
transporter jusqu’a 4000.
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MIEUX CONNAITRE LES INFRASTRUCTURES POUR MIEUX
LES TRANSFORMER

ERIC ALONZO
ARCHITECTE, CO-DIRECTEUR DU DSA D'ARCHITECTE-URBANISTE DE
L'ECOLE D'ARCHITECTURE DE LA VILLE & DES TERRITOIRES

Eric Alonzo s'intéresse a la question des autoroutes urbaines a double titre : d'une part, en tant
que responsable d'une formation en urbanisme, ce qui lameéne a travailler avec des collectivités
et des aménageurs sur ces sujets ; et, dautre part, en tant qu’historien et chercheur.

Selon Eric Alonzo, une partie des réponses aux enjeux actuels peut étre trouvée en remontant
la généalogie des autoroutes. Or, cette histoire est régulierement caricaturée dans les discours
des aménageurs. La période précédant lautomobile est souvent qualifiée d’age dor du piéton et
des boulevards intégrés a lespace urbain, tandis que larrivée de lautomobile est vue comme un
rupture ; lautomobile aurait transformé profondément lespace urbain en séparant les espaces de
circulation, les voies, de la ville. La période actuelle serait alors celle du 3éme age des interactions
ville-automobile, période ou les aménageurs tantét inventent de nouveaux modeéles d'autoroutes
hybrides, tant6t cherchent a effacer les autoroutes, considérées comme défectueuses.

Face 3 ces différentes représentations des interactions entre lautomobile et la ville, Eric Alonzo
propose trois remarques.

Tout d’'abord, plusieurs dispositifs supposés propres a lautoroute (ségrégation des flux, trémies...)
existaient, en réalité, avant lautomobile. Pour illustration, le chemin de fer a été concu en
séparation de lespace urbain pour répondre a des problémes de congestion, dencombrement, de
circulation difficile. IL est aussi, en son temps, porteur de tous les stigmates aujourd’hui associés a
lautomobile : pollution, bruit, coupures...

Ensuite, les premiéres autoroutes congues et aménagées durant lentre-deux guerres étaient,
contrairement aux idées regues, relativement mieux insérées dans leur environnement urbain et
paysager. Ce nest qu’a partir des années 1950 que la conception des autoroutes change et quiest
introduit un principe de séparation technique des flux, en lien avec des problématiques urbaines
plus vastes. Les autoroutes de la premiére moitié du XXéme siécle semblent ainsi pouvoir inspirer
des solutions intéressantes pour penser les problémes daujourd’hui et réconcilier lautoroute et
la ville.

Enfin, les discours sur la mobilité durable tendent a «ringardiser» la question des infrastructures.
Or, la réconciliation des autoroutes et de la ville interroge directement la forme physique de ces
infrastructures : la géométrie de la voie, les réglementations techniques, sont autant déléments
qui jouent sur Linsertion urbaine d’une voie. Il est alors important que les urbanistes maitrisent
cette culture technique des objets routiers pour étre a méme de concevoir des autoroutes
intégrées dans leur territoire, dautant quaujourd’hui, on intervient de plus en plus sur un sol
déja profondément artificialisé et dans des contextes parfois trés contraints, ce qui demande une
virtuosité bien plus grande.
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DEBAT AVEC LA SALLE

Michel Moussard intervient ensuite pour évoquer le projet de recherche Canopée qui porte
sur la couverture des infrastructures en milieu urbain. Dune durée de quatre ans, ce projet
interdisciplinaire fera lobjet d'un séminaire de restitution les 28 et 29 septembre prochain?.

Frédéric Héran remarque qu’Eric Alonzo na pas évoqué lenjeu de maitrise des vitesses, qui
apparait pourtant comme important. En effet, si le développement des réseaux routiers rapides
a permis de dédensifier les villes et de permettre aux habitants déchapper a linsalubrité, cette
amélioration des vitesses a aussi entrainé un étalement urbain et des nuisances importantes.
La question de la régulation des vitesses apparait au coeur des réflexions sur la réconciliation
ville-autoroute. Eric Alonzo partage la remarque de Frédéric Héran. Cependant, il précise que trop
souvent, les observateurs confondent invention de la vitesse et développement de lautomobile
alors méme que le désir de vitesse est né avant lautomobile, comme lillustre le godt pour la
course au galop qui apparait dans les jardins anglais au XVllle siécle

Ludovic Bu, président de Voiture & co, note que plusieurs intervenants ont insisté sur le fait qu'il
fallait réaménager et repenser les usages des autoroutes urbaines. Cependant, ces questions sont
totalement absentes du projet de Grand Paris Express qui, loin de réfléchir a la création de voies
réservées aux bus sur les autoroutes ou a labaissement des vitesses, vise, a contrario, a améliorer
laccessibilité par la vitesse.

Dominique Riou, ingénieur transport mobilité a Ulnstitut dAménagement et d’Urbanisme de la
Région Ile-de-France se demande si la demande qui sexprime sur lautoroute pourrait trouver
une offre dans un réseau plus maillé.

Jacques-Jo Brac de la Perriére pose la question de la maitrise douvrage de ces projets de
requalification des autoroutes,dans la mesure ou celles-ci traversent une multiplicité de territoires.
En réponse a cette question, Marion Kluijtmans indique que la réalisation du projet de
requalification de lA6/A7 est conditionnée a la décision de 'Etat sur le grand contournement de
lagglomération lyonnaise. Une fois le grand contournement réalisé, le déclassement de la portion
autoroutiére qui traverse lagglomération lyonnaise sera possible et ainsi sa requalification en
boulevard urbain. Le projet Anneau des sciences initialement sous co-maitrise douvrage Grand
Lyon et Conseil Général du Rhone a vu sa gouvernance simplifiée avec la création de la métropole
de Lyon au ler janvier 2015 (fusion des compétences du Grand Lyon et du Conseil Général sur le
territoire de lagglomération lyonnaise). Cette nouvelle gouvernance pour le projet Anneau des
sciences pourrait avoir pour corollaire une nouvelle clé de répartition du financement du projet.
Gouvernance et ressources financiéres restent, ici comme ailleurs, les deux nerfs de la
concrétisation des projets.

1 http://www.irex.asso.fr/seminaire-canopee/
2 Christophe Studeny, L/nvention de la vitesse. France XVllle-XXe siecle, Paris, Gallimard, 1995
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TABLE RONDE FINALE

VILLE ET AUTOROUTE : COMMENT FAIRE BOUGER LES
LIGNES ?

MARTIN DE WISSOCQ, RESPONSABLE DU P@LETLE—DE—FRANCE DE LA DGITM, MEDDE
ARNAUD HARY, DIRECTEUR CONCESSION ET DEVELOPPEMENT DURABLE, SANEF

PIERRE SERNE, VICE-PRESIDENT DU CONSEIL REGIONAL D'ILE-DE-FRANCE

JEAN-PIERRE SPILBAUER, MAIRE DE BRY-SUR-MARNE, PRESIDENT DE LACTEP, CONSEILLER
REGIONAL D'ILE-DE-FRANCE

Xavier Desjardins introduit la table ronde dont lobjet est déchanger sur les outils et les moyens
daction a développer pour réconcilier ville et autoroute. La nécessité de requalifier des autoroutes
urbaines fait consensus. Pour y parvenir, deux éléments apparaissent essentiels : un travail
profondément partenarial et interdisciplinaire ainsi quune volonté politique forte et partagée.
A quelles conditions les autoroutes urbaines peuvent-elles devenir les supports de nouveaux
usages de mobilité et de projets urbains et paysagers majeurs ? Comment faire émerger ces
projets de requalification, les faire aboutir concrétement ? Quels moyens et quelles gouvernances
mettre en ceuvre, sur quelles temporalités ?

Xavier Desjardins fait le constat suivant : dune part, les projets évoqués au cours de la journée
sont significatifs et ambitieux mais ne concernent finalement que certains trongons du réseau
et ils sont déchelle modeste. Dautre part, il y a beaucoup détudes en cours dans différents sites
avec des potentiels importants, comme par exemple a Lyon, mais finalement peu de réalisations.
Comment expliquer que les lignes ont beaucoup bougé dans les débats et dans les études mais
peu dans les transformations réelles ?
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Jean-Pierre Splibauer répond qu’il est important de différencier les probléemes
de contournements locaux des problemes daménagement du territoire plus
vastes. Dans lest parisien, il sagit bien dune question daménagement du
territoire ou le transport doit étre considéré en regard de la construction de
logements et du développement économique.

Pierre Serne rappelle que cette question de la transformation des autoroutes
urbaines est trés récente et que les réponses sont encore partielles. Le fait de
pouvoir porter une étude sur la transformation de lautoroute A4,y compris
avec des défenseurs du doublement du tronc commun A4/A86 il y a a peine 10
ans, est bien la preuve que les lignes ont bougé dans les esprits. Cependant,
lévolution du regard sur la voiture est encore récente et ce combat nest pas
encore gagné.Ce changement est complexe et souleve des débats.Par exemple,
lorsquion essaie denvisager le déclassement dune autoroute ou de développer un nouvel usage,
on se heurte a des oppositions fortes de certains acteurs. Mais si ces projets sont complexes,
ils offrent aussi des opportunités intéressantes. Par exemple, a Montreuil, une partie de [A186
va étre déclassée pour faire passer le tramway T1 et désenclaver des quartiers isolés (Hauts de
Montreuil). En dehors de lemprise pour le tramway, les délaissés de cette autoroute offrent un
gisement foncier considérable. Si cette infrastructure conservera une fonction circulatoire, elle ne
sera pas réservée a lautomobile. De méme, la transformation de UA4 en boulevard urbain offrirait
un potentiel de développement considérable pour les villes traversées. A partir du moment ou
on accepte l'idée qu'une autoroute peut rester une infrastructure de déplacements sans étre une
autoroute, on peut poser la question en termes daménagement urbain et les potentialités sont
alors gigantesques.

Mais ces projets sont complexes. Pierre Serne rappelle que si les voies dédiées sur Al et A6
ont été aménagées assez rapidement, il a fallu plusieurs mois déchanges en amont entre le
STIF, la Région, UEtat et la Ville de Paris, ne serait-ce que pour saccorder sur les objectifs a
atteindre. Si la réalisation et l'investissement sont modestes (5 kms de voies et 5 millions deuros
d’investissement), la gouvernance est source de complexité pour la réalisation des projets.

Xavier Desjardins reléve quen une décennie, les idées dominantes ont peu changeé au sujet de la
transformation de LA4. Il interroge alors Jean-Pierre Splibauer sur la maniére dont les élus locaux
et les habitants appréhendent ce projet. Est-ce que la vision est partagée par les habitants du
territoire ?

Jean-Pierre Splibauer indique que le constat est partage par les élus locaux et les habitants :
lA4 souffre du plus gros bouchon d’Europe sur le troncon A4/A86. Cette situation, doublée de
la saturation du RER A, pénalise laccessibilité du territoire et son attractivité pour les habitants
et les entreprises. Face a ces enjeux, Jean-Pierre Spilbauer considére que le probleme n'est pas
local mais régional. Le déséquilibre de repartition de lemploi et des habitants entre UEst et
U'Ouest en est a Lorigine. La réponse ne peut pas étre ponctuelle : les contrats de développement
territoriaux et les opérations d’intérét nationales ne servent a rien s’il n’y a pas de projet global
daménagement du territoire, qui doit étre élaboré avec les habitants. Il regrette ainsi que le
débat public sur la Métropole du Grand Paris ne soit toujours pas lancé. Des solutions existent,
[étude menée par équipe Leclercq le prouve, elles ont un colt mais les habitants en ont besoin.
Développer des lignes de bus sur A4 colite moins cher que le Grand Paris Express. Il faut quune
autorité prenne le leadership pour que des changements aient lieu.

Xavier Desjardins interroge ensuite Martin de Wissocq sur la vision de U'Etat concernant la
mutation possible du réseau autoroutier.
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Martin de Wissocq précise que sa mission consiste a instruire au plan technique
les projets des collectivités et de UEtat. Il rappelle quen Tle-de-France, 50%
des projets sont portés par les collectivités locales mais ils ont un impact
sur le réseau national, il faut donc les instruire au niveau national (exemple :
requalification du boulevard circulaire a la Défense ou déclassement de lA186
a Montreuil). Aujourd’hui, les projets de réaménagements des voies rapides
urbaines sont nombreux en Ile-de-France du fait de la vie des agglomérations.
Nous instruisons donc beaucoup de dossiers pour adapter notre réseau aux projets des territoires
autour de notre réseau. Cependant, ces projets se heurtent aux moyens limités de 'Etat et des
collectivités locales.Martin de Wissocq rappelle les ordres de grandeur :en moyenne, IEtat dispose
d'un budget annuel denviron 100 millions deuros, dédié aux travaux sur le réseau routier national
en Ile-de-France. Ce chiffre est & mettre en regard des montants de certains projets (exemple : la
requalification de la RN10 dans la traversée de Trappes coUterait 120 millions deuros). Face a ce
décalage entre les moyens et les besoins exprimés par les territoires, U'Etat essaie de prendre les
décisions les plus efficaces. LEtat a ainsi décidé d'aménager le réseau routier national en créant
des voies réservees aux bus et aux taxis sur les autoroutes franciliennes : environ 30 kilomeétres
d'autoroute vont étre traités pour un budget de 60 millions deuros. Ce sont des petites sommes
mais qui peuvent avoir une efficacité réelle.

Xavier Desjardins se demande quels sont les effets attendus par ['Etat de ces aménagements.

Martin de Wissocq répond que 'Etat cherche, a travers ces aménagements, a optimiser lusage de
son réseau routier national tout en réduisant les impacts environnementaux des déplacements.
Cest lefficacité transport et lefficacité environnementale qui comptent, plus que le nombre de
véhicules transportés. Cela conduit U'Etat & réfléchir & une évolution des lois et des réglements
pour ouvrir ces voies a dautres types d'usagers, notamment aux covoitureurs. Le développement
de voies réservées aux bus sur autoroutes est un moyen doptimiser cet usage mais aussi de
favoriser les transports collectifs. En effet, en Tle-de-France, le Grand Paris Express concerne
principalement la petite couronne. Cependant, les bus express sur autoroute pourraient permettre
de relier cette nouvelle offre a la grande couronne en organisant le rabattement. Ces projets
permettent également de travailler les transferts intermodaux (des véhicules particuliers aux
transports lourds) en évitant d'avoir recours systématiquement a des parcs relais, qui coutent
cher et ne peuvent répondre a tous les enjeux de rabattement vers la zone dense. Sur [A10,
par exemple, les bus qui partent de Briis-sous-Forges permettent demmener les usagers vers
la gare de Massy. De plus, ces projets de voies réservées, peu colteux, peuvent se mettre en
place rapidement et sont trés efficaces. LEtat a fait un recensement des sites ou il pourrait étre
intéressant de créer des voies dédiées. Trois critéres ont été retenus : la préexistence de lignes
de transport en commun (par exemple, plus de 30 bus par heure sur le trongon Paris/Orly), la
congestion des axes et la faisabilité technique du projet (présence dune bande darrét durgence,
obstacles...). D'ici 2020, 60 millions deuros seront investis pour des projets de ce type et ily aura
peut-étre un déploiement ultérieur. Le volet transport est encore un peu pauvre parce quon est
parti de ce qui existait. Il faut déja réussir a démontrer que le systéeme fonctionne puis on pourra
développer Loffre de transport collectif. LEtat souhaite sappuyer sur les expérimentations comme
celle de A1l pour développer ce type de projets sur tout le territoire et établir une doctrine
qui permette de reésoudre les questions techniques (normes, sécurité) pour multiplier ce type de
projets. Llle-de-France est pionniére en la matiére mais lidée est de réussir & généraliser ces
solutions a lensemble du territoire francais.

Jean-Pierre Spilbauer sétonne que 'Etat ne considére pas la question du développement des
bus sur voies réservées comme un sujet prioritaire. Aborder cette question sous langle du coit
d’'investissement est réducteur. Cela ne tient pas compte de ce que coltent lessence gaspillée et
la pollution atmosphérique produite par la congestion. Il est urgent daméliorer les conditions de
déplacements en Tle-de-France, en particulier pour les habitants de UEst francilien.
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Martin de Wissocq précise que U'Etat est conscient des problémes de déplacements en lle-
de-France et souligne qu'a moyen terme, ['Etat prévoit de consacrer 300 millions deuros pour
développer les voies réservées aux transports collectifs et au covoiturage sur les voies rapides
d'Tle-de-France. Pierre Serne explique que le probléme de A4, cest qu'il n'y circule pas de lignes
de bus réguliéeres aujourd’hui. Louverture de la réglementation au covoiturage sera une bonne
maniéere de remettre le sujet sur la table. Pour linstant, la Région, qui nest propriétaire daucune
voirie,intervient a part égale avec l'Etat,sur les 12 voies prioritaires identifiées. Cette question de la
gouvernance se pose avec beaucoup d’acuité et il nest pas neutre que le transfert de compétence
du réseau magistral vers la Région ait été posé dans le cadre de la loi NOTRe. Cependant, les
freins réglementaires restent importants et il est nécessaire que U'Etat facilite rapidement de
telles initiatives. Les concessionnaires autoroutiers sont ouverts au débat. Cofiroute a ainsi été un
des premiers a s’inspirer des exemples internationaux, notamment de lexemple madriléne : un
systéme de voie réservée réversible sur autoroute pour les bus et le covoiturage, connectée a une
station multimodale. Cet exemple donne des idées pour larrivée de A4 sur la porte de Bercy ou
de A3 sur la porte de Bagnolet. Loffre de bus express ne nécessite d’ailleurs pas toujours une voie
dédiée (on peut notamment penser a l'A14, ou la fluidité est suffisante pour faire passer des bus
avec une cadence de 5 minutes en heures de pointe.)

Xavier Desjardins interroge ensuite Arnaud Hary sur la maniere dont il anticipe lévolution
probable des usages du réseau autoroutier métropolitain.

Arnaud Hary répond en rappelant que pour la SANEF, lévolution du réseau
magistral autoroutier urbain ne doit pas se faire au détriment des liaisons
routieres moyenne et longue distance. Or les autoroutes concédeées, congues
comme des autoroutes interurbaines de liaison, sont souvent devenues a leurs
extrémités des autoroutes urbaines. Cest le cas de lA13 et de [A14 a louest, et
de lA4 a lest, concédée jusqu’a Noisy-le-Grand mais qui entre profondément
dans lespace urbain ou elle doit composer avec des usages variés. Arnaud Hary
précise que, pour un concessionnaire dautoroute a péage, il y a un cadre institutionnel strict :
une relation contractuelle le lie & U'Etat qui est le concédant et donc celui qui, in fine, décide des
aménagements a réaliser et de la stratégie routiére nationale. Un concessionnaire d'autoroutes
est soumis, en zone urbaine, a deux types de contraintes. Dune part, il subit la pression urbaine
environnante et le trafic urbain - souvent hors péage - et exploite ces sections « a la marge »
du réseau concédé. Dautre part, le concessionnaire souhaite préserver la fluidité et la sécurité
notamment pour le trafic de transit, dont il est responsable vis-a-vis de UEtat, et il tente d'adapter
les modalités dexploitation, voire linfrastructure, pour intégrer lévolution de la mobilité urbaine.
Arnaud Hary note que tous les aménagements envisagés mobilisent des moyens financiers tres
importants. De ce fait, au-dela de la « reconquéte urbaine des voies rapides », il faut penser la
cohabitation des trafics et donc le financement des nouveaux aménagements. 'A14 entre Orgeval
et la Défense est un bon exemple d'autoroute urbaine, bien intégrée dans le paysage et dans une
zone a péage. Largent des péages a permis de financer une autoroute urbaine intégrée alors que
les colits de tels aménagements peuvent aller jusqu'a 200 millions deuros par kilomeétre sur
certaines sections. Lautoroute a péage est donc plutét lalliée des bus express, qui bénéficient
aussi de sa fluidité. Pour autant, lexemple de Reims montre, a contrario, les difficultés d'une réelle
reconquéte urbaine. En effet, l'infrastructure autoroutiére traverse la ville le long d'un canal et,
depuis fin 2010, il existe une autoroute de contournement au sud pour la circulation de transit.
Cependant, la traversée urbaine n'a pas été reprise ni aménagée, pour des raisons de colt et de
volonté politique face a lattachement des usagers a laspect pratique de cette voie. Le trafic n'a
réduit que de 30%. La SANEF exploite donc deux autoroutes en paralléle. Les cas de Reims et
Angers soulignent que lorsque la pression fonciére est faible, les projets sont plus difficiles a
réaliser, contrairement a ce qui se passe a la Défense.
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Jacques Jo Brac interpelle [élu régional concernant le péage urbain : est-ce une option ouverte
ou fermée ?

Pierre Serne indique que la Région a demandé au ministére de ne pas démonter les portiques
déployés en Tle-de-France. La Région se réserve la possibilité de mettre en place des péages non
pas de zone, mais de véhicules (pour les poids lourds et les véhicules polluants). Lle-de-France
sest portée volontaire pour reprendre le portage de lécotaxe quitte a devoir faire face a des
affrontements politiques. Elle est trés attentive a la question du colt collectif des externalités
négatives et notamment aux conséquences en termes de santé publique. Les péages urbains
sont un gisement potentiel pour financer des transports collectifs mais aussi des aménagements
urbains.

Jean-Pierre Spilbauer précise quun péage poids lourds serait acceptable mais quun péage
pour les particuliers serait rejeté. Il faudrait d'abord penser a la valorisation fonciere des abords
de lautoroute, notamment autour des futures gares du Grand Paris Express, pour financer ces
infrastructures.

Jacques-Jo Brac aborde ensuite la question des modéles de prévision de trafic. Ceux-ci sont
souvent monomodaux et ne permettent pas de prévoir de maniére fine des changements dusages
et l'impact des projets. Est-ce que 'Etat réfléchit & faire évoluer ces outils/instruments ? Patrice
Berthé complete cette question en soulevant la question des normes géométriques en matiére
de voirie pour permettre louverture a dautres usages. On peut prendre pour exemple Lopération
du pont de Nogent, qui est financée mais qui integre toujours des bretelles daccés aux normes
110 km/h. N’y a-t-il pas de possibilité de créer un nouveau statut et une nouvelle réglementation
pour ces autoroutes ?

Martin de Wissocq répond qu'actuellement plusieurs modéles de preévisions de trafic sont utilisés
enile de France.Certains modéles sont multimodaux (en particulier celui de la DREIA) mais il s'agit
de modeles statiques, qui ne peuvent donc pas modéliser la congestion. Lamélioration des outils
de prévision de trafic supposerait moins de passer a des modeles multimodaux, puisque ceux-Ci
sont déja utilisés,que de passer a des modéles dynamiques.La DRIEAy travaille,notamment dans
le cadre des études sur le Grand Paris. Mais cela ne répond qu’a une partie du probléme puisque
méme si on sait modéliser la congestion, il faut pouvoir appréhender Lévolution de la demande,
qui dépend elle-méme de la fluidité. Les modeéles LUTI tiennent compte de la forme urbaine. Les
modeles sont donc imparfaits, et méme s'ils évoluent, ils peineront toujours a anticiper lévolution
de la demande. Au sujet des normes, Martin de Wissocq indique qu’il existe deux normes :
VSA 90/110 et AU70. Cela permet de traiter tous les cas. Ce qui manque, ce sont des normes
pour les voies réservées ou on a des principes daménagement mais pas de recommandations
techniques. LEtat est en train d'y travailler, notamment pour clarifier les questions de sécurité
et de signalisation, en particulier sur le role de la bande d'arrét durgence ou sur le fléchage des
catégories de véhicules autorisés a circuler. Il faudra ensuite sattaquer a la question du controle
des covoitureurs. Jean-Christophe Chadanson note qu’a Bordeaux, les aménagements les plus
innovants ayant été réalisés ne respectent jamais les normes (exemple : la mise a 2X3 voies sur
le pont dAquitaine, avec files a dimensions variables, ce qui n'est pas compatible avec les normes
VRU). Les sorties les plus dangereuses sont aussi celles ou il y a le moins d'accidents parce que les
conducteurs s’y montrent plus vigilants. Les normes constituent une base de réflexion. Mais, cest
bien aussi qu'il soit possible de les remettre en cause.

Frédéric Héran s’interroge, lui, sur les conséquences de toutes ces politiques qui débordent les
frontiéres des compétences et qui obligent a réfléchir aux problémes d’'imputation des colts. A
Reims, le concessionnaire qui a construit le contournement devrait remettre en état lautoroute
urbaine. Quand la Défense continue a développer ses bureaux dans louest et contraint le RER E
a étre prolongé, elle devrait prendre part aux colts de ces infrastructures. On devrait pouvoir
imputer les colits des conséquences des décisions sectorielles pas suffisamment réfléchies.

Pierre Serne se dit trés favorable a ce type de mesures. Il souligne que des mécanismes sont a
inventer pour trouver de nouvelles sources de financement. La loi sur la captation des plus-values
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fonciéres, adoptée en 2010, aurait permis de dégager de nouvelles sources de financement pour
le développement des transports collectifs. Cependant, cette loi est morte avant méme davoir
pu étre utilisée. Plusieurs solutions doivent étre envisagées : soit réduire les investissements, en
revoyant, par exemple, certains projets de nouvelles lignes prévues au Grand Paris Express dont
Lutilité est questionnée ; soit inventer des mécanismes nouveaux de financement des transports
publics. Il faut savoir que le versement transport ne finance pas un centime des infrastructures.

Anne Bonjour intervient pour souligner que le contexte de la Défense est trés particulier. La
valorisation du foncier ne peut pas constituer, selon elle un moyen de financer les infrastructures
de transports collectifs,dans la mesure ou elle sert déja bien souvent a financer les équipements
publics. Est-ce quon n'attend pas trop de cette captation des plus-values pour financer les
infrastructures de transport ? Pierre Serne reconnait que les ressources liées a la captation des
plus-values foncieres font Lobjet de beaucoup de convoitises dans un contexte budgétaire tendu.
Néanmoins, autour des futurs grands poles multimodaux (Pleyel, Val-de-Fontenay, Villejuif, etc.),
on constate déja une augmentation des prix fonciers et immobiliers. Un mécanisme de captation
d'une partie des plus-values dans ces secteurs ne serait pas scandaleux. Il faudrait malgré tout
pouvoir le chiffrer parce que, a lépoque ou cétait un des financements envisagés pour le Grand
Paris Express, Gilles Carrez avait évalué ces plus-values a 150 millions deuros, ce qui semble trés

peu.
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CONCLUSION

Jacques-Jo BRAC DE LA PERRIERE
Délégué général de Ville & Transports en lle-de-France

Jacques-Jo BRAC remercie participants, discutants, animateur et organisateurs, en soulignant le
role particulier de Patrice Berthé, a linitiative de ce colloque, et de Marcel Belliot.

Le colloque a dégagé de nombreux enseignements, ou tout au moins ouvert des questionnements,
bien au-dela de ce quion pouvait en attendre du programme initial.

Tout dabord la question des métriques de déplacements au sein de lespace métropolitain
apparait en filigrane des discussions des quatre tables rondes : questionner lusage des autoroutes
cest s'interroger sur quels modes pour quels déplacements, et quels supports articuler a quels
modes ? Autour des voies rapides urbaines, la distance-temps pour les déplacements quotidiens
est mise en confrontation avec la vie locale et pose donc la question des seuils admissibles de
vitesse sur la voirie, premier levier d'un changement.

Le deuxieme grand théeme abordé pendant la journée est celui des usages. Entrée prioritaire pour
aborder les autoroutes métropolitaines, le prisme des usages (constatés ou attendus) interroge
Lévolution de la fonction circulatoire automobile : a lavenir quelles sont les fonctions de mobilite,
de loisir, de logement etc... que la société voudra faire porter par ces infrastructures déployees
sur une grande échelle ? Comment peuvent-elles étre des laboratoires dexpérimentation de
pratiques nouvelles, avant méme dengager de lourds investissements ?

Troisiéme sujet d’intérét, celui de la qualité des infrastructures autoroutiéres et de leur plasticité:
comment les faire accepter, dés lors que les nuisances qui les accompagnent sont maitrisées,
comme un héritage patrimonial des trente glorieuses a part entiere, avec ses qualités de tracé et
de maillage, ses caracteres architectoniques adaptables aux évolutions de la ville ?

Autre apport de cette journée, les échanges sur les temporalités et méthodes de transformation
des ouvrages autoroutiers métropolitains : avoir un projet ambitieux dont laire de réflexion
dépasse linfrastructure, avoir un porteur politique et de maitrise douvrage volontaire, associer
les riverains par des mises en situation qui montrent lintérét des transformations, enfin bien
coordonner la livraison des solutions nouvelles avec la suppression du modele précédent,
constituent les ingrédients du succes.
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Autre theme discuté aujourd’hui qui mériterait a lui seul un colloque, celui de la soutenabilité
du modele des autoroutes urbaines : difficile économie de la transformation par la valorisation
fonciere (au-dessus ou a cdté), portage de lentretien du réseau existant... Cest [équation de
léconomie de la ville dense qui est posée ici, avec autant dacuité on la vu, a la Défense qu’a
Perrache ou autour de |A4.

Pour finir ce releve des points saillants de la journée, on citera la question de linnovation qui
révéle que linfrastructure, loin détre un simple produit de génie civil basique, pourrait muter vers
un objet technologique sophistiqué renouvelant sa fonction circulatoire et sadjoignant d'autres
compétences.

Ainsi, contrairement a certaines idées reqgues, les autoroutes urbaines sont une famille dobjets
complexes. Si elles ont été créées dans une période ou la vision productiviste de la ville en a
limité les fonctions, elles pourraient, par des projets de transformation traités a la bonne échelle,
retrouver une place majeure dans lédification d'une ville dense, agréable a vivre et dynamique.

Pour engager une mutation des autoroutes métropolitaines, il faut une opportunité, un facteur
déclencheur comme le rappelaient Philippe Gasser et Paul Lecroart : la COP 21, qui nous met face
aux engagements nationaux, la candidature de Paris aux Jeux Olympiques et/ou a l'Exposition
Universelle, ou encore les transformations métropolitaines induites par les lois MAPTAM et
NOTRe sont autant dopportunités a saisir !

Pour Jacques-Jo Brac, toutes ces questions meéritent de poursuivre les débats, les échanges
dexpérience et les communications de résultats détudes. /| propose de poursuivre ces discussions,
en partenariat avec la FINAU, sous forme dateliers nationaux itinérants (rencontres au fil des
meétropoles régionales). Avec pour objectif daller au-dela de linventaire déja réalisé par la FNAU
afin de mettre en débat les conditions de mise en ceuvre de ces transformations dautoroutes
urbaines.
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