REPENSER FAUTOROUTE POUR

REPENSER LA VILLE
REFLEXIONS GRENOBLOISES

Contribution a la table ronde « les infrastructures, entre coupure et
lien »
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ELEMENTS DE CADRAGE

1. QUELQUES SPECIFICITES GRENOBLOISES
2. AUTOROUTE OU VOIE RAPIDE : DEFINITIONS



1 QUELQUES SPECIFICITES GRENOBLOISES
vV

> Un site tres contraint par le relief
(montagnes), avec la concentration des flux
dans trois vallées

> Un transit quasi nul : le trafic est presque
exclusivement lié au fonctionnement du
territoire

-------

> Des autoroutes qui traversent et coupent la
ville dense : comment les rendre plus
urbaines ?

> Abandon en 2010 du projet de « rocade
Nord » : il faut faire avec l'existant.

------
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|.- Biti de la BD-Topo (IGN)
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2 AUTOROUTE OU VOIE RAPIDE : DEFINITIONS
Y

> Un objet technique normé pour
assurer 3 fonctions

* (Capacité (> 50 000 véhicules /
jour)

* Vitesse (90-110/ 130 km/h)
* Confort - sécurité

> Des invariants

e Réservé aux véhicules
motorisés

* Sens de circulation séparés
* Au-moins 2 voies par sens

* Points d'accés peu nombreux,
avec carrefours dénivelés
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VILLE ET AUTOROUTE : UN
RAPPORT PARADOXAL

UNE INFRASTRUCTURE A LA FOIS DANS ET HORS LA VILLE
LAUTOROUTE, UN VECTEUR DE TRANSFORMATION URBAINE

DE PLUS EN CONGESTIONNEE, DE MOINS EN MOINS
PERFORMANTE

UNE CONGESTION CONCENTREE DANS LE TEMPS



1 UNE INFRASTRUCTURE A LA FOIS DANS ET HORS LA VILLE
Vv

> Dédiée a 'lautomobile, 'autoroute concentre
les trafics tout en constituant une coupure
urbaine étanche, difficilement
franchissable =

ah sk

> L'échangeur est aussi un franchissement...
peu évident pour les piétons et les
cyclistes

> Les abords sont tres impactés par le bruit
et la pollution... mais peuvent aussi étre
tres attractifs en constituant une belle
vitrine. St —

=-Ulgiy 4

6 VILLE ET AUTOROUTE : UN RAPPORT PARADOXAL r/AGencE



UNE INFRASTRUCTURE A LA FOIS DANS ET HORS LA VILLE
Vv |
F

> On tend a se débarrasser de la coupure
en enterrant l'infrastructure,

> Mais cela colte trés cher et ce n'est pas e
toujours possible : a Grenoble, les '
autoroutes sont souvent « couplées »
aux voies ferrées ou aux riviéres, ce qui
renforce la coupure.

Environ 53m

<— Mur anti-bruit

““M Emprise Merlon Rocade 30 a31m
8 ferroviaire anti bruit dont5a6émde

| 15m dont 7a8m terre-plein central

environ 9,5m planté

pour les voies

« projet de
réaménagement de
I'échangeur du Rondeau

intégrant une couverture & _ e
de la Rocade Sud, source : e = —
dossier de DUP du projet ity e
d'‘aménagement de I'’A480
et de I'échangeur du
Rondeau »
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2 L'AUTOROUTE, UN VECTEUR DE TRANSFORMATION URBAINE

%
> Un systeme autoroutier imaginé dans les > En permettant de se déplacer plus vite, le
années 1960-1970, au service d'une systéme autoroutier a contribué a rendre
urbanisation maitrisée grace a des villes la périurbanisation possible et
nouvelles difficilement maitrisable

plaine de mont mélian

agglomération grenobloise

Concue au service
de la ville,
'autoroute
accélere sa

transformation en

permettant des
déplacements
(trop ?) rapides.
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DE PLUS EN CONGESTIONNEE, DE MOINS EN MOINS PERFORMANTE
Y

> 85 % des déplacements entre le cceur > Force est de constater un allongement
meétropolitain et le reste de la grande et une instabilité croissante des temps
région grenobloise se font en voiture. de parcours aux heures de pointe.

RNBT
(Rocade Sud)

g/ S
RNM
" 3
— /1 viile
| 11000 '_;"' RD1091
" A
8 £ \s Concue pour se
2 % Rngs | § s .
Moy o ! déplacer vite,
s 'autoroute est de
' plus en plus
== congestionnée,
10000 20000 50000 100 000 véhiculesfour (TMJA) avec des tem S de
m— Section congestionnée aux heures de pointe p )
oo Aires saciion parcours de moins
Limite de gratuité des autoroutes en moins ﬁables
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4 UNE CONGESTION CONCENTREE DANS LE TEMPS
Vv

> Sur I'A48 (axe le plus congestionné), le trafic a la pointe du matin baisse de 13 % entre un
jour ouvré d’'aolt (trafic fluide) et un jour ouvré de semaine scolaire.

> Au pic de la pointe, cela représente 1 000 véhicules en moins / heure.

Répartition | 530
horaire du trafic | 5000
Jour ouvré de
semaine scolaire
et jour ouvré de
semaine d'aodt.
A48 St-Egreéve,
sens entrant (vers
Grenoble)

12345678 9101112131415 16 17 18 19 20 21 22 23 24

m A48 STEGREVE Vers Grenoble MJO Aolt
DO A48 STEGREVE Vers Grenoble MJO Scolaire

Une congestion aux heures de pointe qui pourrait étre limitée en
retirant du trafic un nombre assez faible de véhicules. Comment ?
+ En proposant des alternatives aux déplacements

« En favorisant le report modal
- Enincitant au covoiturage (actuellement, seulement 1,06 pers. /
voiture sur les trajets domicile - travail).
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COMMENT REPENSER LAUTOROUTE

DANS UNE METROPOLE APAISEE ?
ADAPTER L'INFRASTRUCTURE A LA VILLE

AU FUR ET A MESURE QUE LA VILLE S’APAISE... QUELS
CHANGEMENTS ?

ET Sl... LFAUTOROUTE URBAINE CHANGEAIT DE FONCTION ?

ET Sl... UNE AUTOROUTE MOINS RAPIDE AGISSAIT SUR
LETALEMENT URBAIN ?

ET SI... UNE AUTOROUTE MOINS RAPIDE S'INSERAIT MIEUX
DANS LA VILLE?

ET SI... UNE AUTOROUTE MOINS RAPIDE ETAIT PLUS
PERFORMANTE ?



1 AU FUR ET A MESURE QUE LA VILLE S’APAISE... QUELS CHANGEMENTS ?
Vv

> Des grands axes transformés grace au tramway ou quant le
boulevard automobile devient boulevard urbain

(5] TOUTES

AT pecrons | o)

> Des espaces publics réaménagés en faveur des piétons, des
cyclistes, des TC, de la vie urbaine et humaine...

Source:
projet cceur de ville - cceur de métropole Grenoble,
Grenoble Alpes Métropole §

St Egreve/ © Frangella Lucas

Source Grenoble-Alpes Métropole
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1 AU FUR ET A MESURE QUE LA VILLE S’APAISE... QUELS CHANGEMENTS ?

>

>

" Bilan LOTI du tram 3

\%

L'usage de la voiture et le trafic diminuent en ville, mais le réle du boulevard périphérique

métropolitain se renforce

Il faut repenser le systéme autoroutier pour le mettre au service du territoire :

* Report modal
* Maitrise de la périurbanisation
* Meilleure intégration urbaine

d

es anné
= T

Evol rafics routiers entre le début des années 2000 et le début d

Hausse du trafic —— i
-1000 -2000 -5000 10000 wehicubes | jour

Sources utifsées (cf. annexe 2 et 3 du présent mpporf)
vantiaprés fram 3

Frompiage:
+  eomplages 2008 4 2012 CG38, DIR CE. Ville de

Sources : DGI, B Topa IGN, AURG
s ion : Apenowbant ......I.ﬁ o _-J_Iﬂ\_ﬂ_l‘

H
4000 2000 -5000 10000 -20 000 véhicules [jour ||

COMMATEE Jour OV réalisds an 2003 el 2012 dans ie cadre du suni E ,

H|
5 2000, dossier d'enquite préalable & la DUF. doc N*6, p. 70 & |
Gronoble i

Source : bilan LOTI de la 3¢™¢ ligne de tram de I'agglomération grenobloise, Agence
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2 ET Sl... AUTOROUTE URBAINE CHANGEAIT DE FONCTION ?

%
> Hypothese : 'autoroute s'ouvre aux déplacements en TC ou en covoiturage pour accéder au
cceur de la métropole
> Résultat : Moins de voitures rentrent dans le cceur, le périphérique est moins sollicité, la ville
s'apaise

 Autoroutes
multimod'a'les

Source EGIS

o g —— )
T L
= o

- -l 3 F .. I
== rov Lane B
A
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3 ET SI... UNE AUTOROUTE MOINS RAPIDE AGISSAIT SUR L'ETALEMENT URBAIN ?

\%

Hypothése : I'autoroute moins rapide contribue a limiter I'étalement urbain, donc le trafic futur

Solution : définir la vitesse des infrastructures en fonction de la distance-temps souhaitée entre les

territoires (le chrono-aménagement)

LesAbrets  Pont-de
O Beauvoisin

O

w-\

4” {L \,“ 0\

Vureppe q
Moirans ' 4

v2n
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pontchama
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Tullins
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| 12n yzh J o
4

Saint-Marcellin
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J  Lans-en-Yercors
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{ Monestier
{ de-Clermont

La Mure
Plateau
matheysin

DISTANCE-TEMPS )
’ entre pdle principal

et premier cercle de

pdles intermédiaires

=1/2 heure
O

, entre pole secondaire

et premier cercle
a . T GRENDBLE
de pdles intermediaires

=1/4 heure

|

aL
'- DISTANCE-TEMPS
gt

OQ  Ppoles et bassin de vie

Pdles intermédiaires

O par rapport au ple
central avec leurs sous-
bassins de vie

Les distances-temps souhaitables a I'horizon 2030:

I'apaisement des vitesses incitera les individus et les entreprises a se localiser différemment
et a changer leurs comportements, ce qui permettra de réduire la périurbanisation liée aux
poéles urbains principaux et de favoriser les fonctionnements de proximité.

Source : PADD du SCoT de la grande région de Grenoble 2012

Pdles intermédiaires
par rapport au pole
secondaire

Autres poles
intermédiaires avec
leurs sous-bassins de vie

Pole principal de région
urbaine (et
intermédiaire pour son
agglomération)

Pdle intermédiaire
de région urbaine et
intermédiaire pour
son agglomération)
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4 ET SI... UNE AUTOROUTE MOINS RAPIDE S'INSERAIT MIEUX DANS LA VILLE ?

>

\%

Hypothése : baisser la vitesse de référence pour concevoir une infrastructure et des
échangeurs plus compacts, tout en conservant les grandes caractéristiques d'une

autoroute

AU70 a carrefours dénivelés
permettant d'améliorer le niveau de service
offert aux usagers motorisés.

Les points forts :

e capacité élevée (proche d'une VSA 90/110)
® haut niveau de service avec des temps de
parcours faibles (pas de perte de temps

aux carrefours)

® emprise relativement réduite de la partie
circulée et géométrie peu contraignante
par rapport @ une VSA 90/110

(sauf au droit des échanges) =

Les limites :

* échanges plus espacés (entre 500 et 1 000 m)

* multimodalité plus difficile a mettre en ceuvre
(carrefours dénivelés)

* adaptabilité vers des voies urbaines traditionnelles
plus difficile (nivellement & modifier au droit
des carrefours)

* cffet de coupure

® respect de [a vitesse limite

* cogt

Source : CEREMA, voies structurantes d'agglomération, conception des artéres

urbaines a 70 km/h, 2013

Recycler et insérer les ouvrages routiers a moindre coUt, dégager
du foncier constructible: le projet de I'échangeur de la Rose a La Défense

L'échangeur de la Rose a La Défense illustre une opération de recyclage & moindre coit d'un
ouvrage d’art; les espaces de voirie sont réduits de 40 % et réaffectés en jardins suspendus, en
espaces piétons ou constructibles,

Ce type de projet montre l'arrivée de nouvelles formes de partenariats entre la DRIEA/DIRIF, les
ameénageurs (EPADESA, les collectivités et les acteurs privés, ainsi quune tendance novatrice a
la conception de projets a moindre cot, par la transformation d'usage des ouvrages existants).

©EPADESA
©EPADESA

Recyclage et transformation d'usages de I'echangeur de |a Rose a La Defense
(coutdu projet: 3,5 M€)

@ EPADESA
EPADESA

Une bretelle recyclée en promenade pictonne Aprés: des fonctions routiéres optimisées:
Amé : EPADESA - Urbaniste des espaces publics: Arriola et Fiol réduction de 40 % de la voirie et création de
foncier constructible

Source : APUR, Insertion urbaine et paysagére des autoroutes dans le Grand Paris, 2015
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4 ET SI... UNE AUTOROUTE MOINS RAPIDE S'INSERAIT MIEUX DANS LA VILLE ?
Y

> Hypothese : imaginer des échangeurs, des franchissements multimodaux a haut niveau
de service pour les piétons, les cyclistes, les TC... -

Périphérique de Nantes, échangeur de La Beaujeoire. Sources : Google Street View, Géoportail
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5 ET SI... UNE AUTOROUTE MOINS RAPIDE ETAIT PLUS PERFORMANTE ?
Vv

> Hypothese : une autoroute moins rapide garantit des temps de parcours plus fiables
> Chiffres : 'optimum de capacité d'une autoroute se situe aux environs de 70 km/h
> Solutions : des dispositifs de régulation dynamique des vitesses et des acces a généraliser

(]
(=]

RN87- ROCADE SUD DE GRENOBLE

Mise en place de la régulation d’acces

=
(=]

a0

Vitesse (kmihj

an
20 minutes
de bouchons

en Moins
: DES TEMPS DE PARCOURS

FIABILISES

=+ de tranquillité

a0

VITESSE DE CIRCULATION
DES VEHICULES

g 2000 4000 é0oa 8000 10000 12000

Débit {véh'h)

NOMBRE DE VEHICULES / HEURE

Profil débit/vitesse relevé sur le tronc commun A3-A86 -
Source : S. Cohen, Revue Générale des Routes, sept. 2005

+ 0x SECURITE

\ Moins

d’accrochages

de chocs arriére
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CONCLUSIONS

VERS LA REDEFINITION DES AUTOROUTES EN MILIEU
URBAIN ET PERIURBAIN ?

DES EVOLUTIONS QUI SONT LOIN D’ETRE ACQUISES...



1 VERS LA REDEFINITION DES AUTOROUTES EN MILIEU URBAIN ET PERIURBAIN ?

%
> Aujourd’hui > Demain
* Capacité en nombre de véhicules * (Capacité en nombre de personnes
* Vitesse élevée * Vitesse apaisée, adaptée aux
e Confort - sécurité de conduite territoires traversés et aux enjeux

de maitrise de la périurbanisation

* Temps de parcours fiabilisés, en
priorité pour les véhicules bien remplis

* Qualité des franchissements et de
I'intégration urbaine

e (Confort - sécurité de conduite
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DES EVOLUTIONS QUI SONT LOIN D'ETRE ACQUISES...
vV

> Inertie des référentiels techniques de conception des infrastructures

>  Dialogue restant a construire entre le territoire et les maitres d'ouvrages autoroutiers
>  Réticences du monde économique

> Persistance du fétichisme de la vitesse

Source : dossier de DUP du projet d'aménagement de I’A480 et de I'échangeur du Rondeau
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