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Avec un réseau de 4 384 kilometres, VINICI Autoroutes est le premier
opérateur autoroutier en Europe. Les réseaux de ses quatre sociétés
concessionnaires — ASF Cofiroute, Escota et Arcour - couvrent la moitié
sud et l'ouest de la France, soit plus de la moitié du réseau concédé
national. Mettant sa performance d’entreprise au service de sa mission
d'utilité publique, VINCI Autoroutes agit pour rendre l'autoroute
plus siire, plus respectueuse de |'environnement et plus conviviale.

Pour Ille-de-France, VINICI Autoroutes est présent a travers
I'exploitation des autoroutes A10, A11 et Duplex A86 de Cofiroute, qui
accueillent pres de 170 000 déplacements de voyageurs par jour.
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LES TRANSPORTS EN ILE-DE-FRANCE:
ORGANISER LA COMPLEMENTARITE ENTRE
LES PROJETS DE METRO AUTOMATIQUE EN ROCADE

ET LAROUTE

Si, en lle-de-France, tous les déplacements étaient
augmentés de 5 minutes, la perte d'efficacité éco-
nomique se chiffrerait a 25 milliards d’euros, soit 5 %
du PIB régional. Or, la population francilienne, ainsi que
les déplacements, ne cesseront de croitre durant les
prochaines années, et les réseaux de transport actuels
sont déja saturés. Face a cet immense défi, toutes les
pistes d'amélioration doivent étre explorées.

La réalisation de nouvelles liaisons de rocades sous
la forme d’'un métro automatique est indispensable.
Le maillage de ce nouveau réseau avec les lignes
radiales devra étre absolument recherché.

Cependant, méme avec cette nouvelle offre de trans-
ports publics, nous savons qu’une partie significative
des déplacements continuera a se faire par la route,
en particulier en grande couronne, car le réseau routier
reste le seul @ méme de desservir toutes les adresses
franciliennes. Ainsi, concomitamment a lindispen-
sable réalisation des projets de métro automatique
soumis au débat, il nous faut, comme nous y invite le
rapport Carrez, repenser la place de la route.



L’'URGENCE A AGIR

POUR UNE AGGLOMERATION ACCESSIBLE
ET UN TERRITOIRE PERFORMANT

Les infrastructures de transport jouent un role écono-
mique évident dans la mobilité des personnes et des
biens : le trafic des poids lourds est proportionnel a la
production de produits manufacturés et le trafic des
véhicules Iégers suit de prés la dépense de consom-

mation des ménages.

Il existe par ailleurs un lien tres fort entre la produc-
tivité des emplois et la desserte interne aux territoi-
res. En région lle-de-France et pour un méme salaire,
la productivité d’'un emploi est par exemple pres de
40 % supérieure dans le centre de Paris a celle des sites
les moins bien desservis de la Seine-et-Marne.

Or, si l'accessibilité dépend de l'organisation des
territoires, elle dépend aussi beaucoup de I'offre de
transport : plus les infrastructures de transport sont
fluides, plus I'accessibilité est élevée. Les infrastruc-
tures de transport agissent donc directement sur la
productivité et sur le PIB, ainsi que sur le bien-étre des

populations.

Dans une étude menée en 2010, Paris apparait
comme l'une des villes d’Europe souffrant le plus de
la congestion. Déja en 2001, les enquétes globales de
transport en lle-de-France révélaient qu’un quart des
déplacements domicile-travail avaient une durée d'au
moins une heure et que leur nombre avait augmenté

de 40 % sur 25 ans.

Les villes européennes les plus
encombrées en période de pointe

1 PARIS France

2 LONDON

3  RUHRGEBIET Allemagne
4 HAMBURG Alfemagne
5 BERLIN Alfemagne
6 FRANKFURT AM MAIN Allemagne
7 KON Allemagne
8 MUINCHEN Allemagne
9 MANCHESTER

10 BRUXELLES Belgique
11 AMSTERDAM Pays-Bas
12 BELFAST

13 NEWCASTLE UPON TYNE

14 DUiSSELDORF Allemagne
15 GLASGOW

16 BIRMINGHAM

17 STUTTGART Allemagne
18 ANTWERPEN Belgique
19 LEEDS-BRADFORD 7
20 LYON France
Souces : Etude INRIX National Traffic Scorecard,
édition 2010.

Or, selon I'INSEE, la population de la région lle-de-
France devrait encore se développer de 10 % d'ici
2040. Il faudra donc non seulement faire face a cette
augmentation de population, mais aussi tenter d‘anti-
ciper I'effet de levier entre croissance de la population
et croissance de la demande de transport, et enfin
tacher de diminuer la pénibilité des déplacements et
la perte de compétitivité qui résulte du temps perdu
dans les déplacements.

Libérer la mobilité, c’est donc rapprocher les biens et
les personnes, créer du bien-étre et de la richesse.
A linverse, brider les mobilités, laisser s'installer la
congestion, c’est produire de I'enclavement et de
I'exclusion, détruire de la valeur économique et générer
du mal-étre sous forme de temps perdu.

LES INDISPENSABLES ROCADES

DE METRO AUTOMATIQUE

En 1900, Paris était confronté a un défi comparable a
celui auguel nous faisons face aujourd’hui. La réponse
a été a la hauteur des enjeux : 74 kilometres de métro
ont été mis en service entre 1900 et 1910, soit le tiers
du réseau actuel.

Des lors qu’en un siecle la surface du cceur d’agglo-
mération a été multipliée par trois, le réseau maillé de
métros et de tramways devrait aujourd’hui étre étendu
sur une surface équivalente, par la création de rocades
ferrées et de radiales supplémentaires dans les zones
denses de la proche couronne. C'est tout I'objet du
plan de mobilisation régional pour les transports et
des projets de métro automatique, dont la réalisation
est essentielle au bien-étre des Franciliens et a la per-
formance économique de la Région Capitale.

Ces projets de métro automatique apportent un nou-
veau souffle au réseau actuel de transports franciliens.
Une synthése doit naturellement étre trouvée entre le
projet du STIF et celui de la Société du Grand Paris.



ENTRE LES RESEAUX

Si les projets de métro automatique sont une condition
nécessaire au rayonnement durable du Grand Paris,
ils ne sont pas suffisants.

Il convient, en parallele, de moderniser et de fiabili-
ser I'exploitation des réseaux existants : de la méme
maniere que des projets de grande ampleur doivent
étre menés dans la modernisation des lignes de RER
et des lignes Transilien, il est nécessaire d’optimiser
I'utilisation du réseau routier existant, aujourd’hui
saturé de véhicules individuels et sous-utilisé par les
modes plus collectifs.

MADRID : UN EXEMPLE REUSSI

Depuis 1995, il a été aménagé dans la région de Madrid un dispositif réversible de voies
centrales réservées. Un premier trongon a deux voies sur une douzaine de kilométres est
accessible aux bus, au covoiturage et aux deux-roues motorisés. A I'approche de Madrid,
4 derniers kilometres sont réservés aux bus. Le systéme connait des pointes jusqu’a 8 000
voyageurs par heure, un flux d’environ 200 autobus par heure, écoulant jusqu'a 110 000
voyageurs par jour.

Le succes de ce dispositif s’explique par :

= Une desserte fine du territoire par 44 lignes d‘autobus,

= ['alternative fluide offerte par les voies dans un corridor congestionné aux heures de pointe,

= Une interconnexion performante avec un réseau de métro maillé.

voie réservée.

La gare autoroutiére de Briis-sous-Forges illustre la faisabilité
d'un port collectif sur

Dispositif de voies régulées
en Californie : 91 Express Lanes

ORGANISER LA COMPLEMENTARITE

Toutes les grandes agglomérations mondiales ont
notamment recours aux liaisons express surautoroutes
et voies rapides urbaines. Les exemples développés
en lle-de-France (liaisons Express A14, lignes Express
sur A10) restent aujourd’hui trop peu nombreux. Ces
formes de mobilité sont pourtant particulierement
bien adaptées pour créer des liaisons de rocade ou
relier les zones périurbaines aux poles déchanges
multimodaux des coeurs d’agglomérations.

L'aménagement de gares autoroutieres, a Iinstar de
celle de Briis-sous-Forges, ainsi que la création de
voies completement nouvelles comme a Madrid sont
des exemples typiquement reproductibles dans le
cadre du projet de métro automatique du Grand Paris :
bonne gestion de lintermodalité, rabattement des
lignes locales sur le mode lourd, parcs relais. La
proximité des futures gares aux voies rapides urbaines
est un atout pour multiplier les points de contact entre
les Franciliens et leurs réseaux de transport, affinant
ainsi le maillage du territoire.

Les questions de financement ne doivent pas rester
un obstacle infranchissable pour de telles innovations::
certaines métropoles ont réussi a dégager de nou-
velles ressources financieres en mettant en place des
systemes de péage sur de nouvelles voies routieres.
Le péage, adapté a la fréquentation, sapplique unique-
ment aux véhicules a moins de 3 occupants. Ce mode
d’exploitation de la route offre ainsi une garantie de
fluidité pour les déplacements a haute valeur ajoutée.
Cofiroute exploite de tels dispositifs en Californie
depuis 15 ans.

BRIIS-SOUS-FORGES :

UN TRANSPORT COLLECTIF SUR AUTOROUTE

La gare autoroutiére de Briis-sous-Forges, située sur I'autoroute A10
a une trentaine de kilométres de Paris, est un exemple illustrant
la faisabilité technique a moindre codt d'un transport collectif sur
autoroute. Elle permet de rejoindre rapidement les poles de Massy
et de Courtaboeutf, par les lignes Albatrans en provenance de Dourdan.
Cette gare est également desservie par des lignes locales de rabatte-
ment, et équipée d'un parc relais.

Ces autobus transportent plus de 2000 passagers par jour. Le service
est de bonne qualité et I'acceptabilité sociale par les autres automobi-
listes est également bonne car les autobus circulent dans le flot sans



UN SUPPORT MAJEUR
DE MOBILITE

Les objectifs des projets de métro automatique en rocade sont notamment d’amélio-
rer la fluidité des déplacements de banlieue a banlieue et de contribuer au désencla-
vement des zones périurbaines souffrant d’'un manque de desserte en transports en
commun.

Au-dela de ces objectifs, les enjeux sont clairs :
Comment assurer une solidarité territoriale a I'échelle de I'lle-de-France ?
Comment contribuer durablement au rayonnement économique d’une ville-monde ?
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Comment transporter plus et mieux, sans trop peser sur les finances publiques ?

Le développement d’un réseau maillé en rocade est évidemment indispensable, mais
il ne pourra suffire : la route, déja construite et déja entretenue, capable de desservir
les zones les moins denses, restera un support majeur de mobilité pour des transports
collectifs performants tant d'un point de vue environnemental qu‘économique.

L'organisation des réseaux madrilenes et les modes de gestion des voies rapides
californiennes sont riches d’enseignements, créant de la fluidité et de la liberté.

En lle-de-France, le potentiel de la route reste encore a révéler.
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