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par Erédéric Léonhardt, le 13/01/2012

Les travaux du Grand Paris Express s’annonoeiiieuxet décalés par rapport apsoblémes réels
Pour Frédéric Léonhardt, ils sont aussi inadapt&sgence et ne réduiront pas le poids de l'autbiteo
RER, métros, T Zen... une stratégie alternative isep

Concevoir un « projet transport » efficace pounktropole parisienne ne consiste pas a choisir des
tracés, ni a examiner de nouvelles variantes, satlieses qui occupent depuis trop longtemps les
opérateurs, les collectivités locales &ttt Il s’agit d’abord de proposer une autre maniéa@alyser
les besoins et de définir les objectifs.

Trois objectifs prioritaires face a la crise des tansports franciliens

Un plan adapté a la crise des transports actuetierenuant fortement la domination de I'automobile
dans les déplacements franciliens doit répondreisidbjectifs prioritaires :

« Améliorer I'accessibilité des zones mal desserdesagglomération, qui sont loin d’étre
seulement en grande banlieue, et desservir les g@eploi mal connectés.

« Substituer le transport en commun a 'automobdagmenter rapidement et durablement la
capacité des réseaux lourds (RER essentiellemafig@ber de nouveaux déplacements.
L’objectif est d’atteindre 10 millions de voyagey@ jour en 2017 (au lieu de 7 millions
aujourd’hui), soit plus de 50 % de part de marorenu2025 (32 % aujourd’hui).

« Passer d’'une situation de pénurie et d’engorge@ent logique d’augmentation massive de
I'offre de transport concurrentielle face a l'autminile.

Il s'agit, en somme, de transformer trés rapidenentéseau existant de RER et métro, congu pour une
agglomération de 7 millions d’habitants ou tougelivité était concentrée sur le coeur de Paris pdle
émergent de la Défense, en un réseau métropdiitgiande vitesse permettant de se déplacer
rapidement et confortablement dans I'ensemble deria dense de la région lle-de-France. C'est au
regard de cette ambition que doit étre évaluédgepGrand Paris Express.

Le Grand Paris Express, un effet marginal sur la dse des transports

Le paradoxe principal du projet Grand Paris EXp(€$3E), qui engloutit, a minima, 20 milliards
d’euros d’investissements en une quinzaine d’anresggu’il risque de n'avoir qu’un effet margirsalr
la mobilité et les déplacements en lle-de-Frariauffit pour s’en convaincre de considérer en =
la situation des déplacements et des infrastrusxistantes et la répartition modale actuelleeentr
automobile, transports publics et autres modesgadements.

1. Le réseau de transports en commun est globaleratmésll transporte 6,8 millions de
voyageurs par jour avec un certain nombre de lignegrande difficulté — I'ensemble des RER,
les lignes 1, 4 et 13 du métro, notamment.

2. La mobilité automobile est dominante (plus de 1Biomis de déplacements par jour), sa part de
marché (?) augmente lorsqu’on s’éloigne du cedgrbagglomération, avec une congestion
croissante des grands axes routiers.

3. Un certain nombre de zones périphériques, dordices a l'intérieur méme de la zone centrale,
sont extrémement mal desservies par les transpodemmun rapides, notamment pour accéder
a certains grands péles d’emplois : c’est le caspiiteaux de Montreuil, de Champigny et du
Val de Bievre—-Orly ou du secteur Gare MontparnaBaez-des Expositions/Porte de Versalilles.

4. L'architecture du réseau est radiale et les tieisxId’interconnexion et de concentration des flux
(Chéatelet-Les Halles, Gare du Nord, Saint-Lazawe) sompletement engorgés. Cela allonge les
temps de transport et dégrade le confort des vayagBour le reste du territoire dans son
ensemble, il y a une trés faible connexion desat®senétro et RER, surtout au-dela du
périphérigue, alors méme que la connectivité esjdu central d’un réseau métropolitain.



Si la part modale des transports en commun actesild’environ 32 %, les 2 millions de déplacements
prévus pour le GPE au bout de 15 ans (dans laoveogitimiste) seront en bonne partie des usagers
existants. Au vu des chiffres avancés par ses peamg I'infrastructure ne modifiera pas
substantiellement la donne d’'un systéeme de moldiigurs dominé par les véhicules individuels. La
part modale des transports en commun risque aingiput de cet effort financier gigantesque de ne
progresser que modestement pour atteindre trasildifient 40 % des déplacements motorisés.

Les 32 milliards d’'investissements programmés (GRaris Express + plan régional transports) et les
déficits de fonctionnement prévisibles ne permattcionc méme pas de se rapprocher des 10 millions
de voyageurs par jour a I’horizon 2025. Une desoras est que le plan d’investissement complémentair
pour les RER existants et les prolongements deomésie trop partiel pour avoir un impact sur la
capacité globale du réseau.

Intensifier le réseau existant, développer les sdlans innovantes

L’erreur majeure du Grand Paris est de parier sarinfrastructure autonome qui fait 'impasse sur |
transformation des systemes et réseaux existétorit nombreux, extra-muros, dont la transforomati
permettrait de gagner en maillage et en capacitéafle sur I'ensemble de I'agglomération pour wdic
et dans un délai largement inférieurs.

Pour dire les choses autrement, il serait plusaté d’aller jusqu’au bout de la stratégie RER &&lep
1965 par Delouvrier. Cela suppose de réparer cedarreurs des années 80, notamment le trongon
commun entre les RER D et B][ Cela passe aussi par la création de nouvetiasdi en optimisant les
faisceaux existants dans les gares Saint-Lazakdontparnasse, en recyclant les infrastructures
disponibles et en créant ponctuellement les baxresanquants pour relier Roissy via le RER D, leepdl
Villette (RER E), Versalilles et la Défense parBzgignolles P], etc.

Il s’agit simplement de faire basculer le réseaan§ilien des trains de banlieue vers l'efficacitiae
productivité du RER, bien plus intense et univer€el réseau maillé d’'une dizaine de lignes de RER a
grande vitesse permettrait un développement urbainopolitain en zone dense tout en renforcant les
liaisons avec les poles plus éloignés : Roissyggdtvry, Saclay... Dans cette logique, deux
tangentielles automatiques reprenant les faiscealéfense—Saint-Denis—Bobigny et Orly—Marne-
la-Vallée suffiraient pour finir le maillage dezane dense.

Le principe d’intensification des réseaux existalti pouvoir se décliner avec I'automatisation des
lignes de métro principales a colt minimal (150ionk d’euros pour la ligne 1) conjugués a des
prolongements aériens (investissement divisé par par rapport au souterrain) qui en feraient des
« RER bis » sur les secteurs de banlieue non ctsupar le réseau ferr8]|

La logique des tramways, pertinente en province des échelles spatiales inférieures, doit étréden
en lle-de-France en raison de ses handicaps (@jteapacité, colt d’'investissement et d’exploitgtio
Des solutions bien plus efficaces comme le T Zas,rapide et écologique, émergent. Elles sont une
réponse au besoin de réactivité et de soupledseit lhussi laisser la place a des solutions inmega
type téléphérique, dont les avantages majeursesmaire ignorés.

Enfin, facteur essentiel a l'irrigation universedle la métropole, ce n’est pas 72 « super-garda » a
réalisation plus gu’incertaine, mais I'ensemble pleisits de contact entre le réseau et la métropole,
300 stations de métro et plus de 400 gares RER mmigsdes, qui constituent 'armature du systeme de
mobilité régional.

Prendre en compte I'ensemble de la métropole : uneipture culturelle

Cette stratégie alternative est donc un mix desfoamation radicale des systemes existants et
d’utilisation de véritables innovations dans lengport public. Elle aurait de multiples avantages :



« avec 20 milliards d’euros sur dix ans, la métrogm#at se doter d’'un réseau capable de supporter
15 millions de déplacements dans la décennie 2020 ;

« stratégie souple, elle peut étre démultipliée etidée sur 'ensemble des réseaux, et peut se
déployer simultanément dans des logiques terriesisur mesure ;

+ I'ensemble du systeme métropolitain est pris enptenet pas seulement les territoires qui
regoivent I'onction d’'une gare « Grand Paris ».

Surtout, cette stratégie répond a I'urgence citogahe reconstruction d’'un réseau existant,
d’amélioration de la vie quotidienne et de répaase graves difficultés de fonctionnement des
entreprises. Son avantage est double : elle estépoase palliative pertinente a court terme, en
attendant que les travaux du Grand Paris soiepéfaret elle offre une porte de sortie efficaceng |
terme, si les décideurs franciliens revenaientamscde route a la raison.

Cela demande toutefois un changement radical dereude tous les acteurs. Les collectivités
territoriales doivent dépasser le pur mode revetifida région lle-de-France doit forger une dir
des systémes de transports publics permettantalenda rupture avec la dépendance automobile.
L’Etat doit revoir son intervention, traduction de lecture datée des enjeux économiques et urbains,
pour redevenir un intercesseur territorial impértlaloit aussi étre le garant de la transfornraties
opérateurs de mobilité, qu’il contréle pour ungiapart. La SNCF et Réseau ferré de France (RFF)
doivent changer leur mode de conception, d’orgéinisa&t de gestion du réseau ferré, pour intensifie
les trafics et optimiser les infrastructures exigta. La RATP, quant a elle, doit maximiser setesyss
légers existants ou nouveaux, plutdt que de cheechencurrencer la SNCF sur le réseau lourd extra-
muros.

Le gouvernement, avec le réseau Grand Paris Ex@resmisi un modele de développement obsoléte,
un « Dubai-sur-Seine #][condamné par la crise économique et totalemexlapté a une métropole
riche de 11 millions de citadins et d’une structurigaine vivante construite dans le temps longade |
ville. Fabriguer une métropole « post-Kyoto » pdfficace, plus solidaire, plus écologique, estiéerc
40 gares du Grand Paris dontHifbs?

La métropole est un systeme complet et interdépendt: la transformation doit concerner
'ensemble des territoires, les poles nouveaux maasissi les poles existants, et fabriquer un
maillage beaucoup plus équilibré, avec un métro agnde vitesse rendant accessibles les grandes
fonctions métropolitaines a 'ensemble des citoyenBerriére ces bouleversements, c’est la forme
spatiale de la métropole francilienne qui est en {e

Notes

[1] Voir I'image 1 dans le portfolio ci-dessus.

[2] Voir I'image 2 dans le portfolio ci-dessus.

[3] Pour préciser les enjeux urbains de cette stgtegir Frédéric Léonhardt. 2010Ckise des
transports en région parisienne : vers le métroesg, 4D. Dossiers de débats pour le développement
durable 16 janvier 2010 (reprise de « Les transportsnguifotes de I'urbanisation ? », paru dafilie,

Rail et Transportsge 15 juillet 2009).

[4] Pour plus de détails sur les modeles urbains @umcParis, voir Frédéric Léonhardt. 200Q4adrix
City contre métropole fédéréeUrbanisme n° 369, novembre-décembre 2009.
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