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Objectifs

L’accessibilité deéfinit comme la facilité d’accesdes lieux ou a une ressource est au
fondement méme du fait urbain. C’est en effet pauee I'agglomération urbaine fournit de
bons niveaux d’accessibilité (a la population,emlploi aux services), que peuvent émerger
les économies d’agglomération gages de productiditdnovation et de croissance. Cette
accessibilité qui est aussi un potentiel de copigset de choix a été assurée depuis 50 ans
par une augmentation des vitesses de déplacematmuisautomobiles), plus que par de
fortes densités, grace a un investissement massif des infrastructures routieres qui
permettent d’aller plus loin en un temps donnécamlaire de cette accessibilité permise par
la voiture sur de vastes surfaces étant I'étaleradrdin et la dépendance automobile qui lui
est liée.

Avec la raréfaction des financements publics nétess a I'amélioration constante des

infrastructures routiéres ; sous la pression deidérmations environnementales toujours plus
prégnantes, avec la volonté de limiter les consoimoma fonciéres liées au processus

d'étalement urbain, face au constat des inégadivégles produite par la promotion d'une

accessibilité avant tout automobile, qui exclueanohent les plus jeunes et les plus agés,
cette accessibilité automobile est aujourd’hui tjoasée, mais sans pour autant qu’il soit

guestion de remettre en cause les niveaux d’adxégsactuels.

Dans ce contexte I'objectif de ce projet est de saiv dans quelle mesure il est possible de
conserver, voire améliorer les niveaux d’accessilié actuels mais en les rendant moins
dépendants de la mobilité automobile et tout en asgant la satisfaction des individus et

les opportunités pour les acteurs économique®it autrement est-il possible de faire de
I'accessibilité autrement qu’a travers la seulesse des déplacements automobiles, mais en
jouant sur les localisations des différentes resssu de la ville (emplois, logement,
commerces etc.)



Plutét que de penser et construire et évaluerateses urbaines ex nihilo, notre démarche est
celle du stress test, qui consiste a modifier msditions de fonctionnement des territoires
urbains et a en analyser les dynamiques conséguenhles spécifiguement, il s’agit de
modifier la structure morpho-fonctionnelle des egseviaires et routiers (leur topologie et les
vitesses de circulation) a différentes échelless giexplorer les impacts de ces modifications
sur les dynamiques de localisations et les prasigieemobilité induites pour enfin estimer les
formes — fonctionnement obtenus au prisme du dgpelment durable.

Résultats
Le projet DAMA a permis :

1. De montrer que les réseaux viaires et routiersamt pas que de simples supports passifs
des déplacements mais qu’au contraire ils ont nfhgence majeure :

- sur les localisations des aménités (les logigesslatcalisations commerciales en lien
avec la structure des réseaux ont particulieredtengxplorées)

- sur les pratiques de mobilité, et les externaliidisy sont liees (comme les émissions
de polluants), ces pratiques étant elles-mémes hég localisations dans une perspective
systémique. Ainsi, les réseaux aux vitesses pibgefa plus homogénes et a la connectivité
forte apparaissent comme intrinsequement plus &les a une partage modal moins en
faveur de 'automobile.

Pour une construction de territoire plus durabies réseaux viaires et routiers doivent donc
étre envisagés globalement par les décideurs guemtoen connaitre les externalités en
fonction de leurs caractéristiques morpho-fonctadles, et non pas seulement a I'échelle de
l'infrastructure projetée, qu’elle qu’en soit I'adle, ou a I'échelle ou s’exerce la compétence
administrative sur les réseaux.

2. Qu'il était possible de produire de bons nivediaccessibilité sans recourir a la vitesse en
jouant sur les localisations des aménités. La déimation a été faite avec le cas de le rocade
rapide de I’Anneau des Sciences du Grand Lyon famuelle nous avons pu montrer que
'amélioration de I'accessibilité a I'emploi qu’'apgierait cette infrastructure prévue pour
2028 pouvait étre assez aisément obtenue en @&¥act de facon optimale un nombre
relativement réduit d’emplois. L'important est atillustrer que l'accessibilité est faite a la
fois de localisations et de vitesse et que de ikgpfditiques de transport et d’'aménagement
doivent étre définies simultanément.

3. de démontrer I'importance de la structure desa@éx viaires et routiers sur les localisations
commerciales a travers I'étude du cas de la méleggmuréenne. Des réseaux plus connectifs
apparaissent la encore plus propices a une diffudio potentiel commercial permettant a
termes d’éviter les grandes concentrations comidescpériphériques liées a la voiture et les
mobilités motorisées afférentes. Une structure aakegdes réseaux est donc un élément
majeur pour créer les conditions de possibilitérpes mobilités de proximité (ici liees aux
commerces), et in fine une mobilité plus durabld, g se décrete pas mais que I'on doit
favoriser a travers les structures territoriales.

4. de montrer qu’une ville lente, avec une accdgsilmoins automobile et qui satisfasse les
individus est possible sans pour autant investssiwament dans I'offre de transport public.
Le couplage d'un systéme multi-agents et de méthaldelocalisation optimale appliqué a
'agglomération zurichoise, a en effet permis dentrer qu’en limitant les vitesses
automobiles et en agissant simultanément sur kdisations, qu’il était possible d’obtenir
des programmes d’activités quotidiens pour lesvidds qui soient davantage basés sur la



proximité et par conséquent moins dépendant dd¢obaobile et qui apportent pour autant
satisfaction a I'échelle individuelle.

Bien entendu ces démonstrations, comme celle #utnéau des sciences, ont un but
heuristique : montrer qu’'une mobilité plus durabtepossible et que si I'offre de transport
public en est une composante nécessaire elle pagsspour autant suffisante. La difficulté
pratique tient ici au fait qu'agir conjointementrda systeme de transport et le systeme de
localisation fait appel a de nombreux acteurs, &tgréts parfois divergents, dont la
coordination est difficile, ce qui explique sansigloque la solution de « facilité » qui est celle
de l'investissement (routier ou en transport pykdimit souvent privilégiée méme si elle n’est
pas nécessairement optimale.

5. De montrer que la configuration des réseauxigmitdéterminait aussi en partie les
dynamiques a I'échelle des systémes de villesweersdes différentiels d’accessibilité, et in
fine d'attractivité, qu’elle génére. Un indicatede pression urbaine sur les espaces non
construits qui indique ou la ville « risque » détehdre a été créé en utilisant notamment les
deux variables que sont la disponibilité des tagat les accessibilités. Cet indicateur a été
calculé a l'échelle de la région PACA pour difféierscenarios d’aménagement et de
transport. On a pu alors voir que si une baisse vitesses ne suffit pas a limiter le
développement urbain a I'échelle du réseau de ,vilke conditionne en revanche
partiellement I'intensité et la répartition de lmissance urbaine, en définissant en particulier
jusqu’ou (dans quelles franges) elle s’exerce. tamnla pression urbaine sur les espaces libres
apparait ici devoir passer par une action conjowigant a une diminution des niveaux
d’accessibilité (notamment a longue portée) etunar augmentation des densités locales.

Outre des résultats thématiques, le projet DAMAears de produire plusieurs méthodes et
outils innovants, a utiliser notamment dans unélog exploratoire :

- un logiciel permettant de faire de I'accessibiptgnning et pouvant étre mobilisé pour
de I'évaluation d’infrastructure. Ce logiciel, paume situation donnée, permet en effet
de donner 'ampleur des relocalisations a opérar pbtenir un niveau d’accessibilité
donné (par exemple celui qu’on aurait avec une elbennfrastructure. Il dit donc a
guelle condition on peut se passer de l'infrastmect) ou encore de trouver le moyen
de maximiser ces niveaux d’accessibilite.

- Une méthode de définition du potentiel commerciadal ainsi qu’une application
informatique a base de regles modifiant les réseaires et routiers pour augmenter
localement ce potentiel et en limiter la concemratocale. Cet outil sera notamment
mis a disposition des Chambres de Commerces elu$trie pour savoir ou localiser
les commerces pour maximiser leur chance de swuiencore comment modifier le
réseau pour que les commerces implantés viventanieu

- Un simulateur couplant le systeme multiagents Matsiéja appliqué en milieu
professionnel depuis quelques années, et des nesthal (re)localisation optimale.
Cette plateforme offre les moyens de travaillefai®n simultanée et coordonnée sur
la politique de transport et sur la politique d’aragement pour mettre en place une
mobilité plus durable.

- Un outil permettant de définir de facon prospecta® espaces soumis a la pression
urbaine a I'échelle des réseaux de villes, et pttame d'explorer les effets de
différents leviers visant a réduire cette pressuijls relevent de la politique de
transport (travail sur les vitesses) ou des paiédid’aménagement (hausse des densités
urbaines).
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Directement lié au projet DAMA, puisque I'objecstait de voir comment les données de téléphonieilenob
peuvent étre utilisées pour reconstituer les progras d'activités quotidiens des individus et ammsbir les
informations nécessaires a intégrer dans Matsins seis passer par de lourdes enquétes, I'équipPANRA
élargie a remporté un prix lors du challenge D4D.

M. Serigne Gueye (LIA), et une équipe internatienadmposée de B. N'Dyae (Sénégal), D. JosselinAEEP
et LIA), M. Poss (LIRMM), R. Faye (Sénégal), P. kéon (LIA), C. Genre-Grandpierre (ESPACE) et FarCi
(Suisse), ont été récompensés lors du Challenge [i@De prix de la meilleure réalisation dans l&garie
"Data Crossing™:
http://d4d.orange.com/content/download/43330/405688ion/3/file/D4Dchallenge leaflet A4 V2Ewebljid.
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Sur la base du modéle couplant SMA et méthodeldealésation optimale et des réalisations du prbjéb un
projet européen de coopération subsaharien H2GRQIESPOT a été déposé en avril 2015 : STARTPAGE,
Research and Innovation actions Innovation actidmigrnational Partnership Building In Low and Mied
Income Countries. Call: ICT-39-2015- "SPOT" : “Sig@Planning simulation and Optimization Technotsji




