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Introduction 

Trafic induit 
Trafic évaporé 

– Deux phénomènes parfaitement symétriques 
– Issus d’un constat (et donc incontestables) et non d’une théorie 
– Avec des dizaines de cas étudiés dans le monde 
– Qu’il faut chercher à comprendre 
– Dont il faut tirer tous les enseignements 
 

Une expression 
mal venue 

« Trafic évaporé », une expression fumeuse ! 
Il vaudrait mieux dire « trafic déduit » 

 
 



Définitions et facteurs explicatifs 
du trafic évaporé 

Symétrie parfaite entre trafic induit et trafic évaporé 



Le trafic induit / évaporé 

Définition Une nouvelle infrastructure routière (ou son élargissement)  
 La suppression d’une infrastructure routière (ou sa réduction)  
peut augmenter la circulation 
 peut diminuer la circulation 
au-delà des prévisions habituellement calculées par les modèles de trafic  
qui tiennent compte pourtant de la redistribution du trafic  
dans l’espace, dans le temps et entre modes 
 

Importance  En moyenne  + 10 % à court terme 
      – 10 % à court terme 
     + 20 % à plus long terme 
      – 20 % à long terme 
Mais grande disparité des situations : 0 à 50 % 
 

(Goodwin, 1998 ; Litman, 2011 ; Noland et Lem, 2002) 
(Goodwin, Hass-Klau et Cairns, 1998 ; Cairns, Atkins et Goodwin, 2002; 

Cervero, 2006 ; Billings, 2011) 
 



Les conséquences d’une hausse / baisse de la capacité routière 

Modifications 
de comportement 
– à court terme 
 
 

(VP = véhicule 
particulier 

TC = transport  
en commun 

2RM = deux-roues 
motorisé) 

– Changement d’itinéraire et d’horaire (mais pas de mode) 
  = report de trafic dans l’espace et le temps 
– Changement de mode = report modal 
  TC, VP passager, 2RM, vélo, marche à VP 
  VP à VP passager (covoiturage), TC, 2RM, vélo, marche 
– Changement de destination avec hausse baisse des distances 
  surtout pour certains motifs : achat, loisir, affaires… 
– Plus de déplacements 
  retour au domicile plus fréquents… 
  multiplication des achats, des démarches, des visites… 
 Moins de déplacements (boucles ou renoncement) 
  pas de retour au domicile à midi, télétravail certains jours… 
  regroupement des achats, des démarches, des visites… 
 

– à long terme – Changement de localisation (éloignement / rapprochement) 
  des emplois, des ménages, des commerces, des services… 

 
Le degré et la vitesse d’adaptation dépendent de l’importance de la contrainte… 



Exemples de trafic évaporé 
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Quelques requalifications d’autoroutes en voies urbaines dans le monde 

Autoroute Ville km Transformation Date* 
Harbour Drive Portland 2,5 2x2 voies à av. 2x2 voies + parc 1974 
Embarcadero Freeway San Francisco 2,5 2x3 superposées à av. 2x3 voies + parc 2000 
West Side Highway New York 8,2 2x3 superposées à av. 2x3 voies + parc 2001 
Cheonggyecheon Séoul 5,8 2x2 en élév. + 2x5 voies à bd 2x2 voies 2005 
Park East freeway Milwaukee 1,6 2x3 en élév. à bd 2x3 + immeubles 2007 
Ring Road Birmingham  2x2 voies à bd avec passages piétons 2008 
Bonaventure Montréal  2x3 voies à av. en centre-ville + parc 2017 
Catharijnesingel Utrecht 1,0 2x2 voies à canal précédent restauré 2016 
McGrath Highway Somerville 0,9 2x2 voies en viaduc à bd à 2x2 voies ? 
Dunsmuir & Georgia Vancouver 1 Viaducs à bd + parc + logements 2020 

*Date d’inauguration de la transformation – En italiques : les projets 
 
À chaque fois, on constate une évaporation du trafic 
 
 Voir les études de cas de Paul Lecroart de l’IAU Île-de-France sur www.iau-idf.fr 



L’exemple de l’autoroute sur la rivière Cheonggyecheon au centre-ville de Séoul 

 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 

Avant : boulevard à 2 x 5 voies 
+ autoroute en viaduc à 2 x 2 voies 
Trafic équivalent au BP parisien 

Après : boulevard à 2 x 2 voies + 
réhabilitation de la rivière 

Source : Paul Lecroart, IAU Île-de-France,  
« De la voie rapide à l’avenue urbaine :  

la possibilité d’une "autre" ville ? »,  
Note rapide, n° 606, 2012, 4 p 



 
+ Nombreuses mesures d’accompagnement de la réduction du trafic automobile 

Photo : 
Paul 
Lecroart 



Autres requalifications d’autoroutes en débat en Amérique du Nord 

Interstate 35 Austin 
Route 5 Buffalo 
Interstate 345 Dallas 
Interstate 70 Denver 
Interstate 375 Detroit 
Interstate 84 Viaduct Hartford 
Riverfront Parkway Long Beach 
Shoreline Drive Long Beach 
Overtown Expressway Miami 
Route 34 New Haven 
Clairborne Expressway New Orleans 
Sheridan Expressway New York 
Robert Moses Parkway Niagara Falls 
Interstate 490 Rochester 
Alaskan Way Viaduct Seattle 
Interstate 70 St. Louis 
Interstate 80 Syracuse 
Gardiner Expressway Toronto 
Route 29 Trenton 

L’Alaskan Way Viaduct à Seattle 

Source : Congress for the New Urbanism  
     (https://www.cnu.org/) 



Quelques requalifications d’autoroutes en voies urbaines en France 

Autoroute Ville km Transformation Date* 
A811 Nantes est 2,3 2x2 voies à bd 2x1 voie + bandes cyclables 2000 
A801 Nantes sud 3,3 2x2 voies à bd 2x1 voie + BHNS + BC 2008 
A7 Marseille centre 0,8 2x2 en viaduc à bd + logements + parc 2010 
A43 Lyon est 0,5 2x2 voies à av. Mermoz + pistes cyclables 2010 
A2 Valenciennes 1,7 2x2 voies à av. Pompidou + pistes cyclables 2012 
A186 Montreuil 2 2x2 voies à avenue 2x1 voie + tram + BC 2018 
A11 Angers centre 3 2x2 voies à bd avec terre-plein planté 2019 
A4 Reims centre 2,5 2x2 voies à bd 2x2 voies + coulée verte ? 
A6-A7 Lyon 8,5 2x3 voies à bd 2x2 voies + couloir de bus ? 

*Date d’inauguration de la transformation – En italiques : les projets 
 



La reconversion de l’arrivée de l’A7 à Marseille 
 
   Foudroyage du viaduc de l’A7 à Marseille 
   près de la porte d’Aix le 7 août 2010 
 
 
 
 
 
 

À la place : 
– un boulevard 
– un parc urbain d’1 ha 
– 700 logements 



Quelques requalifications de grandes voiries en France 

Voirie Ville km Transformation Année 
Cours 50-Otages Nantes centre 0,8 9 voies à 2 voies + 1 couloir de bus + tram 1994 
Bd Clichy, Rochechouard, 
Jaurès, Magenta, Barbès  Paris 6,3 2x2 voies à 2 voies + couloirs de bus  

     + pistes cyclables 
2005- 
2010 

Bd Lebas Lille centre 0,9 11 voies à bd 2x2 voies + parc de 3 ha 2006 
Bd circulaire La Défense nord 1,7 trottoirs, pistes cyclables, carrefours à niveau 2008 
Av. Verdun Grenoble  échangeur supprimé à parc Mistral étendu 2008 
Quai rive gauche Bordeaux centre 4,5 2x5 voies à bd 2x2 + tram + promenade 2009 

Voies sur berge Paris centre 1 
2,3 

rive droite à bd avec 5 feux + promenade 
rive gauche à promenade piétonne 2012 

Bd circulaire La Défense sud 1,7 trottoirs, pistes cyclables, carrefours à niveau 2015 
Voie Pompidou Paris centre 3,3 2x2 voies à promenade piétonne 2016 
Rue Garibaldi Lyon centre 2,6 3 voies en trémies à à niveau + couloir bus 2016 

 



Suppressions de quelques tunnels et viaducs en France 

Ville Voirie Date Longueur* 

Paris 12 tunnels et un viaduc fermés 
sur un total de 27 tunnels et un viaduc 2003-2016 5 250 m 

Strasbourg Tunnel des Halles 2005 500 m 
Lyon Tunnels rue Garibaldi 2016 2 600 m 

*Avec les rampes d’accès 
 
+  De nombreux « toboggans » métalliques ou autoponts  
construits à la hâte dans les années 1970 pour réduire les bouchons  
puis peu à peu supprimés et pas toujours remplacés 
 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Aménagement de la rue  
Garibaldi à Lyon  
avec suppression 
des trémies (67 M€) 



La fermeture du Pont Mathilde à Rouen suite à un incendie 

Le contexte : peu de ponts sur la Seine 

 
 



L’événement 

 Le 29 oct. 2012, un camion citerne  
rate la sortie du pont et s’enflamme 
La structure du pont autoroutier 
est fortement endommagée 
=>  Fermeture immédiate 
  Réouverture en sept. 2014 
 

 
Le bilan des traversées de Seine (source CEREMA) 

 Avant :  92 500 véh./jour ≈ 114 000 déplacements sur le pont Mathilde 
  (taux d’occupation ≈ 1,23 pour les traversées de Seine, selon l’EMD, 2007) 
 
Après :  + 71 500 véh./jour sur autres ponts  
 =>  – 21 000 véh. ≈  – 26 000 déplacements en VP 
   compensés par  +  09 000 déplacements en TC (tram, Téor et bus 7 renforcés) 
         + 03 200 déplacements à pied 
         + 00 400 déplacements à vélo 
          11 400 déplacements évaporés (10 %) 



La fermeture du tunnel de la Croix Rousse pour travaux 

 Du 5 nov. 
 2012  

au 3 sept. 
 2013 



Le bilan des reports de trafic et modaux (source : Grand Lyon) 

Contexte Plusieurs autres chantiers en même temps 
=>  Alternatives renforcées : TC, parcs relais, aires de covoiturage 
  Informations et campagnes de communication 
 

Avant 43 000 véhicules par jour ≈ 53 000 déplacements 
 
Pendant – BPNL      + 7 000 VP  

– Pont Churchill    + 1 000 VP 
– Tunnel de Fourvière  + 6 000 VP  
– Berges de Saône   + 3 200 VP 
– Covoiturage      + 13 % 

 
 
≈ 22 000 déplacements en VP 

 – Métro D 
  (TER ouest  + 18 %) 
– Vélo  + 4 % 

+ 06 000 voyageurs en TC 

 
=>  Des déplacements évaporés, mais combien ? 





 
 



 



La fermeture de l’hypercentre au transit des voitures à Nantes 

Principe  

Depuis oct. 2012, seuls  
les tramways, bus, vélos,  
services d'urgence, riverains  
et professionnels autorisés  
peuvent emprunter le  
Cours des 50-Otages  
et les rues adjacentes 
 
 
 
 
 
 
 
En rose, les aires piétonnes 
En hachuré, la ZTL 



 



Le bilan des reports de trafic et modaux (source : Nantes Métropole) 

Avant Cours des 50-Otages  17 100 véh/jour ≈ 21 000 personnes 
 

Après Cours des 50-Otages    – 11 700 VP   – 14 600 personnes 
Rues de contournement   + 07 000 VP  + 08 700 personnes 
Vélos               + 01 700 personnes 
TC ?               +  4 200 personnes ?  impossible 

 
=>  Des déplacements évaporés, mais combien ? 
 
NB Des centaines de ZTL aujourd’hui en Italie  

qui n’ont pas étouffé l’économie des centres-villes 
bien au contraire 

 
 



La fermeture de la voie sur berge rive droite à Paris 

La décision 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

3,3 km de la voie 
Georges Pompidou 
fermés en sept. 2016 
 
Objectif : 
rendre les berges  
aux piétons  



Le contexte 

Baisse du trafic automobile dans Paris de 3 à 4 % par an 
Depuis 1990, baisse de 45 %… 

(Héran, 2017) 
 

Évolution de la circulation automobile  
en véhicules-kilomètres par heure  

entre 7 h et 21 h ramenés au km d’axe 
instrumenté 

 
  Source : comptages de la ville de Paris 
 



Le bilan, selon le rapport final du Comité régional d’évaluation 

Dans les Conclusions, le Comité affirme : « Aucun phénomène d’évaporation du trafic 
(…) n’a pu être observé ou établi plus d’un an après la fermeture de la voie. » (p. 5) 
Attention  Cela ne veut pas dire qu’il n’y a pas d’évaporation du trafic  

mais qu’ils ne se sont pas donnés les moyens de le calculer ! 
https://reporterre.net/Voie-sur-berge-a-Paris-retablissons-les-faits 

 
Tentative d’évaluation de l’évaporation du trafic à partir des données du rapport 

  Véhicules Déplacements 
Trafic supprimé Voies sur berge – 43 000 – 51 600 
 Quais hauts + 15 000 + 18 000 
Report de trafic Bd Sont-Germain + 02 000 + 02 400 
sur d’autres voies Périphérique   
 A86 + 5 000 ??? + 6 000 ??? 
 Autres voiries   
 Reste à trouver + 21 000 + 25 200 
 Bus  0 ? 
Report modal RER, métro  ? 
 2RM, vélo, marche  ? 
Trafic évaporé  ? ? 



En résumé : une capacité d’adaptation du trafic insoupçonnée 

Des modèles de trafic 
qui n’expliquent 
pas tout  

Un modèle =  une représentation de la réalité ≠ la réalité 
 =>  Un modèle est par définition réducteur 
   utile mais pas suffisant pour tout comprendre 
 

D’autres aspects  
à ne pas négliger 

– Des modes de déplacement autres  
 que voiture solo et transports publics :  
  covoiturage, vélo, marche… 
– Des stratégies de localisation des ménages et des activités 
– Un système complexe des pratiques et des relations sociales 
– Une évolution des modes de vie et un désir croissant d’urbanité 



Les vertus des voiries  
moins capacitaires et moins rapides 

 
 



Moins de nuisances grâce à la baisse du trafic automobile 

Moins de chaque nuisance Bruit, pollution, accidents, effet de coupure… 
 

Moins de toutes les nuisances Car les nuisances font système    (Héran, 2011) 
Le tout est plus que la somme des parties 

 
 



Des aménagements moins coûteux 

Les faits Une voirie à niveau 5 à 10 fois moins coûteuse  
 qu’en élévation ou en souterrain 
en investissement comme en exploitation 
 

Une obligation Des budgets en régression… 
 
 
Tunnel dégradé 
et fermé 
à Bruxelles 



Quelques exemples d’ouvrages routiers délabrés dans le monde 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

Viaduc de la  
McGraw Highway  

(800 m)  
à Somerville  

près de Boston  
construit en 1950  

et très dégradé 

Tunnel des Halles (450 m, 21 M€) à Strasbourg 
construit en 1981, fermé en 2005 pour vétusté 

West Side Highway à New York 
construite en 1936, effondrée en 1973 
sous le poids d’un camion 



Une baisse de la mobilité lointaine au profit de la mobilité locale 

Un réseau de voirie  
mieux maillé 

– Une hiérarchisation moindre du réseau 
– Des distances réduites 
 

Des espaces accrus 
pour les modes actifs  

– Trottoirs 
– Aménagements cyclables 
– Espaces publics… 
 

Des commerces de 
proximité favorisés 

Au détriment des grands commerces de périphérie 
accessibles seulement en voiture  

 



Des espaces libérés qui peuvent accueillir de nouveaux usages 

La voiture  
et la vitesse  
consomment  
beaucoup  
d’espace 
 
 
 
 
 

Campagne de promotion du tramway à Strasbourg en 1990 
 
Deux types 
d’utilisation  

– De nouvelles aménités  
  espaces publics, parcs urbains… 
 
– Des opérations immobilières sources de revenus ou d’emplois 
  logements, services publics, zone d’activités, 
  centres commerciaux… 



Bilan global 

– Une vie locale restaurée 
 
– Une valorisation foncière 
 
– Une mobilité globale maintenue 

 
 
= Une meilleure attractivité urbaine 
 

 
 
 
 
 



 Conclusion 

L’heure n’est plus à la construction de nouvelles infrastructures 
 
Mais à la reconversion des anciennes infrastructures  
en espaces publics, en équipements, en logements, en services  
 
=>  Anticiper plutôt que subir le déclin des infrastructures 
  et favoriser l’urbanité 

 



 
            Merci de votre attention 

 
 

Photo : 
Paul 

Lecroart 

Reconversion de 
l’Embarcadero Freeway 

à San Francisco 
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