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I’aménagement d’un centre-ville sans voiture
a Oslo : véritable politique de restriction
automobile ou simple requalification
de lI’espace public consécutif a I'effacement
du trafic motorisé ?

Grégoire Tortosa

INTRODUCTION

Les restrictions automobiles, dont I'émergence remonte aux
Etats-Unis dans les années 1920, tendent a concerner au-
jourd’hui tous les territoires (Héran, 2020) et représentent une
des déclinaisons opérationnelles de la transition écomobile
(Héran, 2018). Celle-ci est définie comme le passage du para-
digme de la « Ville automobile » (Le Corbusier, 1946) a celui
de la « ville omnimodale » (Héran, 2017), ou la priorité a la
voiture et a la vitesse laisse place a la cohabitation apaisée de
tous les modes de transport. Les restrictions automobiles s’ins-
crivent dans le champ de la mobilité durable, elle-méme re-
gistre d’actions de la ville durable (Emelianoff, 2007).

Des décalages spatiotemporels subsistent cependant dans
la diffusion de cette transition, a I'image de I'Europe occiden-
tale ot le phénomene s’est d’abord manifesté dans les pays rhé-
nans, puis scandinaves et enfin dans les autres (Héran, 2015).
Selon ce schéma, la Norvege occuperait une position chrono-
logiquement médiane dans le processus mais antérieure a celle
de la France. Dans la presse comme dans le discours politique
francais, le pays nordique et sa capitale sont souvent présen-
tés comme référence en matiere de mobilité et d’urbanisme
durables (1). 1l est vrai qu'Oslo accumule des signes semblant
confirmer une situation singuliere. L'établissement trés précoce
d’un péage urbain, des 1990, I'obtention du Prix européen de la
ville durable en 2003, puis celui de Capitale européenne verte

48 .

en 2019 alimentent I'idée d’une ville pionniere. Mais c’est le
projet de « centre-ville sans voiture » qui suscite la curiosité des
observateurs internationaux. Déployé depuis 2015, avec larri-
vée au pouvoir municipal de la gauche, historiquement dans
I'opposition (2), ce projet ambitionne de faire du centre-ville
d’Oslo le plus vaste espace urbain piéton d’Europe (L'Institut
de Paris, 2020). Or, la cité scandinave semble revenir de loin
puisque jusque dans les années 1980, elle concentrait un
dense trafic automobile dans son hypercentre (Bjorgan, 1996).
[l semble donc intéressant de s’arréter sur la trajectoire de cette
ville nordique pour comprendre comment elle a abordé ce qui
semble étre un tournant urbanistique, d’autant que la géogra-
phie francophone semble avoir délaissé ce terrain d’étude.

Ainsi, comment la nouvelle majorité municipale de 2015
a-t-elle procédé pour mettre en place son projet de « centre-
ville sans voiture » ¢ La piétonnisation du centre-ville est-elle
la conséquence d’une politique volontariste de restriction au-
tomobile ? Comment ce projet de 2015, qui se veut étre en
discontinuité par rapport a la planification urbaine passée,
s'insere-t-il dans la morphogénése d'Oslo depuis les années
1990 ? La principale hypothese est que la mise en place d’'un
centre-ville sans voiture illustre I'exemplarité environnemen-
tale d’Oslo (Girault, 2016) et constitue le résultat d’une poli-
tique volontariste et courageuse de restriction automobile pour
une ville tournée vers I'urbanisme durable (Nass P., Neess T.,
Strand, 2009). Or, cette affirmation est a nuancer fortement. Cet
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article défend, en effet, la thése que si le projet de « centre-ville
sans voiture » de 2015 est, en partie, la conséquence d’une
politique défavorable a la voiture, il a, avant tout, été rendu
possible par un mouvement préalable d’enfouissement du tra-
fic motorisé, initialement destiné a fluidifier les flux automo-
biles et, en aucune maniére, a les restreindre. Par ailleurs, ce
projet urbain ne peut étre compris qu’a la lumiere d’un autre
mouvement structurant, celui de la réouverture de la ville sur
son front de mer.

Dans une premiére partie, I'article s’attache a présenter
le contexte du cas d’étude, qu'il soit scientifique, institution-
nel, historique et méthodologique. Dans une deuxieme par-
tie, la politique de restriction automobile est présentée, de ses
prémices dans les années 1960 jusqu’au projet de 2015 de
« centre-ville sans voiture ». La troisieme partie montre que,
dans une certaine mesure, cette politique est la conséquence
directe d’'un premier mouvement, d’enfouissement du trafic
motorisé, puis d'un second, de réouverture de la ville sur son
front de mer. Enfin, la quatrieme partie cherche a tirer des élé-
ments d’enseignement, de compréhension et de relativisation
du cas osloite.

OsLO, UNE TRAJECTOIRE URBAINE RELATIVEMENT
CLASSIQUE JUSQU’AUX ANNEES 1980

Une méthode empirique d’approche ascendante
pour un terrain d’étude quelque peu délaissé
par la géographie francophone

La politique d’urbanisme osloite a fait I'objet de plusieurs tra-
vaux de recherche scientifique. Si certains mettent en avant le
mangque de cohérence entre les objectifs municipaux et les ré-
sultats réels en matiére d’urbanisme durable (Andersen, Skrede,
2016), la faible prise en compte de la dimension sociale de la
durabilité (ibid.) ou encore la difficile coordination entre les
différentes strates administratives, freinant les initiatives d’urba-
nisme durable (Naess P, Naess T., Strand, 2011), d’autres sou-
lignent, au contraire, I'exemplarité de la capitale norvégienne.
Alors que les données empiriques montrent que la densité de
population s’est réduite, entre 1980 et 1990, dans de nom-
breuses grandes villes européennes (Newman, Kenworthy,
1999), Oslo a connu un mouvement inverse de densification
urbaine précoce dés la seconde moitié des années 1980 (Tiitu,
Naess, Ristimaki, 2020). En effet, depuis la fin des années 1980,
mais surtout depuis le début des années 1990, I'intégration de
I'urbanisme et des transports s’est imposée comme leitmotiv

de la politique de planification dans la région métropolitaine
d’Oslo ol le développement urbain concentré et compact a
contribué a réduire la croissance du trafic automobile (Naess
P., Naess T., Strand, 2009). Bien qu’ayant bénéficié de travaux
d’accroissement de capacité continu, depuis sa construction
dans les années 1960 jusqu’a récemment, le réseau autoroutier
osloite a été contraint de partager les investissements publics
avec le réseau de transport en commun, celui-ci ayant joui
de financements conséquents a partir des années 1980, sou-
lignant un changement d’approche dans la mobilité métropo-
litaine (ibid.) et ce en cohérence avec une tendance observée
dans d’autres villes européennes (Bassand, Kaufmann, 2000).
Cependant, le découplage, certes léger, entre d’un c6té la crois-
sance démographique, et de Iautre, I’étalement urbain et I’aug-
mentation du trafic motorisé ont amené certains chercheurs a
qualifier Oslo de « meilleur éléve de la classe des villes euro-
péennes » (3)en matiére d’urbanisme durable (Naess P., Neess
T., Strand, 2009). Les rares écrits géographiques en langue fran-
caise sur ce terrain d’étude mettent en avant, eux-aussi, une
situation singuliere, couplant une faible densité urbaine a une
échelle piétonne significative (Lévy, 2013). Comme pour les
autres capitales nordiques, marquée par un caractere périphé-
rique, la quéte d’intégration mondiale d’Oslo est de nature a
stimuler une certaine exemplarité environnementale (Girault,
2016). Aborder la question de I'aménagement urbain d’Oslo
de ces dernieres décennies demande, par ailleurs, de s'inté-
resser au processus de reconversion des anciens sites indus-
trialo-portuaires du centre-ville, entamé dans les années 1980,
qui, en plus d’avoir permis |'expression d’une nouvelle forme
de gouvernance urbaine, a directement modifié la configu-
ration spatiale de la ville (Grenning, 2011). Ainsi, I'état de la
littérature scientifique permet de pressentir une situation par-
ticuliere qui explique I’hypothese précédemment formulée et
renforce I'intérét de s’arréter sur ce cas particulier, qui plus est,
angle mort de la géographie francophone.

Afin de répondre aux principales questions posées en in-
troduction et d’étayer la thése défendue, cet article s’appuie sur
une méthode empirique d’approche ascendante, d’observation
du développement urbain d’Oslo de ces dernieres décennies,
puis d’identification des principaux acteurs et mécanismes aux
commandes. L'objectif de cette méthodologie, connue sous le
nom de Backward mapping approach (Elmore, 1985), est de
mettre en lumieére les forces motrices et les divers acteurs der-
riere les changements physiques de la structure urbaine et son
fonctionnement, en I'occurrence ici I'éloignement des voitures
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du centre-ville. Elle repose sur I'analyse diachronique de la po-
litique de mobilité, menée a travers I'étude de plusieurs docu-
ments stratégiques : les plans municipaux d’urbanisme (4) (kom-
muneplanen) de 1929 a aujourd’hui, les trois accords politiques
de financement des opérations de mobilité métropolitaine,
conclus entre I'Ftat, la municipalité d’'Oslo et le département
d’Akershus — connus sous le nom de « paquet urbain d’Oslo »
(5) et les plans municipaux de circulation (gatebruksplanen)
de 2002, 2010, 2014 et 2018. Le projet de « centre-ville sans
voiture » est quant a lui appréhendé a travers I'étude de quatre
documents politico-institutionnels permettant d’analyser la rhé-
torique développée : la tribune politique du 19 octobre 2015
(Platform for City Government cooperation between the Labour
Party, the Green Party and the Socialist Left Party in Oslo 2015-
2019) qui instaure le projet, le Plan d’actions pour une vie ur-
baine accrue dans le centre-ville d’'Oslo (Handlingsprogram for
okt byliv i Oslo sentrum) de 2018, document de déclinaison
opérationnelle, le document de communication a destination
des habitants présentant le dispositif (Bilfritt byliv 2019, Hva
er bilfritt byliv, hvorfor gjer vi det, og hva gjor vi for deg som
osloborger ?) et enfin la retranscription d’une interview de la
maire d’Oslo. Par ailleurs, les statistiques des enquétes-déplace-
ments nationales (Nasjonale reisevaneundersokelsen ou RVU),
les données de trafic de I’administration norvégienne des routes
(Statens Vegvesen) ainsi que des résultats d’observation in situ
sont également mobilisés. Au fil de I'article, ces matériaux sont
éclairés a la lumiére de la littérature scientifique.

Oslo, une gouvernance simplifiée

mais sans pouvoir d’agglomération formel

Pays unitaire, la Norvege dispose d’une administration locale
a deux niveaux, la commune et le département (6), aux com-
pétences davantage partagées que nettement réparties entre les
différentes strates (Kleven, 2004). ’échelon national fixe les
conditions-cadres en matiere de transport collectif et assure
la gestion des routes nationales ainsi que des infrastructures et
du service ferroviaires. Le département, en plus de la gestion
des routes départementales, organise tous les services de trans-
port en commun, qu’ils soient urbains ou non urbains. Enfin,
la commune est responsable de la gestion des routes commu-
nales, de la politique de stationnement et de la régulation du
trafic automobile, c’est-a-dire des péages urbains. Le départe-
ment, qu’on qualifierait en France d’Autorité organisatrice de
la mobilité, occupe ainsi une place centrale dans la mesure ou
il est responsable de la gestion du transport en commun local,

50 vara

sur I’ensemble de son périmetre et de maniere indifférente aux
limites des communes et des agglomérations urbaines.

La zone urbaine d’Oslo (7) s’étend sur une superficie de
267,44 km?2 et compte, en 2020, 1036 059 habitants (8).
L'agglomération arbore une forme d’arc de cercle d’une cin-
quantaine de kilometres, suivant globalement les rives du fjord,
a l’exception d’une excroissance au nord-est (Figure 1). Les
autres franges urbaines au nord, a I'ouest et a I'est, sont limitées
par la présence de la forét et du relief sur lequel elle se déve-
loppe. L'espace urbain d’Oslo dépasse tres largement la muni-
cipalité (9) éponyme. Il s’étend a I'ouest sur les communes de
Baerum, Asker et Rayken, a I'est sur les communes de Nittedal,
Lorenskog, Relingen et Skedsmo et au sud sur la commune
d’Oppegard, municipalités appartenant au département du
Viken (10) (Viken Fylkeskommune). La zone urbaine d’Oslo est
donc divisée entre plusieurs périmetres institutionnels, tout en
ne présentant pas d’émiettement excessif. Il n’y a, cependant,
pas de corps institutionnel formel exercant sa compétence sur
I'ensemble du territoire métropolitain mais uniquement des
schémas régionaux conjoints ainsi qu’une compagnie publique
de transport (Ruter) exercant sa compétence a |'échelle de la
municipalité d’'Oslo et de certaines communes limitrophes (11).

’avant 1980 : construction puis démantelement
du réseau de transport en commun au bénéfice
de I"automobile

Pour bien percevoir le projet « centre-ville sans voiture » de
2015, il semble nécessaire de dire un mot sur I’évolution ur-
baine générale d’'Oslo au cours du XX¢ siecle. Avant 1980,
la capitale norvégienne connait une trajectoire géographique
conforme au standard des autres villes européennes. A partir
de 1875, le réseau de tramway se constitue progressivement,
jusqu’a atteindre son apogée en 1958 (Aspenberg, 1994). En
proénant un réseau routier hiérarchisé et stellaire, convergeant
vers le centre-ville, couplé a des voies périphériques circulaires
de contournement, préfigurant les futurs rings autoroutiers, le
premier plan d’urbanisme d’Oslo, datant de 1929 (12), an-
nonce le basculement de paradigme urbain a venir, en passant
de la ville pédestre a la ville automobile. Les plans d’urbanisme
qui suivront, ceux de 1934, de 1950 puis de 1960, confirment
ce changement manifestant la conversion des urbanistes de
I’époque aux principes de |'urbanisme moderne (étalement
urbain et zonage). En matiere de mobilité, ce changement de
paradigme se concrétise des 1949, avec la premiere fermeture
de ligne de tramway, annongant le démantelement du réseau
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Figure 1 : Organisation institutionnelle de I'agglomération d’Oslo
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dont la suppression totale est votée par le conseil municipal en
1960 (ibid.). Inversement, le développement du réseau routier
urbain s’accélere, a I'image de la construction du premier pé-
riphérique d’Oslo qui débute en 1962. Si la premiere vague
d’immatriculation automobile remonte a 1925, il faut attendre
les années 1960 pour voir la motorisation massive des ménages
osloites (Grgnning, 2011). Le cumul du trafic de transit et ce-
lui des nouveaux navetteurs, entre le centre-ville et les récents
quartiers résidentiels périphériques, génere une saturation du
réseau routier a partir de la fin des années 1970, valant a la
capitale le qualificatif de « plus grand carrefour de Norvege

(13) » jusqu’au milieu des années 1980 (ibid. ; Bjergan, 1996).
La configuration topographique du site d’Oslo est telle que
I’acces au centre-ville se limite a trois corridors (est, sud-est
et sud-ouest) (Figure 1). La nécessité de travaux d’accroisse-
ment de la capacité routiere devient alors une priorité aux
yeux des pouvoirs publics de I"époque. En 1988, la munici-
palité, le département d’Akershus et I'Etat concluent ainsi un
accord politique et financier (14) de 11 milliards de couronnes
norvégiennes, validant un programme de travaux destiné a
lutter contre la congestion automobile par un accroissement
des capacités routieres (Lian, 2004). Le montage budgétaire
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de ce programme d’investissement introduit un nouvel ins-
trument financier, innovant et controversé (15) a I'époque, le
péage urbain de cordon. l'idée, pour les pouvoirs publics, n’est
nullement de limiter la circulation automobile mais bien de
partager, avec les usagers, les frais de construction des nou-
velles infrastructures (leromonachou, Potter, Warren, 2006 ;
Raux, Souche, Pons, 2009). 56 % du financement sont ainsi
assurés par les recettes du péage contre 44 % par des fonds
publics (38 % de I'Etat et 6 % de la municipalité d’Oslo) (Lian,
2004). Cette approche monomodale (16) illustre I'ancrage du
modele de la ville automobile dans I'esprit des décideurs de
I"époque. Cependant, depuis une vingtaine d’années déja, un
timide mouvement de restriction automobile est en gestation
dont la partie suivante tente d’en reconstituer le processus
géohistorique.

UN MOUVEMENT DE RESTRICTION AUTOMOBILE
EN TROIS PHASES

Des prémices des années 1960 a la structuration
des années 1990
I’avant 1990 :
I’embryon d’une planification dite « volontariste »
d’intégration de I'urbanisme et des transports
Si jusqu’aux années 1980, le paradigme de la ville automo-
bile habite I'esprit du temps, des annonces de remise en cause
peuvent, malgré tout, étre identifiées antérieurement. En 1965,
le Comité pour I'Ostland (17) (@Dstlandskomiteen), posant les
fondations d’une planification métropolitaine, s’inquiete du
déséquilibre du rapport emploi/population, provoqué par les
politiques d’urbanisme passées, centrifuges pour I'emploi et
centripétes pour la population. Il propose de limiter la crois-
sance de I'activité a Oslo, pour mieux la répartir dans les ter-
ritoires périphériques (Oslo kommune, 2005). Les propositions
de ce comité sont adoptées par le Conseil municipal en 1967
qui exprime alors sa volonté de rééquilibrer le rapport em-
plois/population par la définition de trois priorités : limiter la
création de nouveaux emplois, augmenter le nombre d’habi-
tants dans le centre-ville et donner la priorité aux transports
en commun (ibid.). Autrement dit, I'embryon d’une planifica-
tion dite « volontariste » (Emelianoff, 2001) d’intégration de
I'urbanisme et des transports, semble s’esquisser, confirmé par
le premier mouvement de piétonnisation du centre-ville des
1964 (18) — certes ponctuel et géographiquement limité — et
I'annulation, en 1977, de la décision de supprimer le réseau de
tramway, prise 17 ans plus tot (Aspenberg, 1994).
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L’aprés 1990 :
accélération de la restriction automobile
Le mouvement de restriction automobile s’accélere et se struc-
ture dans les années 1990. La place de I'hotel de ville, ancien
axe de circulation de deux fois trois voies, est fermée aux auto-
mobiles en 1994 puis s’ouvre a une nouvelle ligne de tramway
en 1995 (Oslo kommune, 2019). lllustrant le changement de
paradigme a I'ceuvre, la définition du deuxieme paquet urbain
(19) (Oslopakke 2), signé en 2002, amplifie le mouvement de
réduction de I'espace viaire dédié a I'automobile en surface
en introduisant les premieres voies de bus prioritaires sur d’an-
ciennes emprises automobiles (Naess P., Naess T., Strand, 2009).
La méme année, un nouveau plan de circulation (gatebrukspla-
nen av 2002) propose de revoir I'usage des rues en supprimant
300 places de stationnement en surface, en poursuivant la pié-
tonnisation (20) et la mise en place d’une limitation a 30 km/h
dans le centre-ville (Oslo kommune, 2010). Enfin, en 2003,
une nouvelle ligne de tramway — dite du fjord — est inaugurée.
Validé en 2008, le troisieme paquet urbain (Oslopakke 3) est
modifié en 2012 pour tenir compte du principe de « crois-
sance nulle du trafic automobile » (nullvekstmal) imposé do-
rénavant par I'Ftat aux neuf plus grandes agglomérations du
pays dont Oslo. Pour répondre a I'injonction nationale selon
laquelle I'augmentation du nombre de personnes transportées
doit intégralement étre absorbée par la pratique de la marche,
du vélo ou de I'usage des transports en commun, la municipa-
lité décide d’attribuer 60 % du revenu des péages urbains aux
transports alternatifs a la voiture (ibid.), transfert financier rendu
possible par I'Etat depuis 2007, symbolisant une rupture impor-
tante dans le systeme des péages urbains norvégiens, passant
d’un systeme de financement des routes, a un dispositif de fi-
nancement des modes de transports alternatifs.

En novembre 2010, la municipalité se dote d'un autre plan
de circulation pour le centre-ville (Oslo sentrum Prinsipplan
for gatebruken) proposant la piétonnisation de nouvelles rues,
I"élargissement des trottoirs et la suppression du stationnement
sur la chaussée. En 2014, la piétonnisation expérimentale de
la Torggata, débutée cinq plus tot, est rendue définitive. Cette
méme année, encore marquée par I'explosion terroriste d’une
voiture piégée en centre-ville trois ans plus t6t, la ville se dote,
encore une fois, d’un autre plan de circulation (Prinsipplan Oslo
sentrum — gatebruk og grunnsikring), visant a restreindre da-
vantage la circulation, le stationnement et les vitesses automo-
biles dans les quartiers stratégiques. Fortuitement, la politique
de dissuasion automobile connait une nouvelle accélération au
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bénéfice des modes actifs. Malgré tout, jusqu’alors la piétonni-
sation reste relativement limitée a quelques rues, voire quar-
tiers, jusqu’au tournant de 2015.

La restriction automobile,
cceur d’un nouveau projet urbain en 2015

L'année 2015 introduit une rupture politique avec I'arrivée dans
I'exécutif d’une coalition travailliste, socialiste et écologiste,
succédant a dix-neuf années de domination conservatrice.
Cette nouvelle majorité municipale publie une tribune le 19
octobre 2015, dans laquelle elle prend I'engagement de doter
Oslo d’un centre-ville sans voiture d’ici a 2019 (Oslo kommune
2015). Elle s’engage, par ailleurs, a étendre géographiquement
le périmetre du péage urbain et a y introduire des tarifs diffé-
renciés en fonction de I’heure et du niveau de pollution des
véhicules (ibid.). Pour la deuxieéme fois, la vocation du systeme
évolue, cette fois-ci vers un dispositif de restriction automobile.
Cette tribune se traduit par le projet « centre-ville sans voi-
ture » (bilfritt sentrum), pour lequel la municipalité ambitionne
de faire du centre d'Oslo — zone située a l'intérieur du ring
n° 1 - le plus vaste espace piéton d’Europe (de Vibe, 2016). Il
aboutiten 2018 au « Plan d’actions pour une vie urbaine accrue
dans le centre-ville d’Oslo » (21). Considérant que : « Lorsque
le nombre de voitures privées dans le centre-ville est réduit, les
possibilités de créer un espace plus dynamique et multifonc-
tionnel deviennent plus grandes » (22) (Oslo kommune, 2018,
p. 3), ce plan se décompose en plusieurs engagements dont le
plus emblématique est celui de « transformer I'espace réservé
aux voitures en espace dédié aux personnes » (23) (ibid., p. 46).
L'argument de la valeur fonciere de I'espace public est mobi-
lisé pour justifier le projet : « D’apres les prix au metre carré
actuels dans le centre d’Oslo, une seule place de stationne-
ment vaut un million de couronnes. Ne devrions-nous donc
pas trouver de meilleurs moyens d'utiliser cet espace que de
garer des voitures dessus ? » (24) (Oslo kommune 2019, p. 24).
L'intention, avancée par la collectivité locale, est de limiter la
vocation circulatoire de la rue, devenue hégémonique (Héran,
2011) au bénéfice de sa fonction sociale originelle (Paquot,
2009) : « Les rues et les espaces publics urbains sont plus que
des corridors de transport. Ils sont un important espace public
de rencontre, des arénes de la vie urbaine, a la fois pour la
vie quotidienne mais aussi pour des occasions spéciales » (25)
(ibid., p. 46). L'éviction de la voiture se retrouve étre la compo-
sante d’un vaste projet urbain qui dépasse la simple question
du déplacement et quitte le registre environnemental. L'enjeu

de la vie urbaine et celui de la mobilité durable se rejoignent
pour justifier et accroitre les mesures de restriction automobile.

Réduction de la réticularité routiére

et domestication de I’espace public

Un nouveau plan de circulation (26), validé en 2018, ferme
ainsi au trafic motorisé les places Fridtjof Nansen et Christiania
Torv, rendant impossible de traverser, en voiture thermique (27),
le centre-ville d’est en ouest, dévoilant une stratégie de piéton-
nisation ciblée, réduisant significativement la réticularité du ré-
seau automobile, sans pour autant, fermer immédiatement a la
circulation motorisée tout le centre-ville. La derniere place de
stationnement sur I'espace municipal est, par ailleurs, suppri-
mée en 2018 et la piétonnisation continue sa diffusion spatiale
sur trois nouvelles rues en 2019 (28) (ibid.). La mise a |'écart
de l'automobile, au bénéfice des modes actifs, est secondée
d’un renforcement de la capacité d’hospitalité du centre-ville
par un réaménagement qualitatif de I’espace public, destiné a
inciter au micro-séjour par la dotation de nouvelles fonctions
sociales aux espaces pris a la voiture (Figure 2). Il s’agit d’une
stratégie pour lever les mécontentements, en occupant le ter-
rain et en réattribuant immédiatement une nouvelle fonction
aux emprises soustraites a I’automobile : « La municipalité doit
montrer les nouvelles opportunités qui se dégagent lorsque
plus d’espace public est dédié a d’autres usages » (29) (Oslo
kommune, 2019, p. 12). Elle aménage ainsi des terrasses gra-
tuites sur d’anciennes voies de circulation (Figure 2-D) et ins-
talle sur des places de parking automobile désaffectées des
arceaux de stationnement pour les vélos (Figure 2-A), des jardi-
nets (Figure 2-B) ou du mobilier suggérant aux passants d’inves-
tir ces nouveaux espaces publics (Figure 2-C).

Cet éloignement de la voiture du centre-ville, non plus
linéaire mais surfacique, de prime abord ambitieux est, ce-
pendant, dans une tres large mesure la conséquence de deux
mouvements préalables et antérieurs, sur lesquels revient la
partie suivante, nous obligeant a remonter chronologiquement
quelque peu en arriére.

ENFOUISSEMENT DU TRAFIC MOTORISE
ET REOUVERTURE DE LA VILLE SUR SON FRONT DE MER

Enfouissement du trafic motorisé, véritable
déclencheur du mouvement de restriction automobile

Alors que les problemes de congestion automobile, apparus au
cours des années 1970, s’'amplifient la décennie suivante, I'idée
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Figure 2 : Déclinaison opérationnelle du projet « centre-ville sans voiture »

d |

Source : G. Tortosa, octobre 2021

d’un tunnel autoroutier de grande ampleur sous le centre-ville,
pour faciliter la circulation automobile, est proposée par I’Ad-
ministration norvégienne des routes publiques (30) dans les an-
nées 1980 (Grenning, 2011). C'est ainsi que le premier paquet
urbain d’Oslo, voté en 1988 et destiné a accroitre les capacités
routieres, comporte, comme projet phare, le creusement d’un
tunnel autoroutier sous une partie du centre-ville. Si une part
de la profession et des associations citoyennes marquent leurs
réserves sur le contenu de cet accord a I'approche automo-
bile, I’accroissement de la capacité routiere suscite un large
consensus au sein de la classe politique locale (Naess P., Naess
T., Strand, 2009). Le tunnel automobile de Festning, qui enfouit
une section de l'itinéraire E18, est ainsi inauguré le 1¢ février
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1990 en méme temps que le péage urbain qui le finance en
partie. Le creusement de ce tunnel, prolongé progressivement
par celui d’Ekeberg en 1995, celui du Svartdal en 2000 et celui
de Bjorvika en 2010, forme finalement un seul et méme tunnel
de contournement de I'ensemble du centre-ville s'étendant sur
prés de six kilometres. Cette infrastructure est un succes dans
la mesure ou elle remplit le role qui lui était assigné, a savoir
de fluidifier le trafic automobile (ibid.). Alors que les investisse-
ments alloués au deuxieme paquet urbain améliorent I'offre de
transport public, ces efforts sont gommeés par le trafic induit du
tunnel fraichement ouvert : des usagers des transports collectifs
sont incités a reprendre leur voiture (ibid.). Cependant, en ef-
facant 'E18 du centre-ville, le creusement du tunnel participe
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directement au rapiégage du tissu urbain, en reliant le centre-
ville a son front de mer, accélérant le processus de réouverture
de la ville sur son fjord, engagé depuis les années 1980.

Réouverture de la ville sur son front de mer,
accélérateur du mouvement de restriction automobile

Oslo, a I'image de la Norvege, puissance navale historique, a
longtemps été marquée économiquement par les activités de
construction maritime (Garreau, 1969). Depuis 1841, les éta-
blissements de la A/S Akers Mekaniske Verksted, installés dans
le port, marquaient le paysage urbain du front de mer (ibid.).
Or, les années 1970 voient le déménagement de ces activités,
plus en aval du fjord, a Sydhavna (Grenning, 2011). Exigé par
un besoin de modernisation des équipements, ce transfert géo-
graphique d’activités libere progressivement de vastes emprises
foncieres sur le front de mer, a proximité immédiate du centre-
ville. La rencontre entre cette délocalisation et I'irruption des
habitants dans la gouvernance urbaine, a travers I'appel a pro-
jets de 1982 « Lefjord et la ville — Oslo a I'an 2000 », détermine
I'évolution de la capitale des années a venir. Cette initiative
d’origine associative, concerne la reconversion des chantiers
navals de Nyland Vest, propriété du groupe Akers. La mise en
relation, pour la premiére fois, des urbanistes, des architectes
et des élus avec des associations, au sein d’une plateforme
d’échanges, ouverte et libre (ibid.), aboutit a une opération de
rénovation urbaine, c’est-a-dire a la construction d’un nouveau
quartier apres démolition de batiments désaffectés (Devisme,
Lussault, 2003). Cette volonté de ne pas conserver les princi-
pales caractéristiques héritées de I'objet urbain traité témoigne
d’une volonté radicale de transformer la ville. Le quartier Aker
Brygge, qui sort de terre en 1998 (31), est symbolique a trois
titres. Il révele un changement dans les procédures de planifica-
tion en intégrant les habitants, marque le début de reconquéte
urbaine du front de fjord et, enfin, préfigure un mouvement
de restriction automobile non plus linéaire mais surfacique. En
effet, le quartier Aker Brygge est entierement piétonnisé, I'évic-
tion de la voiture participe alors pleinement au caractere radi-
cal du projet urbain, voulu par les décideurs et les associations.

Cette opération annonce le projet politique plus vaste dé-
nommé « Ville fjord » (Fjordbyen), officialisé le 19 janvier 2000,
qui stipule que les espaces libérés par le déménagement des ins-
tallations portuaires seront consacrés au développement de nou-
veaux espaces urbains attractifs et inclusifs, avec des batiments
d’architecture moderne et des espaces publics piétons (City of
Oslo, 2018). Apres le quartier Aker Brygge, celui de Bjorvika

est alors le deuxieme a faire I'objet d’une telle opération. Cet
ancien quartier portuaire et ouvrier, a I'est du centre-ville, se
métamorphose depuis la fin des années 2000 en accueillant le
premier batiment du Barcode (32) en 2007, I'opéra-ballet en
2008, la nouvelle bibliotheque centrale Deichmann en 2020
ainsi que le musée Munch (33) (Grenning, 2011). La monu-
mentalisation et la mise en scéne de |'espace urbain du front de
mer poursuivent leur expansion géographique avec la réhabili-
tation des quartiers Tjuvholmen et Filipstad a I'ouest et Serenga
a l'est, en exploitant, cette fois-ci, les aménités naturelles liées
a l'eau. Dans tous ces nouveaux espaces urbains rénovés,
I"automobile n’a plus la priorité sur I'espace public (Figure 3).

Le projet « centre-ville sans voiture » de 2015, présenté par
ses protagonistes comme une rupture, s’integre donc en réalité
dans une morphogénese urbaine qui fait de la modération au-
tomobile un de ses piliers depuis quinze ans déja. De plus, il
est déployé dans un centre-ville déja délesté du trafic de transit.
Au regard de cet état de fait, n’est-il pas plus la conséquence
d’un effet d’opportunité que d’une véritable nouvelle politique
de restriction automobile ?

LE PROJET « CENTRE-VILLE SANS VOITURE » DE 2015,
RESULTAT D’UN EFFET D’AUBAINE ET D’OPPORTUNITE ?

A Iéchelle du centre-ville,

une transition en trompe-I’ceil

La nouvelle majorité politique présente son projet « centre-
ville sans voiture » comme une fracture dans la politique de
mobilité et s’arroge, a travers lui, la paternité de la transition
écomobile (34). Or, I'analyse chronologique et géographique
de la situation nous amene a nuancer fortement cette idée, car
a I’épreuve de 'analyse, ce jeu politique masque en réalité une
continuité. Le projet « centre-ville sans voiture » s’est, en réali-
té, nourri des grands travaux d’enfouissement du réseau routier,
destinés a faciliter le trafic motorisé. Ceux-ci se sont révélés
étre, également et indirectement, de puissants instruments de
protection du cadre de vie en surface, en dégageant de nou-
veaux espaces publics, débarrassés du trafic et des nuisances
automobiles, notamment de l'itinéraire E18 (35).

L'exemple le plus parlant est celui de la place de I'hotel de
ville. Ancien tracé de I'E18, axe de transport constitué jusque
dans les années 1980 d’une deux-fois-trois-voies routieres et
d’une voie ferrée, isolant le centre-ville du front de mer, ce cor-
ridor est enfoui progressivement de 1990 a 2010. L'espace pu-
blic libéré est ainsi rendu aux piétons et accueille une nouvelle
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Figure 3 : Le centre-ville d’Oslo : entre réouverture sur le front de mer, enfouissement des réseaux
et restriction automobile
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ligne de tramway. En 2019, dans le cadre de son Plan d’actions,
issu du projet de « centre-ville sans voiture », la municipalité
d’Oslo matérialise une piste cyclable en enrobé sur cette place
(Figure 4). Alors que les cyclistes ont déja la voie libre sur cet
espace depuis une trentaine d’années (36), cet équipement
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est—a l'image d’'un « tapis rouge » qui n’avait plus qu’a étre
déroulé aux cyclistes — moins un aménagement cyclable qu’un
moyen pour la nouvelle équipe municipale de marquer idéo-
logiquement et symboliquement I'espace public en inscrivant
physiquement |’alternance politique sur la voirie. Le trafic
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Figure 4 : Place de I'hotel de ville d’Oslo en 2019

Source : G. Tortosa

motorisé n’a pas ici disparu mais a été enfoui, depuis pres de
25 ans. Il s’agit donc d’un effacement des réseaux automobiles
et non d’une disparition ou d’une réduction drastique qui serait
consécutive a des mesures fortes de restriction. A I'image de
I’'aménagement de cette piste cyclable, le projet « centre-ville
sans voiture », peut étre vu comme la touche finale et relative-
ment modeste mais celle que 'on retient dans la mesure ot elle
parfait une réalisation, lui donne une cohérence d’ensemble et
dispose d’un fort impact a une époque ou la remise en cause
de la voiture s'impose partout (Héran, 2020).

En tirant profit et avantage d’un projet qui ne leur était ini-
tialement pas destiné, les piétons, les cyclistes et les usagers
des transports en commun ont bénéficié d’un effet d’aubaine.
En d’autres termes, c’est bien la volonté de fluidifier les flux
motorisés des années 1980 et 1990 — en plein paradigme de la
ville automobile — qui a permis un vaste mouvement de restric-
tion automobile en surface a partir des années 2000 et surtout
2010 —en lien avec I"émergence du nouveau paradigme de la
ville omnimodale. La convergence d’intéréts entre les différents
modes de transport, a priori divergents, avaient été pressentis
par les protagonistes dans les débats précédents la construction
du tunnel. Une alliance, a premiere vue incongrue, s'était en

effet tissée entre le ministere des Transports, dont une partie
des ingénieurs, formée aux Ftats-Unis (37), était en quéte de
grands projets autoroutiers urbains (Eriksen, 2020), et celui de
I"Environnement, qui cherchait a limiter la pollution atmosphé-
rique. Le premier reprenait alors a son compte les arguments
du second (38) dans la mesure ou les enjeux écologiques de
I'époque devenaient favorables aux travaux autoroutiers ma-
jeurs (Grenning, 2011). Ainsi, du point de vue de l'intérét des
piétons, des cyclistes et des usagers des transports en commun,
I"alternance politique de 2015 est intervenue au moment op-
portun, cinq ans apres |'achevement complet de I’enfouisse-
ment de I'E18, menée par les conservateurs depuis 1990. Ainsi,
bien que la nouvelle majorité municipale juge séverement les
actions de ses prédécesseurs, elle hérite, en 2015, d’un centre-
ville déja largement déchargé du trafic motorisé, qu’elle n’a
alors plus qu’a requalifier. D'ailleurs, I’analyse de I’évolution
des parts modales le confirme.

A I'échelle municipale, un report modal bien antérieur
a l'alternance politique de 2015

L'analyse de la distribution modale, sur la double décennie
1998-2018 (39), a I'échelle de la municipalité d’Oslo, fait état
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Figure 5 : Evolution de la distribution modale dans la municipalité d’Oslo depuis 1998
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d’un réel rééquilibrage entre les différents moyens de transport
(Figure 5). Alors qu’en 1998, la situation est tres déséquilibrée,
au bénéfice de I"automobile (63 %) et au détriment des autres
modes (22 % pour la marche, 9 % pour le transport en com-
mun et 6 % pour le vélo), vingt ans plus tard, la situation est
tres différente puisque I'automobile (32 %), la marche (31 %)
et les transports en commun (29 %) font presque jeu égal. Ce
rééquilibrage se fait au préjudice de I'automobile, inversement,
les deux grands bénéficiaires sont les transports en commun et
la marche. l'analyse de I'usage du vélo fait apparaitre un étiage
récent, avec 4 % de part modale en 2001, précédant une re-
prise de la pratique pour atteindre 7 % au dernier recensement.
Autrement dit, le déclenchement du report modal remonte, au
minimum, a la fin des années 1990.

Par ailleurs, en parallele de cette baisse relative de |'usage
de la voiture, il y a également eu une diminution en valeur ab-
solue. Les données de trafic entrant, au niveau des barrieres de
péage installées depuis 1990, montrent une hausse significative
et continue des flux motorisés jusqu’en 2007 (Figure 6). Le tra-
fic automobile n’a entamé une baisse qu’ensuite, soit dix-sept
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ans apres |'inauguration du péage (40). Cette baisse coincide
avec la mise en ceuvre des investissements dans le transport
en commun inscrits au deuxiéme paquet urbain d’Oslo voté
en 2002. Ainsi, en plus d’avoir bénéficié d’un centre-ville déja
purgé du trafic automobile de transit, la nouvelle coalition po-
litique de 2015 hérite d’une ville ol le mouvement de report
modal est largement amorcé et, qui plus est, les principes urba-
nistiques de la ville durable déja intégrés dans les documents
de planification, depuis pres de vingt ans, comme le montre la
partie suivante.

Des circonstances nationales et locales favorables

La derniere partie de cet article tente de mettre en lumiere
d’autres éléments de compréhension, mais également de re-
lativisation, du projet de « centre-ville sans voiture » et, au-de-
la, de la politique de restriction automobile osloite en général.
Tout d’abord, la politique de mobilité locale a été soumise a
une « convergence verticale imposée » (Hassenteufel, 2005)
puisque comme les autres municipalités norvégiennes, Oslo
a été contrainte de répondre a l'injonction nationale (41) de
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Figure 6 : Evolution du trafic automobile franchissant les barriéres de péages d’Oslo de 1991 a 2015
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1993, d'intégrer I'urbanisme et les transports, en validant son
premier Plan Communal inspiré du modele rhénan de la ville
polycentrique deés I'an 2000 (densification autour des nceuds
de transport collectif et corsetage de la zone urbaine). Ainsi, les
mesures de restrictions automobiles s’inscrivent, elles-mémes,
dans un changement de paradigme urbain plus vaste, en pas-
sant du modele de I'urbanisme moderne au projet de la ville
durable (Héran, 2015). Elles se sont appuyées, par ailleurs, sur
la possibilité offerte par I'Etat, depuis 2007, de transformer les
péages urbains de financement en instrument de restriction
automobile, ce qui soit dit au passage et contrairement a une
idée recue, ne fait pas d’Oslo une ville pionniere en la matiere
(42). De plus, le déménagement des installations portuaires a
été une opportunité que les décideurs ont su saisir, en offrant
une vaste emprise fonciere libre dans la continuité directe du
centre-ville. Or, concevoir des espaces publics ol la voiture
est tenue en respect depuis une table rase est moins compli-
qué que de transformer une ville automobile héritée (Mathon,
2008). Parallelement, en intégrant dans "esprit collectif un nou-
veau risque, les attentats terroristes du 22 juillet 2011, amor-
cés par l'explosion d’un véhicule piégé dans le centre-ville,
ont accru la pression sur 'automobile et la question de son
stationnement.

Enfin, le projet « vie urbaine sans voiture » mérite d’étre re-
lativisé. Tout d’abord, jusque 2019, il ne concerne que 1,3 km?
soit 1 % de la surface urbanisée de la ville. Par ailleurs, au-dela
de I'enfouissement du trafic, un second élément déterminant
permet de comprendre pourquoi cette mise a distance de la
voiture a fait I'objet de peu de contestations sociales. Si de-
puis 1967, les pouvoirs publics ceuvrent au rééquilibrage du
rapport emplois/habitants, le centre-ville d’Oslo reste, encore
aujourd’hui, tres faiblement résidentiel. Le périmétre du projet
n’abrite que 1 000 habitants, soit 0,1 % de la population mu-
nicipale, faisant de la question du stationnement des riverains,
connue pour étre « un sujet sensible intimement lié a la liberté
automobile » (ibid., p. 30) un enjeu limité.

CONCLUSION

Contrairement a ce que laisse entendre I'exécutif municipal en
place depuis 2015, les mesures de restriction automobiles sont
bien antérieures a son arrivée au pouvoir. Si des prémices sont
identifiables des la fin des années 1960, c’est véritablement les
années 1990 qui marquent le début d’'un mouvement structurant
suivi d’une accélération dix ans plus tard. Ces deux dates pivots
correspondent respectivement au début de I’enfouissement du

Vara 5 9



Flux n° 127 Janvier — Mars 2022

trafic motorisé — qui a joué le role de déclencheur du mouve-
ment — puis a la reconquéte du front de mer — qui a joué le role
d’accélérateur. Ainsi, et en réponse a la principale question
posée, il apparait que le projet politique de « centre-ville sans
voiture » est, dans une large mesure, plus un mouvement de re-
qualification de I'espace public, déja largement débarrassé du
trafic automobile, qu’un mouvement de restriction automobile
a proprement parlé, qui lui, est bien antérieur.

Le projet de « centre-ville sans voiture » s’appuie sur I'en-
fouissement préalable du trafic motorisé, organisé par les ma-
jorités municipales précédentes — et adverses—, qui a donc joué
le r6le de rouage préparatoire et essentiel. Ce projet paracheve
ce mouvement et lui donne unité et cohérence au moment ot
la remise en cause de la voiture s'impose partout. L'originalité
du cas osloite réside dans le fait que la réallocation d’espace de
voirie aux modes alternatifs en surface a été précédée, et donc
compensée, par le dégagement de nouveaux espaces automo-
biles en souterrain.

Ces trois mouvements — enfouissement du trafic, réouver-
ture de la ville sur son fjord et mise a distance de la voiture
en surface — s’interpénétrent, se nourrissent mutuellement et ne
peuvent étre dissociés les uns des autres. Si individuellement
ces mouvements prennent naissance initialement a des mo-
ments différents, I'ensemble s’est mis en musique a partir des
années 1990 créant une dynamique commune permettant de
comprendre I’évolution récente d’Oslo. De ce fait, la reproduc-
tibilité a d’autres territoires de la stratégie osloite parait limitée
dans la mesure ou le projet de « centre-ville sans voiture » est
directement le fruit de deux autres mouvements profondément
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liés a I’histoire économique et a la configuration géographique
du site d’Oslo. Par ailleurs, la transition écomobile osloite fait
état d’un rapport automobile/modes alternatifs peu frontal et
concurrentiel, rappelant la recherche constante du compromis
et le rejet de tout conflit, principes profondément norvégiens.
Elle fait état, enfin, d’'une dépendance de la trajectoire de la
politique locale vis-a-vis de I'échelon national. Le rdle de I'Ftat,
que ce soit en pourvoyeur de fonds pour les travaux d’effa-
cement des réseaux ou bien celui d’émetteur d’injonctions a
la réduction du trafic automobile urbain, parait déterminant.
Alors que le périmetre du projet « centre-ville » sans voiture
a récemment était étendu a l'est, aux quartiers péricentraux
populaires d’habitats collectifs (Grenland et Toyen), au faible
taux de motorisation des ménages, il sera intéressant de voir
si la diffusion spatiale des mesures de restriction automobile
gagne également les quartiers péricentraux aisés de |'ouest
(Mayorstuen), aux ménages motorisés et ou |'espace public
est encore largement voué au stationnement et a la circulation
automobile.

Praticien de I'aménagement du territoire depuis une dizaine
d’années en collectivité territoriale, Grégoire Tortosa a réalisé de
2016 a 2020, en paralléle de son activité professionnelle, une these
de doctorat en géographie relative aux enjeux de I'aménagement
urbain en matiére de transition écomobile en Norvege, sous la
direction du Professeur Marc Galochet. Au sein du Centre de
Recherche Interdisciplinaire en Sciences de la Société (CRISS) de
I"Université Polytechnique Hauts-de-France, laboratoire auquel il est
membre associé. Il est aujourd’hui qualifié aux fonctions de maitre
de conférences en Aménagement

de I’espace et urbanisme.
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Tortosa — Un centre-ville sans voiture a Oslo

NoOTES

(1) Le Figaro qualifie en 2016 la Norvege de « vitrine mon-
diale de la mobilité verte » (Allagui, 2016) ; le ministre francais
alors en charge des transports, Elisabeth Borne, déclare, lors
des assises nationales de la mobilité en 2017 : « Il faut redon-
ner aux usagers une nouvelle liberté avec une offre globale de
transports comme a Oslo [...] » ; assises auxquelles I'ambassa-
deur de Norvege en France est invité a présenter les politiques
de mobilité urbaine norvégienne.

(2) Excepté de 1992 a 1995, les Conservateurs et leurs al-
liés tenaient la municipalité d’Oslo depuis 1976.

(3) “the best pupil in the class of European cities” (Naess P,
Naess T. et Strand, 2009, p. 24).

(4) Que l'on pourrait comparer, pour les plus récents, aux
Plans d’Aménagement et de Développement Durable (PADD)
des Plans Locaux d’Urbanisme (PLU) francais.

(5) Oslopakke

(6) Ou « comté » ou « région » selon les traductions.

(7) Selon la définition de I'Institut Norvégien de la
Statistique (Statistisk sentralbyra ou SSB) pour qui une zone ur-
baine est une concentration d’habitations, distantes de moins
de 50 m et comptant au moins 200 habitants.

(8) Source : S5B

(9) Chose unique en Norvege, la municipalité d’Oslo est a
la fois une commune et un département. Elle dispose donc des
compétences relevant de ces deux institutions.

(10) Nouveau département, créé en 2020, issu de la fu-
sion des anciens départements d’Akershus, de Buskerud et de
I'Ostfold.

(11) Communes appartenant a I'ancien département
d’Akershus.

(12) Plan Général pour le Grand Oslo d’Harald Hals
(Harald Hals” plan for Stor-Oslo)

(13) Norway’s biggest juncture” (Bjorgan, 1996).

(14) Connu sous le nom de «Premier Paquet Urbain
d’Oslo » (Oslopakke ).

(15) Le quotidien norvégien Aftenposten titre alors :
“Muren rundt Oslo er pa plass” (« le mur autour d’Oslo est en
place ») (https://www.obos.no/dette-er-obos/nyheter/da-bilen-
eide-byen) ; une barriére de péage en construction est dyna-
mitée a Oslo.

(16) Seuls 20 % du budget sont alloués au transport alter-
natif a la voiture, en l'occurrence le transport en commun.

(17) Nom historique de la partie orientale de la région mé-
tropolitaine d’Oslo.

(18) Piétonnisation du passage couvert du théatre popu-
laire en 1964, de la rue Lille Grensen en 1966, de la place
Egertorger et de la rue @vre Slottsgate en 1971, de I'avenue
Karl Johan (parties centrale et inférieure) entre 1975 et 1978.

(19) Accord politique et financier de 15,6 milliards de cou-
ronnes destiné a financer le systeme de transport en commun
(extension du réseau de métro, construction d’une ligne pé-
riphérique, accroissement de la fréquence, aménagement de
voie bus) (Lian, 2004).

(20) Piétonnisation de I’avenue Karl Johan (entre la place
Egertorget et la rue Rosenkrantzgate), de la rue @vre Slottsgate
(vers la place Christiania torv) et d’'une section des rues
Ruselokkveien et Torggata.

(21) Handlingsprogram for ekt byliv i Oslo sentrum.

(22) “Nar antallet privatbiler i sentrum reduseres, blir mu-
lighetene til & skape et mer levende og mangfoldig bysentrum
starre” (cette traduction, ainsi que les suivantes, sont de 'auteur).

(23) “Omforme arealer for bil til arealer for folk.”

(24) “Etter dagens kvadratmeterpriser i Oslo sentrum er
én enkelt parkeringsplass verdt opp mot en million kroner. Da
burde vi vel finne bedre mater & bruke plassen pa enn til & par-
kere biler pa den ?”

(25) “Byens gater og byrom er mer enn transportkorridorer.
De er viktige offentlige mateplasser og bylivsarenaer, for bade
hverdagslivet og de helt spesielle anledningene.”

(26) Nytt kigremenster i Oslo sentrum.

(27) En Norvege, en plus des avantages fiscaux a I'achat
mis en place depuis le milieu des années 1990, les véhicules
électriques bénéficient de facilitation d’usage : gratuité des
péages, stationnement réservé et réduction tarifaire, autorisa-
tion de circuler sur les voies de bus et les rues réservées au
tramway.

(28) Les rues OlavV, Qvre Slottsgate et Dronningens gate.

(29) “Kommunen skal vise mulighetene og handlingsrom-
met som vokser fram nar det gis mer rom for andre aktiviteter.”

(30) Statens Vegvesen.

(31) Les travaux débutent des 1986.

(32) Ensemble de batiments hauts, d’architecture moderne,
alignés et situés dans le quartier Bjorvika, dont le plan masse
évoque un « code barre » et dotant Oslo d’une skyline.

(33) Intégrant la collection d’art de Stenersen, dont I'inau-
guration s’est déroulée au mois d’octobre 2021.

(34) « Les Conservateurs sont restés dix-neuf ans au pou-
voir, et ¢était alors le regne du tout-voiture » (Marianne Borgen,
maire d’Oslo depuis 2015, in Diao, 2017).

(35) En 2015, le trafic moyen journalier annuel de I'E18
au niveau du tunnel de Bjorvika est de 99 200 véhicules
(Vegvesen).

(36) Le code de la route norvégien autorise les cyclistes a
rouler sur les espaces piétons (trottoirs et aires piétonnes).

(37) A partir du milieu des années 1950, plusieurs ingé-
nieurs, haut placés, de la direction des Routes Publiques re-
coivent, par l'intermédiaire du Plan Marshall, des bourses
d’études du gouvernement américain et de la Fédération
Routiére Internationale pour se former aux aménagements rou-
tiers urbains (Eriksen, 2020).

(38) “The city is suffocating” (Grenning, 2011, p. 145).

(39) Si la premiere enquéte déplacements nationale re-
monte aux années 1984-1985, il n’est possible de trouver des
données exploitées par zone géographique différente — et a for-
tiori par ville — que depuis I'enquéte de 1998 (RVU 1998).

(40) Le trafic moyen journalier est passé de 260 898 vé-
hicules en 2007 a 240 427 en 2015, soit une baisse de 7,8 %
(Statens Vegvesen).

(41) Décret du 20 ao(t 1993, valant directives nationales
d’aménagement (Rikspolitiske retningslinjer for samordnet
areal- og transportplanlegging).

(42) A titre de comparaison Londres, Stockholm ou Milan
établissent un péage de restriction respectivement en 2003,
2006 et 2007.
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Résumé — Grégoire Tortosa — L'aménagement d’un
centre-ville sans voiture a Oslo : véritable politique
de restriction automobile ou simple requalification
de I'espace public consécutif a I'effacement du tra-
fic motorisé 2

L'alternance politique a la municipalité d’Oslo en 2015 a
amené aux affaires une coalition travaillistes-socialistes-éco-
logistes qui, depuis, porte I'ambition de faire du centre-ville
d’Oslo le plus vaste espace piéton d’Europe. Depuis 2018, la
municipalité déploie ainsi son projet de « vie urbaine sans
voiture » qui vise progressivement a chasser |’'automobile
du centre-ville et a réattribuer une nouvelle fonction aux
espaces publics reconquis. Alors que cette entreprise est
présentée par ses protagonistes comme une ambitieuse me-
sure de restriction automobile, en rupture avec la politique
de mobilité des années passées, cet article défend la these
qu’elle constitue, en réalité, le prolongement et la derniere
phase d'un long processus, entamé depuis les années 1990,
d’effacement des réseaux routiers de surface, participant tout
autant a fluidifier la circulation automobile qu’a rouvrir la
ville sur son front de mer. Ainsi, Oslo présente |'originali-
té d’une situation urbaine ol la quéte d’accroissement des
capacités routieres des années 1990, a permis, 25 ans plus
tard, la piétonnisation d’un centre-ville, déchargé du trafic
automobile. L'approche automobile de la mobilité, propre au
paradigme de la ville moderne, et celle omnimodale, propre
a celui de la ville durable, ailleurs opposées et concurrentes,
semblent ici former un continuum, la premiere ayant permis
I'avenement de la seconde. L'espace actuellement soustrait
a la voiture en surface, au profil des modes alternatifs a, en
effet, été largement compensé et précédé par le creusement
d’un réseau routier souterrain destiné a faciliter la circulation
automobile.

Mots clés : Oslo, Norvege, mobilité urbaine, politique
publique d’aménagement, restriction automobile
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Abstract — Grégoire Tortosa — The setting-up of a
car-less city center in Oslo: a genuine automotive
restriction policy, or a mere redevelopment of the
public space following the removal of motorized
traffic?

The 2015 political turnover at the municipality of Oslo
brought to power a Labour-Socialist-Green coalition which,
since then, has strived to make Oslo’s city centre the largest
pedestrian space in Europe. Since 2018, the municipality has
rolled out its “car-free urban life” project which aims at pro-
gressively chasing automobiles out of the city centre and giv-
ing a new purpose to the regained public spaces. While this
endeavour is presented by its initiators as an ambitious auto-
motive-restricting measure, and a shift from the mobility poli-
cies of the previous years, this article argues that it is, in fact,
the continuation and last step of a longer process, launched
in the 1990’s: the removal of ground road networks, aimed
at decongesting automotive traffic as well as reopening the
city-centre onto its seafront. Thus, Oslo offers a very peculiar
urban situation: the search for an increased road capacity in
the 1990’ allowed, 25 years later, the city centre being ex-
clusively pedestrian and freed from automotive traffic. While
the automotive-centred approach to mobility—specific to the
modern city paradigm—and the omnimodal approach—spe-
cific to the sustainable city paradigm- are elsewhere opposed
and mutually exclusive, they seem to form, in Oslo, a continu-
um, the former having paved the way to the latter. Indeed, the
ground lost by automotive mobility in surface, at the benefits
of alternative transports, was preceded and largely offset by
the tunnelling of an underground road network which facili-
tates automotive traffic.

Keywords: Oslo, Norway, urban mobility, urban planning
public policies, car restriction
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