apur

ATELIER PARISIEN
D'URBANISME

N°89

sol-8

Atelier Parisien d’Urbanisme - 17, boulevard Morland 75004 Paris — 0142 76 22 58 — http://www.apur.org

Lévolution des voies rapides et des autoroutes

urbaines du Grand Paris

Etude sur la trame viaire du coeur d’agglomération

RESUME

Le réseau des autoroutes et
des voies rapides assure un
réle essentiel dans la mobilité
al’échelle de la métropole. Son
évolution dans les années a
venir pose des enjeux majeurs
en termes d’optimisation des
usages et d’insertion urbaine.

L'étude sur la trame viaire du
coeur d’agglomération est née

Le réseau des autoroutes et des voies rapides

d’'un constat: une trame viaire
incomplete et la nécessité de la
faire évoluer en lien avec, I'évo-
lution des mobilités, la densifi-
cation de la métropole et 'amé-
lioration de la qualité de lair.
’étude est menée en partena-
riat avec la DRIEA-DIRIF, la SGP,
la Ville de Paris, les Conseils
Généraux du Val-de-Marne, de
Seine-Saint-Denis et des Hauts-

de-Seine, ainsi qu’avec la Ré-
gion lle-de-France et le STIF.

Initice mi-2012, I'étude s’est
déroulée en plusieurs temps:
un diagnostic partagé, une
analyse des dysfonctionne-
ments, I'identification des pro-
jets et réflexions exploratoires
de liaisons, et enfin des ateliers
thématiques.

Fin 2014, un atelier sur les au-
toroutes et voies rapides a pu
réunir les gestionnaires et des
acteurs du réseau magistral,
dont la DRIEA-DIRIF, le STIF, les
Conseils Généraux, la Ville de
Paris, 'EPADESA et la Région
lle-de-France.

Le réseau magistral forme le
premier niveau de I'armature
urbaine hiérarchisée proposée
par I’Apur en lien avec ses par-
tenaires, selon une classifica-
tion qui privilégie 'analyse de la
structure urbaine sur une stricte
observation des flux.

Il est constitué du Réseau
Routier National géré par I'Etat
(RRN) et des voies départemen-
tales aux caractéristiques auto-
routieres: absence d’adres-
sage possible, interdiction aux
piétons et aux vélos, limitations
de vitesses a 70-90-110 km/h,
géométries routieres...



n’% Al/

1/ Les enjeux d’insertion urbaine et paysagére

Les relations entre le réseau ma-
gistral et les villes font état d’'un
certain nombre de dysfonction-
nements, au niveau des inter-
faces et des connexions avec les
territoires traversés, de l'insertion
des ouvrages, de I'optimisation
des usages comme de la prise
en compte du grand paysage.

Concernant les échangeurs, les
réflexions portées par I'Etat et
les collectivités visent a amé-
liorer le fonctionnement de cer-
tains diffuseurs et leur insertion
urbaine: pont de Sevres, porte

de Paris a Saint-Denis, carre-
four Pleyel, trefle RD7 — A86...
Les rares créations de bretelles
ou de diffuseurs résultent le
plus souvent de linitiative des
collectivités ou des aména-
geurs, comme pour Chatenay-
Malabry, Vélizy-Villacoublay ou
le parc d’activités de la Silic.

Les échanges avec les terri-
toires questionnent en outre
'avenir des zones logistiques
dans I'hypercentre de I'agglo-
mération, qui si elles sont
maintenues en place doivent
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bénéficier d’'une excellente ac-
cessibilité au réseau magistral.
L'optimisation des itinéraires
poids lourds entre la RN 19 et
le Port de Bonneulil, la desserte
du pble d’Orly ou du Bourget,
sont par exemple des condi-
tions préalables aux projets
de requalification des grandes
voies départementales.

Concretement, les objec-
tifs ne sont pas toujours les
méme entre d’une part, des
collectivités demandeuses
d’'un réseau autoroutier au
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service des territoires traver-
sés, mieux intégré sur le plan
environnemental, et d’autre
part un gestionnaire cherchant
a garantir le meilleur fonction-
nement possible d’'un réseau
national en partie saturé.

Dysfonctionnements

des interfaces entre

le réseau d'autoroutes,
les voies rapides

et les territoires traversés

- .
| 1 Echangeur ou diffuseur

créant un effet de coupure
ou de discontinuité pietonne

{___) Secteur d'enjeux pour
le développement d'échanges
avec les territoires

= Enjeux d‘insertion urbaine

Voie rapide en terminaison
ou isolée en question

Séquence de circulation

de bus importante sans voie
réservée

(plus de 1 bus/3mn/sens HPM
(Bus Express))*

s==== Grande séquence paysageére
a valoriser

E Point de vue remarquable
a valoriser

Zone d'activités |
Service de transports

Autoroute ou voie
a caractére autoroutier

Sources : IGN Bd Topo, Filaire Pompier,
Apur

* autoroutes concernées par des projets
de voies dédiées a I'horizon 2020
(sources : STIF, IdF)
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2/ Des projets d’aménagement et des transformations en cours significatives

Le recollement des projets de
voirie, réalisé avec les parte-
naires de I’étude, fait état des
projets de voies rapides ou
d’échangeurs  actuellement
a I’étude ou engagés dans la
métropole. Optimisation des
usages et des capacités en
faveur de la circulation des
bus ou des taxis, compactage
d’échangeurs, nouveaux dif-
fuseurs, apaisement de voies
rapides..., ces évolutions
importantes attendues dans
les années a venir portent des
enjeux forts pour le dévelop-
pement ou la desserte des
territoires.

e

Transformation ?'O‘_,

du Bd de La Défense

Insertion de
échangeur de Sévres - |("Ng&|

Voie réservée

Diffuseurs de
Ch.Malabry -
Pl.Clamart

Voie réservée
de I'A10

=

A partir de I'étude de cas de

réalisations récentes ou de pro-

jets déja engagés, deux types
de problématiques émergent
sur le territoire métropolitain::

e 'intégration ou la consolida-
tion de voies rapides urbaines
grace a la couverture de cer-
taines séguences ou le com-
pactage des ouvrages, en
conservant les fonctionnalités
existantes;

e |a transformation des voies ra-
pides isolées dans des situa-
tions tres particulieres.

Ces projets concernent la res-
tructuration d’échangeurs,

Voie réservée
de I'Az f

Transformation

des Quais de Seine
_ ”;x

Insertion de'}

I'échangeur Masséna P’:"

del'A6

comme Massena-Bruneseau,
la transformation de séquences
de voies isolées en boulevard
urbain, comme les quais de
Seine a Paris, le Boulevard Cir-
culaire de la Défense, 'A186 a
Montreuil. Ces travaux d'infras-
tructures restent souvent liés a
des projets d’aménagement de
grande ampleur, portés par les
collectivités et les aménageurs.

Les retours d’expérience des
maitrises d’ouvrage et des
aménageurs permettent par
ailleurs de tirer des enseigne-
ments importants en matiere
de financement et de mon-

ex RN2
Desserte de ZA Mermoz

[ ah | exRN3
Y | Echangeur de Bondy

Transformation
de I'A186

tage opérationnel des projets
d’infrastructures.  L’exemple
de I'échangeur de la Rose
a La Défense, des demi-dif-
fuseurs de Chatenay-Mala-
bry ou de Vélizy-Villacoublay
montrent 'arrivée de nouvelles
formes de partenariats entre la
DRIEA, les collectivités voire
les acteurs privés, ainsi qu’une
tendance novatrice a I'écono-
mie de projet. Les opérations
de recyclage a moindre colt
d’'ouvrages d’art se posi-
tionnent comme des leviers
d’aménagement au service
des projets urbains, dans des
temporalités courtes.

Recollement des projets
et réflexions exploratoires
sur le réseau magistral

Evolution de voie existante
mes E travaux ou réalisée
Alétude
Identifiée a titre prospectif
Création de voie
mm En travaux ou réalisée
m— A |'étude
<= |dentifiée a titre prospectif
Echangeur, diffuseur

@ Restructuration d'échangeur/
diffuseur en travaux

Restructuration d’échangeur/
diffuseur a l'étude

Restructuration déchangeur/
diffuseur identifiée
atitre prospectif

o~
‘\I

Franchissement
= Franchissement

= Passerelle piétonne

Source : Apur
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Des exemples d’intégration
de voies rapides

Des projets d’insertion
urbaine du Boulevard
périphérique a Paris

Le projet de compactage de
I'échangeur Masséna intervient
ainsi dans le cadre du projet
d’aménagement de Paris-Rive-
Gauche. La restructuration
lourde de I'’échangeur permettra
une meilleure insertion de I'ou-
vrage et une nouvelle continuité
urbaine entre Paris et Ivry-sur-
Seine. Les travaux d’'un mon-
tant de 79 M€ comprennent la
reprise des quatre bretelles, la
création d’une allée piétonne
d’lvry sous le boulevard Périphé-
rique, le traitement architectural

des ouvrages et des volumes
des commerces aménagés en
sous-face, des continuités bus
et cyclables. Ce type de projet,
assez colteux, est rendu pos-
sible par son inscription dans
un programme de ZAC d’en-
vergure. Démarrée en 2014, la
livraison du nouvel échangeur
est prévue début 2020.

Toujours sur le boulevard Péri-
phérique a Paris, les opérations
de couverture de la Porte des
Lilas et de la porte de Vanves
ont permis de rétablir des cou-
tures avec les villes limitrophes
et de créer des jardins, voire
comme a la porte des Lilas,
d’accueillir des programmes

Echangeur Masséna a Paris Rive Gauche — Projet des Ateliers Lion —

Semapa
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urbains et des équipements
sur la dalle (cinéma, cirque...).
Avec un ratio de construction
de 5000 € HT/m? (dont amé-
nagement de surface, place,
voirie), les couvertures de voie
rapide apportent des solutions
efficaces et adaptées lorsque
autoroute est en tranchée,
mais qui restent des réponses
ponctuelles et colteuses.

La couverture de I’A6b au
Kremlin-Bicétre

et a Gentilly

L'opération de couverture de
I’ABb, menée de 2001 a 2012,
alterne couvertures légeres de
protections phoniques et dalles
urbaines de liaisons entre les

deux rives, sur un linéaire de
1650 m. La réalisation des tra-
vaux a nécessité la fermeture
de I'ABb de maniere réguliére.
Le tunnel créé devient le 23¢
tunnel de plus de 300 m du
Réseau Routier National. Au-
dela des 125 M€ initialement
investis, des contraintes finan-
cieres liées aux normes d’entre-
tien des tunnels sont a intégrer
dans les codts d’exploitation.
Des fermetures nocturnes bi-
mensuelles  sont  également
indispensables pour assurer la
maintenance des équipements.
Les colts et les contraintes
auraient été encore plus impor-
tants pour un tunnel de plus de
500 m de long.

Paris, porte des Lilas : couverture du Boulevard peéripheérique

avec le jardin Serge Gainshourg et au fond la porte de Ménilmontant




Couverture de I’A6h : alternance de couvertures phonigues et de liaisons
entre Gentilly et Le Kremlin-Bicétre

© Maire de Paris, DU, MCC — J. Leroy
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Le projet de I’échangeur
de la Rose, recycler
Pinfrastructure

Linsertion des voies rapides
autour de la dalle de La Dé-
fense montre une évolution
des approches sur ces infras-
tructures. De la transformation
du Boulevard Circulaire Nord
au projet de I'échangeur de
la Rose, 'EPADESA a adapté
ses méthodes, pour passer de
la transformation lourde d’ou-
vrages a une économie urbaine
du « faire avec ».

Sur la séquence sud, le projet
de transformation de I'échan-
geur de la Rose illustre une
nouvelle approche de «recy-
clage urbain». Vingt années
de réflexion auront abouti a la
proposition de conserver cet
ouvrage précontraint, difficile
a démolir, de transformer son

usage dans une économie de
projet (3,5 millions d’euros).

Le maintien de 'anneau s’ins-
crit dans I'histoire du lieu et
contribue a son identité. Des
propositions simples de ratio-
nalisation de la voirie et d’opti-
misation du foncier permettent
de dégager 8 ha d’espaces
publics et de jardins, de valo-
riser des délaissés par des
emprises constructibles. 40 %
d’espace de voirie sont ainsi
réaffectés a d’autres usages.
L’échangeur est recyclé mais
conserve certaines de ses
fonctionnalités  actuelles; |l
accueille en plus un jardin
suspendu et des commerces
glissés en sous-faces des bre-
telles. La réalisation du projet
sur un temps court permet de
mieux s’adapter a la tempora-
lité des investisseurs privés.

Apres — des fonctions routiéres optimisees : reduction de 40 % de la
voirie et création de foncier constructible

© EPADESA

© EPADESA, Arriola & Fiol
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La transformation

de certaines séquences
de voies rapides

en houlevards urhains

La transformation des

quais de Seine a Paris

Autre exemple d’insertion ur-
baine de voie rapide, la trans-
formation des quais de Seine a
Paris recouvre en réalité deux
projets différents réalisés Rive
Droite et Rive Gauche, pilotés

[

%Y
Palais de Tokyo
Musée du quai Branly

Premiere traversée Palais de Tokyo - Musée du Quai Branly

par le Secrétariat Général avec
les Directions de la Ville et I'Apur.

Rive Droite, la transformation
de la voie express Georges
Pompidou en boulevard a été
réalisée des 2012; elle a per-
mis d’ouvrir la ville sur son
fleuve tout en préservant un
trafic routier. L'aménagement
de 2x2 voies de 6 m de large
(au lieu de 7 m), I'installation de
6 feux avec passages piétons

-

Pont Alexandre IlI

© Apur

associés (Avenue de New York,
Quai des Tuileries, Maison des
Célestins...) et la limitation des
vitesses a 50 km/h se sont
accompagnés d’une réduction
du trafic de 7210 % ; une nou-
velle promenade en bord de
Seine a été aménagée sur pres
d’1,5km (colt 7,5ME pour
3 km). De nouvelles réflexions
s’engagent aujourd’hui sur la
rive droite pour aller plus loin
deés 2016.

Rive Gauche, le contexte est
différent puisque le projet de
voie rapide a été abandonné
en 1974 laissant place a une
séquence isolée avec un trafic
maximal de 2300 véhicules/jour.
La suppression du trafic 2013
a permis I'aménagement d’une
promenade en bord de fleuve
sur pres de 2,3km et 4,5ha
(colit 26,6 M€ dont 8,6 M€ pour
la barge de I'archipel et 2,5 M€
pour 'emmarchement).

© Apur — J-C.Choblet




Le Boulevard Circulaire

de La Défense transformé

en avenue

Le Boulevard Circulaire forme
un ouvrage surélevé et décon-
necté du sol, un «canyon »
densément construit. Dans les
années 90, I'ouverture du tun-
nel de I’A14 initie un processus
de transformation sur plus de
25 ans. L'aménagement d’une
avenue s’'impose pour « cas-
ser le splendide isolement » du
quartier d’affaires, développer
une mixité des usages et des
programmes, tout en conser-
vant une fluidité du trafic.

Depuis 2002, 'EPADESA mene
un programme de transforma-
tion de la voie rapide en une
avenue accessible aux piétons
et aux cyclistes. Travaillée dans
ses transversalités, la voie par-
ticipe de nouvelles continuités
entre Courbevoie et La Défense.
Les travaux ont nécessité des
démolitions complexes, comme
celle du viaduc Gambetta rem-
placé par un mail piéton (4000
piétons/h le matin).

Larrivée du tramway T1
sur ’A186 a Montreuil

Au niveau de I'A186 a Mon-
treuil, le projet d’aménagement
de transformation de la voie ra-
pide isolée en une avenue peu
circulée a été porté par I'arrivée
du tramway T1. L’ensemble
s’est traduit par [I'élaboration
d’un projet urbain d’envergure
entre le Haut et le Bas Mon-
treuil. L’aménagement com-
porte la réduction de I'emprise
de 100 m d’emprise a 32m
sur une premiere séquence de
500 m, de fagon a créer un
nouveau quartier autour de la
plate-forme du tramway.

L’évolution des voies rapides et des autoroutes urbaines du Grand Paris = N°89

L'apaisement du boulevard  Boulevard Circulaire dans sa configuration autoroutiére
s’est traduit par I'aménage-
ment de carrefours a feux, de
parvis, de trottoirs et de pistes
cyclables, I'abaissement des vi-
tesses a 50 km/h, 'implantation
de commerces et de services en
pied de tours et une présence
du végétal renforcée (1,5 ha).
Le projet (44 milions d’euros
pour 800 m) a été financé par la
valorisation fonciere des délais-
sés et la construction de tours.
L'avenue reste empruntée par
un trafic important (4500 véhi-
cules a I’heure de pointe), mais
avec un changement d’usages.

© EPADESA — ph. Guignard/air-images.net

Des liaisons transversales entre la dalle et les quartiers

-

© EPADESA
© EPADESA

L'’A186 aujourd’hui L’A186, un jour de fermeture a la circulation
g e u r I

© Apur — David Boureau
© CCby: Gaélle Samy
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3/ Des nouvelles modalités d’exploitation et d’optimisation du réseau

Des systemes de gestion
dynamique

La modernisation de I’'exploi-
tation du Réseau Routier Na-
tional géré par I'Etat s’est déja
traduite par la mise en place
de systémes d’information en
temps réel et d’expérimenta-
tions nouvelles: informations
trafic via Sytadin, installa-
tion de panneaux a message
variable, création d’une voie
auxiliaire sur le tronc commun
de I'A4-A86.

D’autres outils de gestion
dynamique sont en cours de
développement et permettront
des gains de temps, une baisse
de [laccidentologie et des
émissions polluantes moins
élevées: application iPhone,
réorientation d’itinéraires, ré-
gulation d’accés par la mise en
place de feux tricolores sur les
bretelles d’acces...

Concernant les projets de
modernisation des infrastruc-
tures, les délais de conception
des projets sont importants du
fait des procédures de concer-
tation et d’enquéte publique.
L’aménagement, dans un milieu
trés urbanisé conduit égale-
ment a des durées de travaux
allongées, réalisées la nuit.

L’exemple de l'utilisation
de la bande d’arrét
d’urgence sur le tronc
commun A4-A86

Pour répondre a la congestion
du tronc commun des auto-
routes A4 et A86, sur environ
4 km, la création d’'une voie
auxiliaire sur la bande d’arrét
d’'urgence (BAU) a été expéri-
mentée et mise en service en
2008. Des (dlissieres mobiles
d’affectation permettent I'utilisa-
tion de maniere réversible de la
bande d’arrét d’urgence a tous

Des mesures pour mieux circuler: gestion dynamique
de la voie auxiliaire A4/A86 par glissieres mobiles

La régulation d’acces par feux de signalisation sur une bretelle

d’insertion de I'A4

© DIiRIF

© DiRIF

les véhicules, pendant les pics
de congestion. Ce dispositif,
d’un montant de 20 M€ permet
un gain de temps de parcours
d’environ 10 minutes par véhi-
cule (1,5 million d’heures/an). La
sécurité routiere est améliorée,
avec moins d’usagers retenus
dans le tunnel de Nogent.

Le dispositif pose encore des
difficultés de fonctionnement
(fermeture de 2 ans pour van-
dalisme, dispositif mécanique
sur pneumatique  sensible).
[utilisation temporaire de la
BAU est rendue possible par la
largeur importante des autres
files de circulation, qui permet
le passage des véhicules de
secours et de police.

L'augmentation des
capaciteés par des
compléements de réseau
L’amélioration de ’acces
Est de la plateforme

de Roissy

Avec un budget de 5ME et
une mise en service en no-
vembre 2014, I'élargissement a
2x2 voies d’'untrongon et la créa-
tion de deux bretelles d’acces
assurent une meilleure desserte
pour I'ensemble des passagers
et des acteurs économiques de
la zone aéroportuaire de Roissy.
L’aménagement s'inscrit dans le
cadre du projet de la RN1104 et
du contournement de Roissy.

La déviation de la RN19

a Boissy-Saint-Léger

Un trafic de 40000 véhicules/
jour traversait le centre-ville de
Boissy-Saint-Léger par la RN19.
’aménagement a consisté a réa-
liser une déviation a 2x2 voies de-
puis I'échangeur avec la RN406
a Bonneuil-sur-Marne, jusqu’au
carrefour avec la RD94 a Vile-
cresnes pour éviter le centre de
Boissy-Saint-Léger. Une partie
de la voie nouvelle est dénivelée a
I'air libre, I'autre en tranchée sera
couverte sur 800 m.

Plusieurs tranches de program-
mation et de travaux ont été
nécessaires. La premiere phase,
réalisée en 2012 entre I'échan-
geur avec la RN406 et le RER,
pour un budget de 60 M€, a
permis une réduction des nui-
sances sonores et visuelles, ainsi
qu’une meilleure desserte par les
transports collectifs de la gare
RER de Boissy-Saint-Léger. La
tranchée couverte sera réalisée
en seconde phase pour un colt
de 180 ME (livraison en 2020),
avec pour des impacts positifs
sur I'environnement, la fluidité du
trafic et la sécurité routiere.

Les demi-diffuseurs

de Chatenay-Malabry

et du Plessis-Clamart

Dans un contexte de rareté
des ressources financieres et
de priorisation des investisse-
ments, consolider la participa-
tion des partenaires est éga-
lement un enjeu important en
matiere d’investissement et de
portage des projets.

La DRIEA met en place de
nouvelles formes de partena-
riat avec les collectivités ou les
aménageurs pour réaliser des
projets d’infrastructures. C’est
le cas de la création d’une
bretelle pour desservir le parc
d’activités de la Silic a Rungis,
pilotée par le Conseil Général
du Val-de-Marne.

Un méme type de montage
opérationnel a été mis en place
avec le Conseil Général des
Hauts-de-Seine afin de com-
pléter deux demi-diffuseurs
restés inachevés lors de la réa-
lisation de I'’A86, situés au sud
du département. Autour des
diffuseurs de Chatenay-Mala-
bry (livré) et du Plessis-Clamart
(mise en service en 2018), I'en-
jeu premier porte sur I'optimisa-
tion des itinéraires pour accéder
a I’A86 et sur la diminution du
trafic sur la RD986, en vue de



sa requalification en boulevard
urbain en lien avec l'arrivée du
tramway T10 Antony-Clamart.
Les travaux pour complet les
demi-diffuseurs sont menés sur
deux ans, pour un co(t allant
de 14 Ma 17 M€,

Des voies réeservees sur
autoroutes pour un usage
plus multimodal

Le développement d’'un usage

multimodal des autoroutes et

des Voies Structurantes d’Ag-
glomération (VSA) non concé-
dées en lle-de-France répond
aux objectifs du Plan de Dépla-
cement Urbain, avec une dimi-
nution de 2 % des modes de
déplacement individuels moto-
risés d’ici @ 2020. Le réseau de
lignes Express comporte ac-
tuellement 45 lignes en lle-de-

France, transportant 100000

voyages par jour. Le succes

de cette pratique est lié a trois
facteurs:

¢ |a desserte d’un pdle d’attrac-
tion fort;

e |a fiabilité des temps de par-
cours grace a des aménage-
ments de voirie;

ela création de sites d’inter-
modalités pour une meilleure
desserte des territoires.

L'optimisation  des  usages

sur le réseau magistral cible

I’'amélioration de la circulation

de trois modes alternatifs a la

voiture utilisée de maniére indi-
viduelle: les bus, les taxis et le
covoiturage.

Vingt corridors ont été retenus
dans cet objectif. Les aména-
gements se caractérisent par
des voies aménagées de fagon
permanente ou au contraire
de maniere dynamique selon
les horaires. L'usage de la
Bande d’arrét d’urgence aux
heures de pointe a été privilé-
gié pour sa plus grande faci-
lité de mise en oceuvre, suite a
I’expérimentation sur le tronc
commun A4-A86.

Le programme, mené par le

STIF et la DIRIF, identifie 11 Axes

Express multimodaux prioritaires.

Pour la période 2014-2020, 9

sections vont étre aménagées:

¢ |'’A1 vers Paris: mise en service
en avril 2015 d’une voie dédiée
aux taxis et aux bus sur 5 km
du parc de La Courneuve au
Stade de France et neutrali-
sation d’une voie d’insertion
sur le Périphérique porte de la
Chapelle;

Schéma de principe des Axes Express
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¢ |'A6a vers Paris: mise en ser-
vice d’une voie dédiée aux
bus et aux taxis sur 3 km
avant la Porte d’Orléans en
mai 2015;

*|'A3 vers Paris, 'A10 vers
Massy, I'A12, la N104 exté-
rieure vers Evry et 3 troncons
delaN118.

Les voies réservées pour les

taxis concernent la desserte

des aéroports depuis Roissy et

Orly, par 'A1 et I'AG.

La ou il n'est pas possible de
développer une offre de trans-
ports collectifs suffisante, le
covoiturage reste envisagé sur
les voies réservées du réseau
magistral, bien que délicat du
point de vue de la faisabilité tech-
nique et réglementaire. D’autres
leviers d’actions sont encoura-
gés comme la mutualisation des
véhicules, les plans de déplace-
ment d’entreprises ou la création
d’aires de covoiturage.

Vole structurante d’agglomération

Source : STE 004 - DOMET-£6-) Dorvier
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4/ Une valorisation du grand paysage et la réduction des nuisances environnementales

Si les autoroutes assurent des
fonctions de déplacement
essentielles a préserver, ces
espaces libres sont aussi des
opportunités rares en termes
de grand paysage et de pers-
pectives d’échelle  métro-
politaine. Les grands points
de vue depuis autoroutes
donnent a voir la métropole et
participent de son image. La
valorisation de leurs abords
immédiats par de nouveaux
usages ou des compléments
de trame verte, mais aussi le
bon entretien et le nettoyage
des talus sont des actions
concrétes et importantes a
mener a trés court terme.

10

Ce potentiel de corridor éco-
logique et de trame verte
reste a concrétiser par des
documents réglementaires et
des projets opérationnels. De
rares opérations d’urbanisme
illustrent ce renforcement de la
végétation sur les sur-largeurs
des voies rapides, a I'image
du projet de Forét Linéaire
de Paris Nord-Est, le long du
boulevard Périphérique.

Aux abords des voies rapides
urbaines, les enjeux de dimi-
nution des nuisances (bruit et
pollution de I'air) restent fon-
damentaux. A lui seul, le Péri-
phérique contribue a 35 % des

émissions de particules fines
liées au trafic routier parisien.
Les exemples de revétements
phoniques ou de régulation
des vitesses apportent des
réponses efficaces dans ces
domaines, sans effets de cou-
pure dans le paysage.

Récemment, la réalisation de
3,6 km de revétements pho-
niques sur le boulevard Périphé-
rique (soit 11 % de linéaire pour
un co(t de 3,4 M€) a permis
une réduction significative des
nuisances sonores pour les im-
meubles d’habitation riverains,
avec une baisse de 3,7 dB (A)
en moyenne. Cette réduction

du bruit équivaut a diminuer de
30 a 70 % le volume de trafic ou
a doubler la distance entre les
habitations et la voie rapide. La
Ville de Paris prévoit ainsi de re-
nouveler le revétement sur 30 %
du Périphérique d’ici 2020.

Cette mesure s’est accom-
pagnée d’une limitation des
vitesses a 70km/h en 2014
(contre 80 km/h a [Iorigine),
entrainant une diminution signi-
ficative de I'accidentologie, mais
aussi une meilleure fluidité du
trafic et des baisses des niveaux
sonores. Les études statistiques
sur la baisse des émissions de
polluants sont en cours.

Le réseau magistral

et le grand paysage

e Réseau magistral
(autoroute, voie rapide)

emm» Séquence paysagére
existante

< Point de vue remarquable

eeeeee Plantation supérieure a 5m
dans I'espace public

Sources : BD Topo, Filaire Pompier, Apur
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La RN118 a Sevres : de grandes perspectives a valoriser et un potentiel de trame verte métropolitaine
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N°89 - L’évolution des voies rapides et des autoroutes urbaines du Grand Paris

4 axes stratégiques pour une évolution du réseau magistral

La métamorphose des auto-
routes urbaines s’inscrit dans
différentes temporalités. L'expé-
rimentation en cours de nou-
velles modalités d’exploitation et
I'aménagement de voies réser-
vées aux bus-taxis répondent
a une modernisation et une
optimisation globale du réseau
magistral. Demain, des nou-
veaux diffuseurs et des projets

de liaisons autoroutieres vont
permettre de mieux desservir les
territoires, de raccourcir les itiné-
raires routiers, et d’engager une
requalification du réseau routier
départemental.

Concernant la transformation
du réseau existant, les projets
de compactage d’échangeurs,
d’aménagements de bou-

levards urbains ou de voies
apaisées traduisent la volonté
des territoires de travailler avec
I'Etat & aménager un réseau
mieux intégré, a valoriser les
délaissés, voire a faire évo-
luer des fonctionnalités qui
n’ont plus lieu d’étre. Ce travalil
conjoint de I'Etat, des collecti-
vités et des aménageurs per-
met I’émergence de nouveaux

partenariats dans le finance-
ment et le montage des pro-
jets d’échangeurs, mais aussi
de formes novatrices d’éco-
nomie des projets, au travers
du «recyclage » d’ouvrages
existants.

Ces pistes dévolution organisent 4 axes stratégiques qui forment un cadre prospectif

pour la suite:

1 - Vers une insertion urbaine et des échanges améliorés avec les territoires traversés:
« des projets de compactage des échangeurs ou d’insertion urbaine de voies rapides;

* 'optimisation des itinéraires routiers et des connexions pour requalifier le réseau départemental;

* 'apaisement et la transformation en boulevard urbain de séquences de voies rapides isolées;;
* le rabattement sur le réseau RER et Grand Paris, un regard prospectif sur les compléments de voirie nécessaires.

2 - Vers une optimisation du réseau magistral et de nouveaux usages:
« des projets de renforcement du réseau magistral ;
* des modalités d’exploitation dynamique et d’information en temps réel aux usagers;
« le développement dés 2015 de voies réservées sur autoroutes pour un usage plus multimodal, sur 11 axes prioritaires.

3 - Vers une valorisation du grand paysage et la prise en compte des nuisances environnementales:
« la valorisation des grands axes paysagers et points de vue sur la métropole de maniere opérationnelle;
* des mesures de réduction des nuisances en lien avec le paysage : revétements phoniques, baisse des vitesses.

4 — Vers une économie des projets et une valorisation du foncier invisible:

« la valorisation du foncier invisible et des délaissés aux abords des ouvrages;

« le recours a des partenariats multiples y compris dans les montages financiers;
* le recyclage des infrastructures et le « faire avec »: une méthode pour imaginer de nouvelles fonctionnalités.

Liens pour télécharger les phases précédentes de I'étude:
http://www.apur.org/etude/trame-viaire-coeur-agglomeration-phase- 1-diagnostic-partage
http://www.apur.org/etude/trame-viaire-coeur-agglomeration-phases-2-3-vers-une-vision-strategique-prospective
http://www.apur.org/sites/default/files/documents/Note79_Trame_Viaire.pdf

L’Apur, I’Atelier parisien d’urbanisme, est une association 1901 qui réunit la Ville de Paris, le Département de Paris, I'Etat, la Région
lle-de-France, la Chambre de Commerce et d’Industrie de Paris, la Caisse d’Allocations Familiales de Paris, la Régie Autonome des
Transports Parisiens, I'Etablissement public d’aménagement Orly-Rungis-Seine-Amont et Paris Métropole.
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