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Introduction

Le contexte de I'etude

La Petite Ceinture est une infrastructure ferroviaire
créée A la fin du x1x¢ SIECLE et longue de 32 km, elle
fait le tour de Paris a I'intérieur du boulevard des Maré-
chaux et permettait notamment la mise en relation
des gares parisiennes. Sa partie Ouest est aujourd’hui
empruntée par le RER C. Aprés la fermeture du trafic
voyageurs en 1934, le trafic marchandises a lui aussi
été abandonné depuis quelques années, exception
faite pour quelques utilisations ponctuelles sur cer-
tains troncons.

Constitutive du réseau ferré national, elle est aujourd hui
la propriété de RFF depuis sa création en 1997.

En 2006, la Ville de Paris et RFF se sont engagés conjoin-
tement sur les vocations et le devenir de la Petite Cein-
ture a Paris a travers la signature d’'un protocole-cadre.
Depuis, différents secteurs ont fait I'objet daménage-
ments locaux conformes aux principes définis dans le
protocole.

Ce protocole-cadre arrivant a son terme en juin 2011, le
temps est venu, pour RFF et pour la Ville de Paris, d’éta-
blir un bilan et entamer une nouvelle étape de réflexion
au vu du contexte actuel.

En effet, depuis 2006, de nombreux éléments ont fait
évoluer le contexte dans lequel avait été pensé ce pro-
tocole-cadre.

Du c6té de la Ville de Paris, d'importantes réflexions
ont été menées ces derniéres années qui réinterrogent
le devenir de la petite ceinture, qu’il s'agisse de 'ac-
ces au logement, du développement des transports en
commun, de la notion de développement durable, de
la réduction du recours aux énergies fossiles, du role
écologique et social de la nature en ville, de la préser-
vation de la biodiversité...

Ces réflexions, auxquelles RFF s’associe en tant
qu'acteur majeur du systeme ferroviaire, important
propriétaire foncier et partenaire de la Ville de Paris,
sont déja au coeur des grands projets d’aménagement
et d’'urbanisme conduits par la Ville de Paris (prolon-
gement du tramway T3, opération d'aménagement
des Batignolles, ZAC Paris Rive Gauche, ZAC Gare de
Rungis...) et jouent un réle important dans l'articu-
lation et la mise en cohérence des actions qui seront
menées sur la Petite Ceinture.

Du c6té de RFF, des nouvelles orientations marquent
une évolution conséquente par rapport a la logique de
la convention 2006 qui était fondée sur un principe
uniforme de réversibilité des aménagements et ouvrent
une nouvelle étape dans la réflexion sur 'avenir de la
petite ceinture.

Les objectifs

et les enjeux de I'étude:
la (re)-connaissance
d’un lieu unique

Le moment est venu de repenser de maniére globale
l'avenir de cet espace, de réfléchir a des mesures qui
permettent de préserver la petite ceinture et ses qualités
indéniables, sans pour autant muséifier cet espace mais
en le transformant en un lieu de vie.

Cette infrastructure revét aujourd’hui a plusieurs titres,

un caractére particulier dans la ville:

* Le patrimoine, a travers ses gares et ses ouvrages ancres
dans le paysage urbain et dans la mémoire collective;

* Le vide quelle ménage dans un milieu urbain dense
et contraint et sa continuité qui en fait un espace de
respiration unique a I'échelle de toute la ville;

+ La nature sauvage, qui a pu se développer librement
suite a 'abandon des activités ferroviaires et qui pré-
sente, a certains endroits, des qualités écologiques
importantes;

* Le caractére mystérieux di a son relatif abandon et a
son inaccessibilité.

Ces éléments en font un lieu extraordinaire dans Paris, qui
doit pouvoir conserver son caractére exceptionnel tout en
participant aux évolutions de la métropole parisienne.

Inutilisée depuis de nombreuses années, la petite cein-
ture apparait pour certains comme un espace aban-
donné et pour d'autres comme un espace préserve.

Ce constat et 'absence d'une vision claire et définitive de
son avenir, sont a l'origine des trés nombreuses études
et projets menés par différents acteurs.

Architectes, étudiants, anciens cheminots, naturalistes,
associations de riverains... nombreux sont ceux qui,
au fil des années, ont exploré ce territoire et proposé
des actions de reconquéte. Des nouveaux usages se
sont ainsi développés et consolidés au fil du temps sur
certaines portions de la ligne et ont ainsi contribué a
faire évoluer certains espaces et a laisser apercevoir leur
potentiel de transformation.

Aujourd’hui il ne s’agit pas d’explorer un territoire
inconnu, mais de le re-parcourir au vu des préoccupa-
tions environnementales et de I'évolution du contexte
urbain, social et politique. Cest pour cela que nous
parlons de (re)-connaissance.

Cela signifie aussi changer notre propre regard sur ce

territoire et, notamment, relever son caractére excep-
tionnel au sein du territoire parisien.
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La reconnaissance du caractére extraordinaire du lieu
représente le point de départ d'une action de recon-
quéte qui visera a ne pas banaliser la Petite Ceinture et
a ne pas effacer les identités variées qui la composent.
Elle imposera une approche innovante et non conven-
tionnelle qui permette de re-inventer la PC tout en la
re-insérant dans le quotidien des parisiens.

Il s'agira dans la premiére phase de I'étude d'établir un
diagnostic prospectif et dans la deuxiéme phase d’éla-
borer une stratégie partagée visant a définir le devenir
de la Petite Ceinture entre usages ferroviaires, lieux
affectés a de nouveaux usages et respiration naturelle
dans la ville.

Cette stratégie, définie dans le respect des objectifs de
développement durable, prendra en compte la dimen-
sion historique et patrimoniale de la Petite Ceinture
ainsi que son potentiel et ses contraintes, notamment
en matiére de:

* Transports/déplacements;

+ Usages/modes de vie;

* Nature en ville/Biodiversité;

* Opérations urbaines/contraintes réglementaires;

« Energie et environnement.

Il s'agira de formaliser un ensemble de propositions qui
permettront une véritable reconquéte de cette infrastruc-
ture, une redéfinition de son role a I'échelle de la ville et
de l'agglomération, une amélioration de son insertion
urbaine et paysagere et une simplification de sa gestion.
Chaque proposition devra étre en cohérence avec la
politique de la Ville de Paris en matiere d'urbanisme, de
déplacement, d’environnement et de mise en valeur du
patrimoine culturel, architectural et paysager et prendre
en compte les objectifs de RFF en matiére d’activité
ferroviaire et de valorisation de son patrimoine.

L'analyse des contraintes techniques, réglementaires
et économiques ainsi qu'une connaissance fine du ter-
ritoire permettront de discerner les intéréts parfois
contradictoires, de repérer les secteurs prioritaires et
d’établir un phasage des opérations a envisager dans
le temps en vue d’aboutir a la signature d’'un nouveau
protocole entre RFF et la Ville de Paris.



Carte réalisée

en 2006 dans le cadre
de I'élaboration

du protocole Ville-RFF

Preambule

Rappel des objectifs
du protocole 2006

Le protocole signé en juin 2006 partait d’'une volonté
partagée par RFF et la Ville de Paris de valoriser cer-
tains espaces de la Petite Ceinture et de « prendre en
considération les excédents demprises qui ne présente-
raient plus d'utilité ferroviaire afin de les faire évoluer
vers d'autres usages ». Cela en vue de répondre « a une
demande importante d'ouverture au public de ces lieux
insolites » et « aux besoins d’'usages diversifiés qui s'ex-
priment sur ce territoire ».

Ce protocole se fonde sur la décision de préserver la
« continuité et I'intégrité de l'emprise constitutive de
la petite ceinture, compte tenu de son positionnement
stratégique et du potentiel quelle présente » et évoque la
perspective de la reprise d'une circulation ferroviaire sur le
moyen-long terme qui induit de « préserver les emprises
qui pourraient s'avérer indispensables a 'exploitation et a
la maintenance de l'infrastructure ferroviaire ».

La perspective de reprise de circulation de trains étant
along terme, le protocole visait la mise en place d'amé-
nagements compatibles, dans I'espace et dans le temps
avec cette contrainte majeure. Cela signifiait d'une part
la possibilité de réaliser des aménagements sur les sur-
largeurs pour les trongons encore partiellement circulés
et, d'autre part, de réaliser des aménagements réver-
sibles sur d’autres trongons.
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Le protocole définissait ainsi des orientations d'aména-

gement selon 4 secteurs géographiques:

+ Zone ouest (entre la gare d’Auteulil et la gare de la
Muette) :

- Plus devocation ferroviaire/retranchement de l'emprise
du domaine public ferroviaire/cession a la Ville. Ce
trongon figure déja en zone UV dans le projet de PLU;

+ Zone sud (du bd du général Martial Valin a la rue du
Moulin de la pointe) :

- Possibilité de mise a disposition partielle et réversible
de la plate-forme ferroviaire;

- Maintien d’'une voie ferrée;

- Requalification des gares a envisager avec la ville;

+ Zone nord-nord/est (du site Clichy-Batignolles a la
rue de Ménilmontant) :

- Maintien des deux voies ferrées. Possibilité d'aména-
ger les surlargeurs;

- Requalification des gares a envisager avec la ville;

« Zone sud-est (de la rue du Chateau des rentiers a la
rue de Bagnolet):

- Continuité ferroviaire a assurer: maintien des deux
voies ferrées;

- Possibilité d'aménager les surlargeurs;

- Requalification des gares a envisager avec la ville.

La vocation ferroviaire de la ligne étant
confirmée par le protocole 2006, sa signature
n‘a pas donné suite a des modifications

du réglement d’urbanisme, le classement

en zone UGSU restant pertinent.

La petite ceinture de Paris
Réflexions partagées Ville de Paris - RFF

pour une ouverture au public a court ou

moyen terme.

OO et e s

Petite ceinture Sud i

m— Petite ceinture a Iair libre
1 Petite ceinture en tunnel

viaires
[ Sites marchandises raccordés I petite ceinture

apur

i

PC Sud Est )
Aménagements
a déterminer
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Les aménagements
réalises et/ou consolides
suite a la mise en place
du protocole 2006

Plusieurs aménagements ont été réalisés ou consolidés
sur les emprises de la petite ceinture suite a la signature
du protocole 2006 Ville de Paris — RFF.

+ Zone ouest (entre la gare d’Auteulil et la gare de la
Muette) :

- Réalisation du sentier nature, ouvert au public en
2007. le trongon est loué a la Ville de Paris. Il ne fait
plus partie du RFN et a été classé dans le PLU de la
Ville de Paris en Zone Urbaine Verte.

+ Zone sud (du bld du général Martial Valin a la rue du
Moulin de la pointe) :

- Un aménagement réversible est a I'étude: le projet de
promenade sur la PC 15 entre la place Balard et la
rue Olivier de Serres. Le projet se fonde sur le principe
de réversibilité des aménagements et la Ville de Paris a
signé une convention d'occupation temporaire d'une
durée de 12 ansavec RFF. Une des deuxvoies est conser-
vée pour des usages ponctuels. La mise en sécurité de
l'infrastructure ainsi que la réalisation des acces, y com-
pris pour les PMR, sont a la charge de RFF. La Direction
des Espaces Verts et de 'Environnement de la Ville de
Paris a en charge lesaménagements paysagers de la pro-
menade. L'ouverture est prévue fin 2013.

- Un aménagement sur les surlargeurs a été consolidé:
le jardin partagé de la rue de Coulmiers (PC14).
Ce jardin a été aménagé en 2007 sur une emprise de
480 m? sur le haut du talus d’'une portion de la PC en
tranchée. Une COT (convention d’occupation tem-
poraire) a été signée entre la Ville et RFF en 2007. Le
jardin est géré par 'association Vert'Tige.

- Une gare est en cours de requalification: la Gare de
Montrouge (PC14). Cette gare appartient a la SOVA-
FIM. Un projet de rénovation de la gare a été lancé
ainsi que la construction de 130 logements au-dessus
de la dalle qui couvre la PC.

- Les gares de Vaugirard et Ouest Ceinture, propriété de
la SNCF, n'ont pas fait I'objet d’étude de revalorisation
al'heure actuelle, bien que cela ait été évoqué dans le
protocole 2006.

Ay

N

I
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De haut en bas:

* Le projet de promenade
dela PC15 (image
de synthése non
contractuelle),

¢ Le sentier nature de
la PC 16 au niveau de
I'accés du boulevard de
Montmorency,

¢ Le jardin partagé
aménageé sur le talus de
laPC14 au niveau de la
rue des Coulmiers,

* Projet de
requalification de la
gare de Montrouge
(image de synthese,
non contractuelle).



De haut en bas:

¢ Le sentier nature de la
PC12,

¢ Les bus RATP sur les

surlargeurs de la PC 20.

+ Zone nord-nord/est (du site Clichy-Batignolles a la
rue de Ménilmontant):

- Un aménagement sur les surlargeurs a été consolidé:
le jardin partagé de la rue de ruisseau (PC 18) sur
les quais de la gare Ornano.

- La valorisation des gares est a I'étude:

La gare de Saint Ouen: des travaux de réaménage-
ment ont été réalisés par l'association Crysalis dans
le cadre d'un chantier d’insertion. Ces travaux ont
consisté dans la réhabilitation de la fagade extérieure
et de ses abords ainsi qu'au décapage et a la mise en
peinture des grilles situées le long des artéres sur-
plombant le réseau ferré. La gare a été cédée par RFF
ala Ville de Paris en fin d'année 2010.

Des négociations pour la vente de la gare Ornano a
la Ville de Paris sont en cours.

Dans le cadre du projet Ourcq Jaures, qui se développe
parailleurs en bonne partie sur des emprises jadis liées
a la petite ceinture et récemment cédées par RFF a la
SEMAVIP, il est prévu un aménagement paysager sur
les surlargeurs.

» Zone sud-est (de la rue du Chateau des rentiers a la
rue de Bagnolet):

- La gare de Charonne a été vendue a ses gérants qui
l'exploitent comme lieu de concerts connu sous le nom
de La Fleche d’Or. RFF a ainsi permis le maintien de
lavocation culturelle du lieu. Les autres gares (Avron,
Vincennes, Masséna) n'ont pas fait l'objet d’étude de
valorisation a ce jour.

Quelques surlargeurs ont été aménagées:

- Le sentier nature de la PC 12 a été aménagé sur la
surlargeur de la petite ceinture qui jouxte le square
Charles Peguy au niveau de I'ancien embranchement
qui liaitla PCalaligne de Vincennes. Cejardin, acces-
sible depuis le square Charles Peguy a été ouvert au
public en 2007. Une convention d'occupation tempo-
raire a été signée entre la ville et RFF.

Le jardin partagé « Bel Air » a été ouvert en jan-
vier 2008. Il est constitué de deux parcelles et est géré
par l'association « Graine de Partage ».

- Un centre de bus RATP a été installé depuis sep-
tembre 2009 sur la surlargeur Est de la PC 20 entre
le cours de Vincennes et la rue du Volga sur environ
11000 m?. 1l s'agit d'un aménagement provisoire
censé remplacer jusqu'en 2012 le centre bus de la rue
de Lagny, actuellement en travaux de reconstruction.
La convention d'occupation temporaire signée entre la
RATP et RFF arrivera ainsi a terme en 2012. Cependant,
les travaux du centre bus de la rue de Lagny ayant pris
beaucoup deretard, il est probable que cette installation,
qui produit d'ailleurs une géne importante pour les rive-
rains (nuisances sonores diurnes et nocturnes dues a la
circulation des bus), dure plus longtemps que prévu.

La convention 2006 a un impact important sur
tous les projets qui se développent sur les abords
de la PC ou qui englobent les emprises de la PC

a l'intérieur de leur périmétre opérationnel.

Cela sera traité de maniére plus détaillée dans le
chapitre 5 « Mutabilité et projets en cours ».

il

TaarwspBE

Bilan des aménagements
réalisés

Une analyse plus fine de ces aménagements, destinée
a comprendre leur impact ainsi que leur pertinence
sur les emprises de la petite ceinture, sera faite par la
suite dans le chapitre « Usages des espaces de la Petite
Ceinture ». Ce retour d’expérience sera d'une grande
importance en vue des aménagements a prévoir.

Nous nous limitons ici a signaler que certains aména-
gements, comme les jardins partagés, ont permis une
valorisation et sécurisation de certains espaces alors
que d’'autres ont plutdt contribué a appauvrir ce terri-
toire. Clest le cas du centre de bus provisoire qui a un
impact environnemental considérable: les emprises de
la Petite Ceinture ont été entiérement bétonnées afin
de permettre aux bus de rouler aisément. Cela a eu un
impact forcément tres négatif sur la flore et la faune,
pourtant ici trés développées auparavant, et, de maniére
plus générale, sur la qualité de ces espaces.

Par rapport au protocole cadre 2006,

les nouvelles orientations de RFF marquent

des évolutions considérables, notamment pour
les secteurs sud (PC 14 et PC 15) et est (PC 12-
20-19) ainsi que pour la tranchée Péreire (17¢).
Cela ouvre des nouvelles perspectives en terme
d’aménagement tant au niveau des emprises de
la petite ceinture que des parcelles limitrophes.
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Les réflexions de RFF
en 2010 et les objectifs
du protocole a venir

Les nouvelles réflexions de RFF sur la Petite Ceinture
sorientent, d’'une part, vers le maintien de la vocation
ferroviaire « lourde » a travers le développement de la
dimension transport, notamment sur le secteur nord,
et, d'autre part, vers 'abandon définitif de l'usage fer-
roviaire « lourd » et la transition vers du ferroviaire
« léger » a l'est et/ou vers des vocations plus urbaines,
avec possibilité de déséquiper les voies, au sud.

Ces orientations, si elles sont validées par 'ensemble
des interlocuteurs concernés, et notamment par RFF
et la Ville de Paris, pourront étre traduites dans le pro-
chain protocole RFF-Ville de Paris.
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Cette étude permettra d’alimenter la réflexion sur 'avenir
de la petite ceinture en contribuant ainsi a la rédaction du
nouveau protocole. Celui-ci devra notamment envisager
l'avenir des secteurs dont la vocation ferroviaire est aban-
donnée, mais aussi définir les conditions d’exploitation
de la ligne pour des usages de transport afin d’assurer
la meilleure insertion urbaine possible de cette infras-
tructure. Ce protocole devra aussi prendre en compte
les différentes temporalités des opérations envisagées
et proposer un phasage cohérent notamment pour les
aménagements réversibles qui pourront se réaliser sur
certaines emprises dans un laps de temps limité.



1. Le paysage
de la Petite Ceinture
et son insertion dans la ville

Ce chapitre se propose d’explorer la relation entre la ville et la petite ceinture, ce qu'on définit comme « paysage
de la petite ceinture » n’étant rien d’autre que la riche rencontre entre espace ferroviaire et espace urbain.

Ce paysage est par nécessité hétéroclite bien que la présence de I'infrastructure lui donne une unité et une cohé-
rence d'ensemble. Il s'agira donc de présenter le caractére a la fois unique et multiple du paysage de la Petite
Ceinture et de donner a voir cette diversité qui en fait aujourd’hui un lieu exceptionnel dans Paris. Bien qu'elle
soit reconnaissable comme un espace unitaire, elle se décline sous mille formes différentes en fonction de son
profil et du contexte traversé.

Raconter le paysage de la Petite Ceinture signifie donc tout d’abord analyser les éléments qui le composent et qui
appartiennent tant a I'univers ferroviaire qu’a 'univers urbain: I'infrastructure elle-méme avec sa configuration
géométrique particuliére, ses ouvrages, son patrimoine bati (gares et batiments techniques), ainsi que le tissu
urbain avoisinant, lui aussi extrémement divers.

1l s’agit d'un paysage qui n'est pas resté figé dans le temps mais qui a subi d'importantes transformations et qui
continue d’évoluer. Réalisée par étapes dans des situations urbaines assez variées, la Petite Ceinture a vu laville se
faire, se défaire et se refaire sur ses abords. A chaque époque, a chaque projet, une nouvelle relation s'instaure entre
laville et 'emprise ferroviaire, reflet de la pensée d'une époque et des contraintes techniques et/ou réglementaires.

Reconnaitre la diversité des paysages de la petite ceinture, ainsi que leur dynamique d’évolution, nous parait le
point de départ indispensable de toute réflexion sur le futur de cette infrastructure.
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1.1 La petite ceinture, une
infrastructure ferroviaire
en pleine ville

1.1.1 Genese de l'infrastructure
et composition de la ville autour

La ligne ferroviaire de petite ceinture a été construite
dans la deuxiéme moitié du x1xe siécle. Il s'agit de la
premiére ligne ferroviaire entiérement implantée sur
le territoire parisien.

Sa construction marque une étape importante dans le
fonctionnement de la ville: mise en service entre 1852
et 1869 elle connut une utilisation intensive tant pour le
transport voyageurs que pour le transport des marchan-
dises en permettant de connecter d'importants lieux:
gares grandes lignes, abattoirs, activités industrielles,
sites des expositions universelles...

Le role que cette infrastructure a joué au sein de la capi-
tale a évolué au fil du temps: congue pour le transport
de marchandises, elle a ensuite servi pour le transport
de voyageurs en atteignant un pic d’utilisation au début
du xx© siecle.

Puis le métro a supplanté le service voyageur et la désin-
dustrialisation et la délocalisation de nombreuses acti-
vités hors Paris ont fortement impacté son utilisation
pour le transport de marchandises.

Ces changements fonctionnels, reflets des importantes
transformations que Paris a vécu dans le derniersiécle,
saccompagnérent d'importantes mutations du cadre
urbain.

Au moment de sa construction, la ligne ne fut pas
congue pour passer au milieu du tissu bati dense. A
quelques endroits l'infrastructure était méme tracée en
dehors de la ville, immergée dans un paysage presque
rural. Cependant la ville sest vite étendue jusqu’aux
abords du domaine ferroviaire et bien au-dela vers
l'extérieur de Paris, et aujourd’hui la Petite Ceinture
traverse un tissu assez dense et bien constitué.

Si le tracé de la Petite Ceinture est resté presque inaltéré
dans le temps, l'infrastructure a quand méme subi d'im-
portantes transformations physiques qui ont modifié
sa relation avec l'espace de la ville.

Clest notamment le cas de la ligne de rive droite, ini-
tialement tracée au niveau de I'espace public et ensuite
démantelée et reconstruite en hauteur ou en tranchée
afin d’éviter tout accident.

A partir de l'aprés-guerre, des portions de ligne ont
été démontées et ainsi effacées du paysage urbain (via-
duc Auteuil-Grenelle), des nombreuses gares ont été
démolies pour laisser place a d'importantes opérations
urbaines et des longues portions en tranchée ont été
couvertes a partir des années ‘60 afin de réaliser des
aménagements sur dalle.

Les évolutions les plus récentes seront
présentées dans le chapitre 5 de ce document
« Mutations et projets en cours »
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Petite ceinture : la gare de chemin de fer de Boulainvilliers, vers 1900.

© Roger-Viollet

La gare de la Petite Ceinture a la Porte Maillot, vers 1930.
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1.1.2 Le profil de I'infrastructure

La configuration géométrique de I'infrastructure est
un facteur déterminant dans la relation a I'espace de la
ville et a la constitution du paysage de la petite ceinture.
Qu'il s'agisse de l'effet belvédére offert par les tron¢ons
en viaduc ou de l'intimité des parties en tranchée, son
profil détermine sa relation a la ville et fagonne des
situations urbaines trés variées et souvent inattendues.

La configuration de l'infrastructure, en dénivelé par
rapport aux espaces publics, fut a l'origine dictée par
des exigences de sécurité.

Le premier trong¢on de la petite ceinture, la ligne de
rive droite qui reliait le site des Batignolles a Masséna,
fut cong¢u au niveau de la ville. Cependant, en 1886,
suite au nombre important d’'accidents, il fut décidé de
déconnecter l'infrastructure de la ville en I'enterrant ou
en la surélevant.

La ligne de Rive Gauche, successive a celle de rive droite,
fut directement réalisée en viaduc, remblai ou tranchée.

La ligne compte ainsi des parties en dessous du niveau
de T'espace public, tantét a l'air libre tantot couvertes
et des parties au dessus, en talus ou sur ouvrage aérien.

Les endroits ou elle est au méme niveau que l'espace

public qui la borde sont peu nombreux, s'agissant d'une

situation rare qui ne se produit qu’a 'occasion d'une
transition entre deux configurations différentes:

+ dansle 15¢, entre le viaduc de Vaugirard et la tranchée
couverte qui démarré rue Olivier-de-Serres;

+ dans le 13¢, au niveau de la ZAC de Rungis, entre la
sortie du tunnel et 'ouvrage aérien qui franchit la rue
de la poterne des peupliers;

+ dans le 13¢, le long de la rue Regnault entre le tunnel
des Gobelins et le pont-rail de la rue de Patay;

+ dans le 13¢, le long du boulevard Masséna;

+ dans le 12¢, le long du boulevard Poniatowski;

+ dans le 20¢, le long de la rue Florian;

* dans le 20¢, au niveau de la rue de la Mare;

« dans le 19¢, au niveau d’Evangile;

+ dans le 17¢, le long de la rue Ernest-Roche;

+ dans le 17¢, au niveau des Batignolles;

+ dans le 16¢, au niveau du jardin Ranelagh.

Aujourd’hui, sur la longueur totale de I'infrastructure,
environs les 2/3 de la ligne sont a l'air libre, le reste étant
en tunnel ou en tranchée couverte.

La répartition entre PC a l'air libre et PC souterraine a
évolué dans le temps, des nombreuses tranchées ayant
été couvertes.

Depuis l'interruption du trafic voyageurs, plus de 5 kilo-
metres de tranchée ont été couverts, notamment dans
les années 70 et 80, afin de réaliser des programmes
sur dalle.

Ces opérations, qui concernérent principalement
les portions sud (15¢ et 14¢) et ouest (17¢ et 16¢),
sont le reflet d'une époque qui pronait encore une
séparation nette entre espace de la ville et espace de
l'infrastructure.
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Ce schéma localise les parties de la PC au-dessus de I'espace public
(en remblai ou en ouvrage aérien)

En ouvrage aérien En remblai

Ce schéma localise les parties de la PC en dessous de l'espace public
(tranchée ouverte, tranchée couverte ou tunnel)

Tunnel

]

Tranchée ouverte Tranchée couverte

1l s’agit d'une approche sans doute dépassée, mais cela
n'empéche pas que des couvertures continuent a étre
réalisées avec un impact important sur le paysage et
sur la relation entre espace urbain et espace de la petite
ceinture. (*)

(*) Voir a ce propos le
chapitre « Mutations —
projets en cours »




Les 60 % du linéaire de I'infrastructure sont aujourd’hui a Iair libre, La longueur totale actuelle de la PC

selon différentes configurations géométriques est de 31490,53 métres,
(tranchée ouverte, a niveau, en remblai ou en ouvrage aérien) dont 40 % (12 611,87 métres) est couvert.
Tranchée ouverte Aniveau En remblai En ouvrage aérien

Ci dessous le détail par arrondissement

e N 1 (actualisé début 2011):

PC15

- longueur totale PC = 2799 metres
- longueur PC couverte = 450,2 m

- longueur PC a l'air libre = 2348,8 m

‘ PC 14

- longueur totale PC=2902,23 m

- longueur PC couverte =1784,37 m

- longueur PC a I'air libre =1117,86 m

O}
\, PC13

- longueur totale PC = 3406,22 métres
- longueur PC couverte =1226,61 métres
- longueur PC a l'air libre =2179,61 métres
PC12

- longueur totale PC=2895 m
- longueur PC couverte =0 m

- longueur PC a I'air libre = 2895 m

PC 20
S . . - longueur totale PC = 3593,4 métres
Les 40 % restant du linéaire de I'infrastructure est souterrain - longueur PC couverte = 1 887,55 métres
(tranchée couverte ou tunnel) - longueur PC 4 l'air libre = 1 705,85 métres
Tranchée couverte Tunnel
PC19

- longueur totale PC = 3092,31 métres
- longueur PC couverte = 614,6 metres
- longueur PC a I'air libre = 2477,71 métres

PC18

- longueur totale PC = 3221,85 métres

- longueur PC couverte = 624,38 métres

- longueur PC a l'air libre = 2597,47 métres

PC17 (y compris raccordement Batignolles
et tranchée Pereire)

- longueur totale PC = 5468 meétres

- longueur PC couverte =3502,63 metres

- longueur PC a I'air libre = 1 965,37 métres

PC16

- longueur totale PC = 4112,52 métres

- longueur PC couverte = 2521,53 métres
- longueur PC a I'air libre = 1 509,99 métres
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Le profil de I'infrastructure joue un réle majeur dans
l'insertion de la petite ceinture dans son environne-
ment.

Cependant toutes les parties ayant la méme configu-
ration géométrique ne sont pas semblables, chacune
offrant des caractéristiques propres: une largeur
variable, une végétalisation plus ou moins importante,
symétrie ou non dans la configuration des talus...
Comme le montrent les photos ci-contre, il est
presque impossible de trouver deux trongons de la
PC identiques.

Cette diversité se retrouve aussi dans le traitement des

ouvrages, qui loin d’étre homogene, sont plutét le reflet 2/
de leur époque de réalisation ou de la ligne d’'apparte- {10111 {10111
nance d’origine. —

3]

(6
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Quelques exemples
d'ouvrage:
pont-rail, pont-rue
et téte de tunnel

De gauche a droite
etde haut en bas:
¢ le pont rail de la rue
de Picpus,
¢ la téte du tunnel sous le
faisceau Montparnasse,
¢ le pont-rail de
I'avenue Daumesnil,
o |a téte du tunnel
sous la rue Brancion,
¢ le pont-rail de
I'avenue Daumesnil,
o |a téte du tunnel
au niveau
de la rue Pouchet,
¢ le pont-rail de
la rue Vaugirard,
¢ le pont-rue de
la rue Vauvenargues.
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1.2 L'insertion de la petite
ceinture dans la ville

Quel que soit le profil de la ligne, il est important de
remarquer que nulle part la Petite Ceinture ne se fond
dans laville. Son statut particulier, son inaccessibilité,
son profil presque toujours en dénivelé par rapport a
la ville ainsi que la mise a distance ménagée par les
contraintes réglementaires font qu'il n’y a jamais de
fusion entre univers ferroviaire et univers urbain, la
limite entre les deux étant toujours bien reconnaissable.

Cependant la petite Ceinture est dans la ville (elle est
dZailleurs la seule ligne ferroviaire entiérement sur le
territoire parisien) et traverse des territoires trés divers.
Elle croise six faisceaux ferroviaires tantot au dessus
tantot en dessous, une fois la Seine (deux a l'origine)
et une fois le canal de 'Ourcq en ouvrage aérien. Elle
traverse en tranchée deux espaces verts majeurs, le parc
des Buttes Chaumont et le parc Montsouris et longe
des nombreux autres espaces verts, notamment le parc
Georges Brassens.

Sur le reste de son linéaire elle est tant6t longée par des
espaces publics, tant6t prise dans le bati.

Ces différentes configurations engendrent autant d'oc-
casion de rencontre entre espace ferroviaire et espace
urbain.

Aujourd’hui cest cette relation-confrontation que nous
voulons questionner, bien conscients que c’est la ren-
contre entre la configuration de l'infrastructure et le
tissu urbain environnant qui a fagonné le paysage de
la petite ceinture.

La PC étant aujourd’hui inaccessible, cette relation est,
avant tout, une relation visuelle.

Or I'impact visuel de l'infrastructure sur le paysage
urbain est la conséquence d’une part du profil de la
ligne et, d’'autre part, de la configuration de ses abords.
En fonction du profil de I'ouvrage et de la typologie
des abords, nous pouvons ainsi distinguer quelques
situations récurrentes selon le degré de visibilité de I'es-
pace petite ceinture dans le paysage urbain et la relation
visuelle quelle entretient avec les espaces environnants.
En effet la Petite Ceinture impose sa présence de
maniére plus ou moins forte dans l'espace urbain et,
en méme temps, elle offre au promeneur qui s’y faufile
des vues plus ou moins dégagées sur Paris.

Cette relation visuelle, en double sens, est sans doute

I'un des éléments qui contribue a rendre l'espace de la
petite ceinture si magique.
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La PC traverse deux espaces verts majeurs (Buttes Chaumont
et Parc Montsouris) et longe quelques jardins de proximité




1.2.1 La Petite Ceinture dans
le réseau des espaces publics

Nous procéderons d’abord a analyser I'insertion de la
petite ceinture dans le réseau des espaces publics de la
ville de Paris.

Dans ce chapitre nous présentons quelques situations

récurrentes, fruit de la rencontre entre un profil donné

de l'infrastructure et la typologie des espaces publics

limitrophes:

» PC en hauteur/axe viaire franchissant;

+ PCaniveau - en hauteur - en contrebas/espace viaire
en long;

» PC en contrebas/axe viaire franchissant;

* PC souterraine/espace public sur dalle.

La rencontre entre ces deux éléments produit une per-
méabilité visuelle plus ou moins marquée entre espaces
ferroviaires et espaces urbains et fagonne des situations
particuliéres et souvent inattendues.

De maniére générale il parait évident que la ou I'in-
frastructure est en hauteur elle est plus présente dans
le paysage urbain et elle offre les points de vue les plus
spectaculaires: il est fort probable que si on voit de loin
la petite ceinture, on puisse également voir trés loin
depuis ses emprises.

Cependant d’autres facteurs agissent sur sa visibilité
depuis 'espace public ainsi que sur la visibilité depuis
l'infrastructure, et en particulier le traitement de la
limite.

Espaces privés et inaccessibles, appartenant au réseau
ferré national, les emprises RFF doivent étre bordées
par des clotures tout au long. Celles-ci peuvent étre
plus au moins perméables a la vue et plus au moins
qualitatives.

A quelques endroits, notamment a 'emplacement d’an-
ciennes gares, il reste les cl6tures d’origine a baraudage
verticale. Souvent ces éléments représentent les seuls
vestiges d'anciennes gares.

La végétation qui s’est développée spontanément
depuis l'arrét de la circulation des trains, constitue a
plusieurs endroits un filtre entre I'espace ferroviaire et
l'espace de laville. Cet écran végétal permet d’'une part
de repérer les espaces de la petite ceinture et d’autre
part en empéche des vues directes.

Le mur qui longe la petite ceinture, rue Florian dans le 20¢

La cl6ture d'origine, a baraudage vertical, encore présente
le long de la rue Belliard dans le 18¢ arrondissement

La nouvelle cl6ture qui sépare les emprises ferroviaires
de I'espace public de la rue des longues raies, dans le 13¢
(ZAC de Rungis)

Ecran végétal le long de la rue Le Blanc dans le 15¢
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Les perspectives lointaines depuis
les ouvrages aériens

La petite ceinture franchit 34 voies publiques en pont-rail.
Dans cette configuration, trés fréquente dans le 15¢
ainsi que dans l'est parisien, la PC impose sa présence
dans I'espace urbain de maniére presque monumentale.
Ses ouvrages, qu’il s'agisse de viaducs ou de pont-rail,
sont visibles de trés loin.

Sa visibilité est donc forte et cette qualité est souvent
exploitée a des fins commerciales a travers 'implanta-
tion de panneaux publicitaires.

Le franchissement de la Seine et du canal de 'Ourcq
présente deux situations exceptionnelles notamment
par les paysages qu'elles fagonnent.

Au méme titre, les franchissements en hauteur des
faisceaux ferrés Lyon et Austerlitz offrent a la vue des
ouvertures considérables sur le paysage ferroviaire.
Cette configuration donne lieu a des vues plus au moins
lointaines sur le paysage depuis I'espace de la petite cein-
ture selon la largeur de la voirie et le dégagement du bati.
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PC en ouvrage aérien

«--» Vue lointaine sur et depuis la PC

De gauche a droite
etde haut en bas:
¢ la vue depuis l'ouvrage
qui franchit le canal
de I'Ourcq dans le 19¢,
¢ la vue vers Nation
depuis le pont rail
au-dessus du cours
de Vincennes,
¢ panneaux publicitaires
implantés dans le 20¢
au niveau du pont-
rail qui franchit la rue
d’Avron,
¢ le viaduc de la PC
vue depuis I'avenue
de Flandres,
¢ I'ceuvre d'art
« Mirages » a la Poterne
des peupliers.



Espaces publics longeant la PC

| ] . .
Ouverture visuelle latérale

De haut en bas:

¢ la PC au niveau
de laVilla Bel Air
dans le 12¢,

¢ la PC au niveau
de la rue Ernest Roche
dansle17¢,

¢ la PC au niveau
de la rue Giordano
Bruno dans le 14¢.

L'ouverture latérale des trongons longés
par I'espace public

D’importants linéaires de la petite ceinture sont bordés,

au moins d’'un c6té, d’'un espace public de voirie.

Clest le cas de:

* la rue Ernest-Roche dans le 17¢,

* la rue Belliard et le boulevard Ney, dans le 18¢,

* les rues Curial, de 'Ourcq et Danjon, dans le 19¢,

« les rues Florian, des Maraichers, et Gambon, dans
le 20¢,

* la rue du Gabon, la villa du Bel Air et le boulevard
Poniatowski, dans le 12¢,

* la rue du Gabon, la villa du Bel Air et le boulevard
Poniatowski, dans le 12¢,

+ le boulevard du Gal Jean Simon, la rue Regnault, le bou-
levard Kellerman, la rue des longues raies, dans le 13¢,

* la rue Liard, la villa Virginie, les rues de Coulmier,
Auguste Cain et Giordano Bruno, dans le 14¢,

* les rues Leblanc et Delbarre, dans le 15¢.

Moins nombreuses sont les portions de PC bordées de

deux cotés par des espaces publics:

* la tranchée Pereire, dans le 17¢,

+ la tranchée comprise entre les rues Belliard et Leibniz,
dansle 17¢,

+ la portion comprise entre le faisceau Austerlitz et la
gare Masséna, dans le 13¢.

Dans cette configuration, il s'instaure entre les deux
espaces une relation de proximité qui est plus ou moins
forte selon le dénivelé qui sépare les deux espaces ainsi
que le traitement de la cl6ture des emprises ferroviaires.
Linfrastructure est bien visible, mais sa présence est
plus discréete que dans le cas précédent, caractérisé par
la monumentalité des ouvrages.

La ou la différence des niveaux se réduit, la perméabilité
visuelle et (potentiellement) physique entre 'espace
ferroviaire et I'espace urbain permet de rapprocher les
deux univers : visuellement espace public et petite cein-
ture constituent un seul et unique espace de respiration
dans un tissu urbain souvent assez dense.
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La découverte inattendue
des tranchées ouvertes

Quand elle est en tranchée, la Petite Ceinture n'est pas
visible de loin. Cependant si on s'approche et notam-
ment lorsquon emprunte I'un des ponts-rues qui la
franchit, elle apparait a la vue en offrant de belles pers-
pectives sur des espaces souvent tres végétalisés, pro-
duisant un agréable effet de surprise pour le piéton qui
peut se pencher pour mieux 'admirer.

Il s'agit d’'une situation récurrente, notamment dans le
13¢ et 14¢ arrondissement, mais aussi dans le 17¢ et 18e.
Contrairement aux situations précédemment décrites,
ou la relation visuelle était bilatérale, sur et depuis la
petite ceinture, nous sommes ici dans un cas de figure
différent: si la PC est visible depuis les ponts-rue, l'es-
pace « extérieur » n'est presque pas perceptible depuis
la petite ceinture.

Cette configuration renforce le sentiment de calme qui
constitue l'une de ses qualités majeures : cette capacité
a offrir des situations uniques, de donner 'impression
d’étre ailleurs tout en étant dans le centre de la métro-
pole parisienne.
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I PCentranchée ouverte

( Vues ponctuelles sur PC en tranchée

Axes viaires franchissant la PC

De gauche a droite

et de haut en bas:

e la PC vue depuis
la passerelle de la rue
des Meuniers
dans le 12¢,

e la PC vue depuis la rue
Gandon dans le 13¢,

e la PC vue depuis la rue
du Poteau dans le 18¢,

e la PC vue depuis la rue
Gandon dans le 13¢.




@=ut

.
AN
L

I PCentunnel

Espaces publics aménagés sur dalle PC

PC en tranchée couverte

A gauche,

de haut en bas:

e |e jardin sur dalle
du Moulin de la Pointe,
dansle 13,

¢ |e jardin de la dalle
d’lvry, dans le 13¢.

L'infrastructure souterraine:
I'effacement de la petite ceinture

Enfin, des portions de la petite ceinture disparaissent a
lavue quand elle est en tunnel ou en tranchée couverte.
Depuis l'interruption du trafic voyageurs, plus de 5 kilo-
metres de tranchée ont été couverts, notamment dans
les années 70 et 80, afin de réaliser des programmes
sur dalle.

Cependant il reste souvent des traces de sa présence
souterraine: des grilles d’aération qui signalent le pas-
sage souterrain, des aménagements de dalle particu-
liers, des édicules techniques...

Parfois c’est la toponymie qui nous rappelle que l'on
se trouve au-dessus de l'infrastructure ou a I'emplace-
ment d’une gare disparue: « jardin de la dalle d’Ivry »,
« square de la gare de Charonne »...

Le paysage de la Petite Ceinture et son insertion dans la ville - 23



1.2.2 La petite ceinture,
un espace de respiration
en milieu dense

La petite ceinture s'insére, au travers de neuf arron-
dissements parisiens, dans un tissu bati assez dense
dont elle constitue souvent I'un des rares espaces de
respiration.

Cevide quelle ménage au milieu du bati n’est pas uni-
forme, mais varie en fonction de la configuration de
linfrastructure, de la largeur de la voie ainsi que de la
configuration de ses abords.

Silalargeur des emprises varie en moyenne entre 15 et
40 metres, la distance de bati a bati, et donc la largeur
du vide, peut étre bien plus importante.

Ainsi prise dans le bati, la Petite Ceinture disparaita la
vue depuis les espaces publics pour devenir un jardin
caché en plein cceur de Paris, privilége des quelques
riverains dont les fenétres donnent sur l'espace fer-
roviaire.

Ce coté intime de la Petite Ceinture, sa distance par
rapport a la vie urbaine qui 'entoure, est sans aucun

doute un facteur de charme.

© ph.guignard@air-images.net

La portion de Petite Ceinture entre I'avenue Daumesnil
et larue du Sahel dans le 12¢

Hif 43 métres

33 métres

La portion de Petite Ceinture
au niveau de la rue Claude Decaen, dans le 12¢

28 métres

24 meétres

La portion de Petite Ceinture
au niveau de la rue des Meuniers, dans le 12¢
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75 métres

42 métres

La Petite Ceinture au niveau de la rue des Desnouettes,
dans le 15¢

35 métres

22 métres

54 métres
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40 métres

La Petite Ceinture au niveau de la rue des rentiers,
dans le 13¢

15 5 métres La Petite Ceinture au niveau de la rue des rentiers,
dans le 13¢

Le paysage de la Petite Ceinture et son insertion dans la ville - 25



1.2.3 Implantation du bati
par rapport a I'espace
de la petite ceinture

La relation entre ville et infrastructure est fortement
impactée par les formes urbaines qui se sont constituées
dans le temps le long de la ligne.

La présence du bati mitoyen, sa proximité, sa hauteur,
sa configuration, agissent de maniére importante sur la
constitution du paysage de la petite ceinture.

Les différentes configurations du bati par rapport aux
emprises ferroviaires témoignent d'une maniere de
concevoir 'espace de la petite ceinture qui a évolué au
fil du temps. On peut en effet remarquer un change-
ment d’attitude avant et aprés 1935, date de mise hors
service du trafic voyageur.

Si les batiments plus anciens ont été construits dos
a la petite ceinture, considérée a 'époque comme un
espace bruyant et pollué, nous assistons par la suite
a une volonté de plus en plus forte de s'ouvrir sur cet
espace, devenu, au fil du temps, moins générateur de
nuisances et de plus en plus apprécié notamment en
raison de sa forte végétalisation.

La maniére dont le bati s'est implanté sur les abords des
espaces ferroviaires découle aussi d'un certain nombre
de contraintes réglementaires.

Les emprises de la petite ceinture faisant partie inté-
grante du RFN, elles sont soumises aux servitudes fer-
roviaires définies par la loi du 15 juillet 1845.

Cette loi prévoit, entre autre, qu'« aucune construction
autre qu'un mur de cl6ture ne pourra étre établie dans
une distance de deux métres du chemin de fer. Cette
distance sera mesurée soit de laréte supérieure du déblai,
soit de laréte inférieure du talus du remblai, soit du bord
extérieur des fossés du chemin, et, a défaut d’'une ligne
tracée, @ un métre cinquante centimétres a partir des
rails extérieurs de la voie de fer ».

A ces contraintes, issues de la réglementation ferro-
viaires, doivent se rajouter les contraintes réglemen-
taires issues du droit de 'urbanisme et des regles
d’urbanisme de la ville de Paris (PLU).

Les emprises ferroviaires ayant un statut privé, cest
l'article 7 « Implantation des constructions par rappor-
taux limites séparatives » qui s'applique a ces emprises.
Cetarticle impose que « lorsqu’une facade ou une partie de
facade a édifier en vis-a-vis d'une limite séparative comporte
une ou des baies constituant [éclairement premier de piéces
principales, elle doit respecter, au droit de cette limite, un
prospect minimal de 6 métres » et que « lorsqu’une fagade
ou une partie de fagade a édifier en vis-a-vis d’une limite
séparative comprise ou non dans la bande E* comporte
des baies dont aucune ne constitue léclairement premier
de piéces principales, elle doit respecter, au droit de cette
limite, un prospect minimal de 2 métres ».

Les retraits imposés respectivement par les servitudes
ferroviaires et le réglement d’'urbanisme s'appliquent de
maniére absolument indépendante. Il est d’ailleurs rare
que la limite légale du chemin de fer et la limite sépara-
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Retrait obligatoire
de 2 métres de la limite
légale du chemin de fer

Limite séparative

Retrait obligatoire
de 2 métres de la limite
légale du chemin de fer

'Emprise Petite Ceinture

>

Retrait minimal du
bati par rapport

a la limite séparative
(2 métres si vues
secondaires,

6 métres si vues
principales)

tive coincident. Les deux imposent un retrait minimal
mais pas un alignement, ce qui fait que les formes baties
cOté petite ceinture sont trés irréguliéres et hétérogeénes.
Ce paysage discontinu renvoie davantage a un paysage
« de cceur d’flot » qua un paysage de rue.

Nous examinons maintenant quelques situations

récurrentes d'implantation du bati par rapport a l'es-

pace ferroviaire afin de comprendre les raisons de cette

implantation ainsi que 'impact sur le paysage:

+ Bati paralléle aux voies - vues principales sur l'espace
ferroviaire;

» Bati perpendiculaire aux voies - vues secondaires et/
ou murs aveugles sur 'espace ferroviaire;

+ Bati au-dessus des voies - préservation du volume
ferroviaire.

Pistes de réflexion
e Concernant les servitudes ferroviaires

>

Retrait minimal du
bati par rapport

a la limite séparative
(2 métres si vues
secondaires,

6 métres si vues
principales)

Ces contraintes pourront étre prochainement levées pour les trongons
de la PC qui pourraient étre sortis du RFN (15¢ et 14¢).

e Concernant le PLU

Les trongons de petite ceinture sur lesquels il est envisagé de faire
circuler un transport en commun (tramway) pourraient muter

du statut ferroviaire au statut d’espace public. Cela modifierait les régles
de constructibilité des parcelles voisines en simplifiant la création

de facades principales donnant sur cette espace. La fagade batie

de la petite ceinture pourrait ainsi étre traitée de maniére plus qualitative
et le vide interstitiel d0 au retrait obligatoire serait ainsi évité.



Bati paralléle aux voies:
vues principales sur l'espace ferroviaire

Les constructions implantées paralléelement a la voie
doivent tout d’'abord respecter le retrait obligatoire de
deux métres par rapport a la limite légale du chemin
de fer. Ceretrait est obligatoire (loi du 15 juillet 1845).

Afin de pouvoir ouvrir des vues principales sur 'espace
ferroviaire, les batiments doivent en outre respecter un
retrait de 6 metres depuis la limite séparative, imposé
par l'article UG 7.1 du Plan d’'urbanisme de la Ville
de Paris.

Cependant le PLU de la Ville de Paris prévoit la pos-
sibilité pour les propriétaires des terrains contigus de
ménager des cours communes. Dans ce cas le retrait
imposé depuis la limite séparative est réduit a deux
metres.

L'acquisition de droits de vue sur l'espace ferroviaire
aupres de RFF permet aux propriétaires des terrains
adjacents de pouvoir se rapprocher de la limite sépara-
tive tout en se préservant la possibilité de réaliser des
vues principales.

1l s’agit d’ailleurs d’une pratique toujours d’actualité:
des droits de vues ont été récemment achetés dans le 20¢
pour laréalisation de 'Hbétel Mama Shelter de larue de
Bagnolet et des négociations sont en cours dans le cadre
de certains projets d'aménagement et notamment dans
le secteur Ourcq-Jaures, dans le 19¢ arrondissement.

De gauche a droite

etde haut en bas:

e vues sur le viaduc
de I'Argonne,
dans le 19¢,

 vues principales
sur les emprises
de la petite ceinture
dans le 20¢, au niveau
delarue de la Mare,

e vues principales sur
les emprises de la petite
ceinture dans le 15¢,
au niveau de la rue
Olivier de Serres,

e vues sur la tranchée
de la petite ceinture
au nord de la rue
de Bagnolet dans le 20¢.

Le paysage de la Petite Ceinture et son insertion dans la ville - 27



Bati perpendiculaires aux voies:
vues secondaires sur l'espace ferroviaire

En cas de vues secondaires le retrait obligatoire de la
limite séparative se réduit a deux métres.

Clest un cas tres fréquent le long de la petite ceinture,
qui concerne surtout les immeubles le plus anciens.
Sila fagade ne comporte pas d’'ouverture (mur aveugle),
le bati peut s'implanter sur la limite séparative. Cette
situation est moins fréquente que la précédente.

Nous constatons que ce type de traitement ne valorise
pas l'espace de la petite ceinture et ne permet pas non
plus aux riverains de profiter de la vue sur l'espace de
la petite ceinture.
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De gauche a droite

et de haut en bas:

¢ |a petite ceinture
dans le 20¢,

¢ la petite ceinture
dans le 20¢,

¢ |a petite ceinture
dans le 14¢,
au niveau de la Gare
de Montrouge,

¢ la petite ceinture
dans le 15¢, au niveau
de la rue de Cadix,

¢ la petite ceinture
dans le 15¢,

¢ |a petite ceinture
dans le 15¢.



De gauche a droite

et de haut en bas:

¢ |a petite ceinture
dans le 20¢, au niveau
delarue de
la Croix-Saint-Simon,

¢ |a petite ceinture
dans le 19¢, au niveau
de la rue Petit,

¢ |a petite ceinture
dans le 20¢, au niveau
de larue de
la Croix-Saint-Simon,

¢ la petite ceinture
dans le 12¢, au niveau
de larue de laVoUte,

¢ la petite ceinture
dans le 20¢, au niveau
de la rue du Volga.

Quelle que soit 'implantation du bati par rapport aux

voies, 'imposition d’un retrait obligatoire produit des
espaces interstitiels, peu qualifiés, difficilement exploi-
tables et souvent investis de maniére spontanée par les
riverains.
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Implantation du bati au dessus
des voies: les batiments ponts...

A T’heure actuelle, il existe trois endroits ou le bati
enjambe les voies de la petite ceinture ou des voies de
raccordement:

* au niveau de la rue Petit, dans le 19¢,

* au niveau du boulevard Ney, dans le 19¢,

* au niveau de la rue Castagnary, dans le 15¢.

Un gabarit minima est exigé afin de rendre possible la
circulation des trains.

Cette configuration est envisagée dans plusieurs bati-
ments actuellement a I'étude ou en chantier, notam-
ment dans le 13¢ arrondissement dans le cadre de la
ZAC Paris Rive Gauche ou il est prévu que la petite
Ceinture traverse en tunnel certains batiments.

Tres spectaculaires, du fait de leur implantation, ces
constructions comportent des contraintes techniques
notamment en matiére de sécurité et de gestion des
nuisances.

...les constructions sur dalle

A d’autres endroits de nouvelles constructions ont été
réalisées au-dessus de dalles sur des portions ou la
petite ceinture est en tranchée. Les cas les plus récents
d’un tel type d'aménagement sont la ZAC de Rungis ou
des programmes sont prévus sur la nouvelle dalle de
couverture de la petite ceinture et l'opération de la rue
Regnault, au niveau des anciennes usines Panhard, ou
une portion des emprises ferroviaires est couverte dans
le cadre d'un projet d’extension du batiment limitrophe.
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Une importante opération est aussi en projet dans le
14¢ arrondissement, le long de la rue des Coulmiers,
sur la dalle de la petite ceinture préexistante: le par-
king et les tennis seront remplacés par un ambitieux
programme de logement dans le cadre d’'un projet plus
vaste qui prévoit, entre autre, la requalification de la
gare de Montrouge.

Comme pour les batiments-ponts ces opérations
doivent respecter les contraintes ferroviaires et rendre
possible la circulation éventuelle de trains en préservant
un gabarit minima.

1l est par contre a noter que, par leur configuration, ces
opérations entretiennent peu de lien avec I'espace de la
petite ceinture qui disparait souvent a la vue.

De gauche a droite

etde haut en bas:

¢ la petite ceinture
dans le 19¢ au niveau
de la rue Petit,

¢ la petite ceinture
dans le 15¢ au niveau
de la rue Castagnary,

o la petite ceinture
dans le 19¢, au niveau
du boulevard Ney.



Schéma localisant les 31 gares d’origine de la Petite Ceinture

- Gares existantes |:| Vestiges de gares |:| Gares disparues

Schéma indiquant le type d'implantation des gares
par rapport aux voies ainsi que le profil de la Petite Ceinture

[ Surle coté des voies O] Au dessus des voies
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Schéma indiquant les propriétaires des gares existantes
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1.2.4 Le patrimoine bati
ferroviaire

Dans la constitution du paysage de la petite ceinture, les
anciennes gares jouent un role patrimonial important.

Sur les 31 gares d'origines, il en reste aujourd’hui une
quinzaine: la gare de Vaugirard, d'Ouest-Ceinture, de
Montrouge, d’Orléans-Ceinture (Masséna), d’Avron,
de Charonne voyageur (Bagnolet), du Pont de Flandre,
d’Ornano, de Saint-Ouen, de Courcelles-Levallois, de
Neuilly - porte Maillot, de I'avenue du bois de Boulogne
(Dauphine), Henri Martin, de Passy, d’Auteuil.

Toutes les gares conservées figurent dans le PLU de la
Ville de Paris en tant que batiment protégé.

De nombreuses gares ont été démolies et ont totale-
ment disparu du paysage : Grenelle marchandises, parc
de Montsouris, La glaciére-Gentilly, Charonne mar-
chandises, Belleville - La Villette, La Chapelle - Saint-
Denis, avenue de Clichy, Courcelles Ceinture.

Dans les autres gares, le batiment a été démoli mais des
vestiges indiquent leur présence. Souvent il s’agit des
quais et/ou des ouvrages d’accés (escaliers notamment)
comme dans le cas de Maison Blanche, de la Rapée
Bercy, de la rue Claude-Decaen et de la rue de la Mare.
A d’autres endroits il reste des vestiges des batiments
voyageur comme a Grenelle, les abattoirs de Vaugirard
ou Vincennes.

Larelation que ces batiments entretiennent avec la ville
est aujourd’hui la conséquence de nombreux facteurs:
implantation par rapport a l'infrastructure, état de
conservation, utilisation actuelle ainsi que le contexte
dans lequel elles s'insérent.

Chaque gare présente ses propres caractéristiques,
déterminées par plusieurs facteurs et notamment la
configuration de la voie, I'époque de construction et la
ligne d’appartenance.

En simplifiant nous pouvons les distinguer en deux
grandes familles par rapport a leur implantation:

+ celles qui enjambent la PC en tranchée,

+ celles qui s'implantent sur le c6té des voies.

La premiere configuration est la plus récurrente
aujourd’hui, des nombreuses gares appartenant a la
deuxiéme catégorie ayant disparu.

L'implantation au-dessus des voies met en valeur les
gares qui se démarquent au-dessus du vide de la tran-
chée ou de la dalle.

Pour une analyse plus approfondie des typologies baties
des gares, nous renvoyons a l'inventaire des batiments,
des ouvrages et du mobilier de la petite ceinture, réalisé
par I'’Apur en octobre 1999.
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Il est a noter que la plupart des gares existantes sont a
l'état actuel occupées par des usages assez disparates.

Nous remarquons que certains de ces usages

ne permettent pas de valoriser ce patrimoine
bati. Certaines gares ne sont presque pas
reconnaissables alors qu’elles représentent,

a certains endroits, le seul indicateur de passage
de la petite ceinture en souterrain.

Cependant cette situation ne devrait pas
perdurer longtemps, plusieurs projets

de restauration et réaffectation de ces gares
étant en cours ou a I'étude.

La gare de Montrouge
(14°) dans une photo
ancienne et aujourd’hui

Droits réservés

La gare de Vaugirard
(15¢) dans une photo
ancienne et aujourd’hui

Slalien de Vaatirard-Celntare

1a Celilure A=t da S-Ouen)

La gare de Saint-Ouen
(18¢) dans une photo
ancienne et aujourd’hui

PARIS -

Droits réservés

La gare d’Ouest Ceinture
(14°) dans une photo
ancienne et aujourd’hui

© TOUT PARIS
1220 — Gare Cusal-Ceinlure (Xidsewivrrire

Droits réservés
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1.3 En Conclusion

Une succession des vues, un paysage

en mouvement?

Dans les pages qui précédent nous avons analysé
I'impact de la petite ceinture sur le paysage urbain et
son degré de visibilité plus ou moins fort depuis les
espaces publics.

Nousavonsainsi mis en évidence sa présence en pointillés
danslespace urbain: elle apparait et disparait a lavue, ne
permettant jamais une vue d'ensemble de ses emprises.
Nombreux sont les parisiens qui ne savent pas que cette
infrastructure fait le tour de Paris, ne connaissant
quant a eux que des petites portions.

La perception de cet espace est bien différente depuis
I'intérieur, en se promenant sur les emprises ferro-
viaires.

Tout d’abord clest la seule possibilité de percevoir la
petite ceinture en entier, bien qu'il soit a 'heure actuelle
impossible de faire le tour complet, certains tunnels
étant fermés.

Ce qui frappe, outre les quelques vues époustouflantes
sur la ville, est la succession des paysages qui évoluent
au fur et mesure que 'on se proméne.

Bien que le rythme et les conditions de cette déambu-
lation n‘aient plus grand-chose a voir avec les voyages
qui seffectuérent a I'époque ot1 la ligne était en service,
cette dimension de découverte successive qui est propre
atoute infrastructure congue comme support de mobi-
lité est encore trés présente aujourd ’hui.

Cela contribue a faire de cet espace un lieu exception-
nel. Il nous semble donc important que les projets a
venir sur la petite ceinture prennent en compte cette
dimension d’ensemble et évitent de morceler cet espace
en préservant au maximum une cohérence d'ensemble
ainsi que la possibilité de profiter au moins visuellement
de ce paysage.

Schéma synthétisant les différentes configurations de I'infrastructure dans la ville
et la relation visuelle entre I'espace ferroviaire et I'espace urbain

|

I IIIIIIlIlIlllMlu”I

Les abords de la PC Profil Petite Ceinture

I Bati B B 1 Entunnel -tranchée couverte
I Espaces verts publics ——= Entranchée ouverte
Espaces publics 1IN Aniveau
I Faisceaux ferroviaires B En talus ou remblai
IXXX Enviaduc - ouvrage aérien
@ Batiments de gare existants

Les vues
<--» Vue lointaine sur et depuis la PC
™ Ouverture visuelle latérale

Vues inattendues (effet de surprise)
sur PC en tranchée
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2. Transport

La Petite Ceinture est d’abord une infrastructure de transport, mémoire de la premiére ligne ferroviaire reliant
les différents réseaux nationaux entre eux mais aussi premiére ligne de rocade utilisée par les voyageurs pour
rallier les différents faubourgs parisiens.

Inutilisée pendant de nombreuses années, elle conserve son réle potentiel de support de mobilité.

ATheure ott d’'importants projets de transports voient le jour dans la région parisienne, il parait ainsi important
de s'interroger sur le role que la Petite Ceinture pourrait jouer au sein de ce futur réseau.
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2.1 Genése, construction,
mise en service,
déclin et fermeture

Sa construction démarre au milieu du XIx® SIECLE, la
boucle est bouclée a partir de 1869 par la connexion
successive des trois lignes: rive droite, rive gauche et
Auteuil. En 1900, a son apogée, le trafic aura atteint
39 millions de voyageurs.

La concurrence du métro va peu a peu rendre le chemin
de fer de petite ceinture moins attractif, et aboutir a la
fin de l'exploitation commerciale en 1934.

La premiére atteinte a la continuité de la petite ceinture
date de 1941, avec la dépose des voies du trongon Auteuil
Grenelle, suivi en 1958 par la démolition du viaduc d'Au-
teuil endommagé pendant la guerre: la Petite Ceinture
nexiste plus en tant de ligne de rocade continue.

La fin du trafic commercial voyageurs sur la petite cein-
ture en 1934 marque le début de son déclin ferroviaire,
qui s'accélérera au cours des années 60 et 70 avec la lente
disparition du trafic marchandises liée notamment a la
fermeture des abattoirs et marchés aux bestiaux de la

Villette puis des abattoirs de Vaugirard et la disparition
des industries dans Paris, dans un contexte de montée
en puissance du transport routier de marchandises.

Le trafic ferroviaire voyageur n'est pas complétement
absent car, dans les années 80, la Petite Ceinture est
utilisée pour accueillir des trains internationaux en
interconnexion entre les faisceaux nord, est et gare de
Lyon (4 trains par jour, Calais/Venise et Boulogne sur
Mer/Naples). Les infrastructures de la Petite Ceinture
seront également utilisées en 1986 pour le test du sys-
téme de transport en commun ARAMIS sur 1 500 m de
voies au droit du boulevard Victor.

La partie ouest entre Porte de Clichy et Henri Martin est
reliée depuis 1988 a la branche Argenteuil/Montigny de la
ligne C du RER. Cette section n'a jamais perdu sa vocation
ferroviaire, puisquentre 1934 et 1985 ce trongon était uti-
lisé parla ligne d’Auteuil, reliant Pont Cardinet a Auteuil.
Lexploitation commerciale sur le reste de la petite cein-
ture est suspendue le 25 septembre 1993.

Pourautant, la capacité ferroviaire de la Petite Ceinture

n'a pas été oubliée, certaines sections ayant gardé une

vocation ferroviaire plus ou moins pérenne:

» circulation épisodique de trains a vocation touristique
ou patrimoniale,

Schémas indiquant la progressive mise en service des différentes lignes et le type de desserte assurée

paay

I Trafic marchandise régulier Trafic voyageur régulier

B I | Trafic marchandise épisodique
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« entre 1994 et 1998, test des rames METEOR sur un
banc d’essai sur le site de Glaciére Gentilly.

En 1996, la navette effectuant le trongon Pont Cardinet
— Pereire est a son tour fermée.

Certaines sections de la Petite Ceinture accueillent
encore du trafic aujourd’hui:

* le secteur Chapelle Evangile,

* la section empruntée par le RER C.

Outre la portion ouest utilisée pour la circulation des
RER C, la section nord entre les faisceaux est et nord
accueille aujourd’hui deux types de trafic:

* Le raccordement Marcadet qui relie la Petite Ceinture
au faisceau de voies de la gare du Nord vers le sud (pas-
sage vers le sud sous les voies du faisceau nord pour res-
sortir dans le faisceau de voies paris nord, coté ouest).
Il permet 'échange de matériels entre les faisceaux est
et nord. Ce raccord est utilisé pour plusieurs types de
services a raison d’environ 5 sillons par jour:

- Le retournement de matériel de maintenance uti-
lisé dans le secteur Chapelle: le triangle ferroviaire
constitué entre le raccordement Evangile, le raccor-
dement Marcadet et le faisceau Paris Nord permet
le retournement de motrices unidirectionnelles en
une heure, manceuvre qui prendrait une journée si

elle devait se faire au triangle suivant situé plus au
nord (Ermont-Eaubonne);

- Le remisage de rames vides du service banlieue et
I'échange de motrices voyageurs entre les 2 faisceaux
nord et est;

- L'échange de motrices fret entre les réseaux Est et
Nord.

* Le raccordement Chapelle Evangile, qui relie le fais-
ceau est et le faisceau nord vers le nord, et assure la
desserte ferroviaire du port de Gennevilliers, avec dif-
férents services:

- Sept sillons quotidiens pour des services fret a ori-
gine ou destination de Gennevilliers ou Saint-Ouen
les Docks, depuis Valenton, Le Bourget, Noisy-le-Sec
mais aussi Gandrange (produits métallurgiques). Ily
aégalement un train entre Beauvais et Valenton qui
utilise ce raccordement.

- 5 sillons quotidiens pour des échanges d’engins
moteurs entre les faisceaux;;

Le secteur Chapelle Evangile et le raccord Marcadet
voient passer un trafic total de 19 sillons quotidiens,
essentiellement de trois types: trains de fret, engins
haut le pied (locomotives ou groupes d’automoteurs
vides), rames voyageurs évoluant entre les différents
sites de maintenance.

Schémas indiquant la progressive interruption du trafic sur la PC

poay

1941 - 1985

I Trafic marchandise régulier Trafic voyageur régulier

Il | | Trafic marchandise épisodique

Trafic voyageur épisodique
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2.2 Quel avenir?
Les réflexions de RFF

Aujourd’hui RFF n'envisage plus de conserver la totalité
de la PC comme une infrastructure ferroviaire. L'ab-
sence d’usage ferroviaire envisagé implique donc pour
l'entreprise une sortie de certaines portions du Réseau
Ferré National (RFN).

La nécessité de raccordement au réseau ferroviaire

lourd, et a ce titre d'un maintien dans le RFN concerne

les sections suivantes:

+ Un arc nord entre Batignolles et le faisceau Est;

* Le secteurreliant la gare des Gobelins, le faisceau Aus-
terlitz et le faisceau gare de Lyon;

* Le petit raccordement entre les voies du RER C au
niveau de la porte de la Muette et la fin du sentier
nature dans le 16¢ arrondissement, pour le stockage
de rames du RER C;

- leraccordement au quai d’Issy, précédemment utilisé
comme base travaux et susceptible de retrouver un
usage dans le cadre du schéma directeur du RER c.

Les autres sections ne justifiant pas d'un maintien dans

le RFN:

- le secteur reliant la porte de Charenton a la future
gare Evangile-Rosa Parks, o1 une nouvelle vocation
de transport léger pourrait étre envisagée;

- l'arc entre la gare des Gobelins et la place Balard, ou
une reconversion vers d’autres usages sera envisageée.

Dans les deux cas, le retrait du RFN affranchit des

contraintes de la loi de 1845 (servitudes ferroviaires),

libérant des nouvelles possibilités d'aménagements.
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Par ailleurs, 1'évolution du statut de la Petite Ceinture
demande a ce que soient examinées les contraintes
liées:

- a l'existence de réseaux techniques longitudinaux
sur certaines sections (cables haute tension, fibre
optique...);

- a l'éventuel besoin de renouvellement des transfor-
mateurs électriques ferroviaires alimentant le réseau
Montparnasse situés rue Castagnary sur des emprises
de la petite ceinture.



2.3 Lerole possible de
la Petite Ceinture au sein
du Réseau Ferré National

Outre les raccordements existants utilisés (triangle

Evangile, raccordement Marcadet), la Petite Ceinture

est aujourd’hui raccordée en plusieurs points au RFN:

* Sur la ligne RER C au niveau du Pont du Garigliano,
station Boulevard Victor;

* Sur le faisceau Gare de Lyon, avec 2 branches de rac-
cordement (nord et sud) vers la gare de Lyon.

Différents raccordements ont été supprimés temporai-
rement a l'occasion d’'opérations urbaines. Les réserva-
tions nécessaires ont été prises pour assurer la remise
en état de la connexion ferroviaire.

Carte indiquant les trongons circulés ainsi que les connexions envisagées au sein du RFN
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2.3.1 Batignolles

Sur Batignolles, il est prévu que le raccordement de
la PC vers le nord du faisceau St-Lazare soit remis en
service en 2014/2015. Le but de ce raccordement est
de desservir la centrale a béton prévue sur la zone logis-
tique des Batignolles.

La livraison de la centrale a béton est prévue fin 2012.
Dans l'attente de son raccordement ferroviaire via la
Petite Ceinture, elle va étre approvisionnée par le nord
du faisceau tout en utilisant un linéaire de la PC, encore
a définir, comme tiroir de manceuvre.

Les matiéres premiéres acheminées vers la centrale a
béton viennent du nord de la France. Une alternative a
l'utilisation de la PC pour la desserte de la centrale existe
par le raccordement Paris Saint-Lazare - Conflans -
Creil, solution qui évite la circulation de trains au milieu
du parc Martin Luther King, avec un impact important
sur la physionomie de 'aménagement (voie ferrée au
milieu du bassin, protégée par une cloture).!

A ce propos RFF signale que cette solution pourrait
néanmoins nécessiter la conservation d’'une voie tiroir
sur la petite ceinture dédiée aux manceuvres des trains
desservant la centrale a béton. En fonction de sa lon-
gueur, a définir, cela pourrait impacter le parc MLK.

Aucun autre usage du raccordement ferroviaire n'est
aujourd’hui clairement identifié, si ce n'est des hypo-
theses d’échange de matériels entre les faisceaux Saint
Lazare et Nord ou Est et de desserte des technicentres
Ourcq et Est Européen.

Compte tenu de I'impact du maintien du raccordement
de la Petite Ceinture sur 'aménagement du parc Mar-
tin Luther King, des possibilités d'approvisionnement
ferroviaire de la centrale a béton par le faisceau Saint
Lazare, il parait aujourd’hui important de questionner
les hypotheéses de réintroduction d’'un trafic sur la sec-
tion Batignolles - Evangile.

CLICHY

Raccordement faisceau

, nord ST LAZARE

Raccordement Petite Ceinture sur Batignolles — 17¢ arrondissement (état de projet)
= e @ Petite Ceinture —— Grillage autour de la Petite Ceinture

= = = Raccordement faisceau nord Saint-Lazare ZAC Clichy Batignolles

En conclusion
+ Avantages et inconvénients du maintien de la PC entre
Batignolles et Evangile:

- avantages: centrale a béton de Batignolles bien
connectée au réseau nord, préservation des possibili-
tés de trafic entre les faisceaux St Lazare et nord/est,

- inconvénients: coupure du jardin MLK par lavoie ferrée.

* Propositions:

- acourt terme: simplifier lesaménagements de la voie
ferrée dans le parc MLK: ne pas mettre les grillages
de protection de la voie tant que le trafic ne reprend
pas. RFF souligne quen cas d'une électrification de
laligne pour permettre les manceuvres des trains de
la voie tiroir, cela ne serait pas possible,

- 4 court terme: envisager 'approvisionnement de la
centrale a béton uniquement par le faisceau St-Lazare,

- along terme: réouverture du trafic fer si des besoins
sont identifiés.

St Ouen Moissieres

'Aumone

Taverny
Cergy

Conflans Ste H
Ermont
Eaubonne

Achéres,

Genngvilliers

St Germain Nanterre

Versailles

Les Noues,
Dammartin

Roissy CDG

Meaux

Le Bourget

Marne la Vallée

Grande Ceinture Chessy TGV

Carte montrant les alternatives de desserte de la centrale a béton
Raccordement Batignolles

{X Centrale a béton
axceee Raccordement via ligne PSL, Conflans, Creil

—-

Raccordement via Petite Ceinture, ligne Paris Nord
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2.3.2 Paris Nord Est

Le secteur Evangile regroupe plusieurs fonctionnalités

ferroviaires. On peut distinguer les liaisons utilisant les

voies de la Petite Ceinture de celles qui ne les utilisent pas:

« Utilisant la PC: la liaison est-ouest de la PC (trait bleu)
et le raccordement Marcadet qui relie la Petite Cein-
ture aux voies de la gare du nord vers le sud ;

« N'utilisant pas la PC : le raccordement Chapelle Evan-
gile (mauve), qui relie le faisceau est et le faisceau nord
vers le nord, et assure la desserte ferroviaire du port
de Gennevilliers.

Il existe aussi une hypothése d'utiliser ce raccordement
pour amener des trains au technicentre Ourcq et Est
Européen, soit via la PC depuis le faisceau Saint-Lazare,
soit via le raccordement Evangile depuis le faisceau nord.

La future gare d’Evangile va accueillir une station du RER
E (2015), une station de tramway T3 (2012), une station
du tramway T8. Ce futur pole d’échange est positionné
au droit de la petite ceinture actuelle. Il a été décidé
que le franchissement des voies de la Petite Ceinture se
ferait a niveau, permettant de maintenir l'espace public
et les circulations piétonnes au niveau du terrain natu-
rel environnant, soit a la cote 45NVP. Cette décision a
des conséquences sur la petite ceinture car la remise en
service d’un trafic ferroviaire (pour des trains classiques
a gabarit UIC ou légers) impliquerait alors la réalisa-
tion par la Ville de Paris d'un ouvrage (pour assurer un
passage inférieur ou supérieur) rendu nécessaire pour
assurer la circulation en toute sécurité des piétons.

L'hypothese d'un déclassement du RFN de la section a
l'est d’Evangile simplifie lesaménagements prévus sur le
pdlevoyageurs tout en permettant de maintenir les fonc-
tions ferroviaires aujourd’hui utilisées et maintenues
dans le futur: maintien de la PC dans le RFN a l'ouest
de la rue d’Aubervilliers, ce qui préserve la capacité de
rejoindre Batignolles et le raccordement Marcadet.

Les différentes options de tracé de CDG Express dans
le secteur Evangile restent compatibles avec les orien-
tations aujourd’hui portées:

* Passage aérien qui n'impacte pas la petite ceinture;

* Passage sur tronc¢on en tranchée couverte, le trafic
fret ou matériel sur la PC restant compatible avec la
fréquence des trains envisagée sur CDG Express (1
train toutes les 15 minutes).

En conclusion, le déclassement de la petite ceinture
dans sa section Evangile/Bercy permet de simplifier les
aménagements du pole Evangile, et n'a pas d’impact sur
la qualité des connexions ferroviaires dans le triangle
Evangile.

La Petite Ceinture pourrait également jouer un role
dans 'aménagement du secteur Chapelle, hypothese
déja présentée dans les propositions de tracé alternatif
a CDG Express (passage de CDG Express en tranchée
couverte sur les voies de la petite ceinture associé au rac-
cordement du port de Gennevilliers a la grande ceinture
ferroviaire, rendant possible la suppression des viaducs
qui traversent aujourd’hui la Porte de la Chapelle).
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2.3.3 Gare de Lyon - Austerlitz

RFF envisage la création de nouveaux raccordements

dans le secteur Austerlitz — Gare de Lyon dans le but

d’assurer I'échange de trains entre les deux gares et entre

les différents centres de maintenance situés sur les deux

faisceaux:

* Deux raccordements depuis le pont national vers le
faisceau Austerlitz (I'un vers la gare, 'autre vers Ivry) ;

+ Lacréation d'un raccordement depuis les voies a chiffre
du faisceau gare de Lyon (les voies les plus au nord,
cOté rue de Charenton, empruntées par les TGV) vers
le pont National en empruntant les voies de la petite
Ceinture, permettant 'acheminement de TGV vers le
futur atelier de Maintenance de Champ Dauphin Ivry
sur Seine. Ce raccordement franchirait I'ensemble du
plateau de voies via une estacade;

+ Un raccordement entre le pont national et le faisceau
gare de Lyon en direction de la province.

Le chantier du futur péle universitaire avec le caisson réservé pour le passage de la PC
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mmmm Projets de raccordements de la Petite Ceinture du le faisceau Austerlitz
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De gauche a droite

et de haut en bas:

e |'accés routier
ala gare des Gobelins
sur la rue Nationale,

e larampe d'acces,

e vue depuis la dalle
des Olympiades,

¢ le raccordement
delaPCalagare
des Gobelins envahi
par la végétation.

Raccordement
Gare des Gobelins
depuis la Petite Ceinture

m— Tramway T3
ssnnn Petite Ceinture

sannn Raccordements
au réseau SNCF

2.3.4 Le raccordement
de la gare des Gobelins

Cas particulier de la gare des gobelins: cest la seule
gare ferroviaire fret & n'étre connectée qu’a la Petite
Ceinture. Elle a été utilisée pour du transport ferro-
viaire de marchandises jusqu'en 1996. Depuis quelques
années les voies de la Petite Ceinture sont déposées au
niveau de la ZAC Paris Rive Gauche, rendant impossible
tout trafic ferroviaire.

Lactivité logistique de la gare des Gobelins est néan-
moins encore aujourd’hui tres forte: implantation de
grossistes et semi-grossistes pour le commerce asia-
tique, générant un trafic routier trés important (comp-
tage fin 2009 : 750 véhicules en entrée, dont 5 % de
poids lourds, entre 6h et 16h30).

Le principe de remise en état du raccordement ferro-
viaire est aujourd’hui adopté, sans planification (remise
en état si un trafic est identifié sur la gare des Gobelins).
RFF, propriétaire de la gare, a fait état de son intention
de vendre le site.
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Des dispositions sont prises pour maintenir le raccor-
dement permettant a des trains d’accéder aux Gobelins
depuis les faisceaux Austerlitz et Gare de Lyon:

+ 4 batiments de la ZAC PRG sont traversés par la voie
ferrée (des réservations dans le bati permettent le
passage des trains),

+ 3 passages a niveau sont installés (rue Albert-Einstein
et sur les deux branches de la patte-d’oie reliant I'ave-
nue de France au boulevard Jean-Simon),

* sur toute sa longueur, un grillage sépare la voie ferrée
de I'espace public,

* le pont Masséna est reconstruit au gabarit ferroviaire
au niveau de I'avenue de France,

+ et enfin le pont de la rue de Patay est reconstruit.

L'aménagement définitif, véritable enclave cloturée
au milieu de l'espace public, ne sera réalisé que si le
trafic ferroviaire reprend vers la gare des Gobelins (pas
avant 2020, livraison de la partie sud ouest de 'avenue
de France) 2.

La livraison de marchandises dans la gare de Gobelins
par tramway ou tram train (matériel répondant a la
fois aux contraintes du Réseau Ferré National et des
voies de tramway) pourrait offrir la possibilité d'utiliser
partiellement les voies du T3 entre le pont National et
l'avenue de France, rendant inutiles les voies de la Petite
Ceinture sur cette section. Cette hypothése permettrait
de simplifier I'espace public et de s’affranchir des pas-
sages a niveau et des clotures.

En conclusion: le maintien de la petite ceinture dans
le RFN pose aujourd’hui des soucis de traitement de
l'espace public: cldtures, passages a niveau, gestion de
la circulation des piétons au passage d’un train... Le
raccordement de la Petite Ceinture ne sera pas possible
avant 2020, date a laquelle auront peut-étre émergées
de nouvelles offres de transport de fret, comme le tram-
way ou le tram-train, qui permettraient de simplifier les
aménagements de I'espace public.

Schéma présentant la prise en compte de la PC dans le projet actuel

Proposition Apur 2011 pour un raccordement PC-T3 permettant de desservir les Gobelins par tram et de diminuer I'impact sur I'espace urbain
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le chapitre 5 « Mutations et
projets en cours »

Tramway T3
Passage aniveau

Emprige PC en tunnel
sous Immeuble

Emprise PC

Emprise PC & l'aire
lore inaccessibie

— Trarmway T3

I Hypothéses
Raccordements de T3-PC
I petite Ceinture

----- <] Emprise PC en tunnel
RS sous bie

sous Mmmeuble



2.4 Lerole de la petite
ceinture dans le réseau
de transport en commun
de la région parisienne

2.4.1 Les récentes reflexions sur
la fonction transport de la PC

Le principe du prolongement du TVS (aujourd’hui T2)
jusqu’a la porte de Versailles est adopté en 1993 par le
Syndicat des Transports Parisiens, qui demande égale-
ment a la RATP et la SNCF d’étudier le prolongement
jusqua la porte d’'Ivry en utilisant les boulevards des
Maréchaux ou la Petite Ceinture.

En 1999, une étude réalisée par Systra et pilotée par
le groupement DREIF, DTT (direction des transports
terrestres du Ministére des Transports), Préfecture de
Paris, RFF, SNCF, RATP, STP porte sur l'opportunité
de remettre en service un transport collectif ou de
marchandises sur la PC entre Batignolles et boulevard
Victor. Elle conclut a la pertinence de réutiliser la PC
pour des circulations voyageurs et fret.

Dans ce contexte, le STIF lance en janvier 2000 un pro-
gramme de travail destiné a apprécier l'intérét d'une
desserte voyageurs sur la PC dans 'est de Paris.

La premiére phase, confiée a la RATP et terminée en
juillet 2000, étudie le potentiel en termes de trafic voya-
geurs (quantité, reports...).

La deuxiéme phase, confiée a la SNCF et réalisée par
SYSTRA, rendue en octobre 2001, évalue les conditions
de faisabilité technique ferroviaire (horaires, matériel,
exploitation, infrastructure, investissement).

Malgré les conclusions positives, ces études n'ont pas

été suivies d’effet, car en décembre 2000 la décision est
prise d'insérer le T3 sur la voirie (population desservie
équivalente mais la meilleure connexion aux stations de
métro et réseau de bus est privilégiée en dépit du colit
plus élevé et d’'une vitesse commerciale plus faible).
Cette décision favorise naturellement le prolongement
du tramway vers l'est et le nord sur les boulevards des
maréchaux, d’autant plus que la PC n'est pas paralléle
aux maréchaux dans cette partie.

La question du devenir de la petite ceinture s'est alors
posée de fagon différente, les usages ferroviaires étant
moins évidents.

En marge de I'élaboration du Plan Local d'Urbanisme,
la Ville de Paris interpelle RFF sur le devenir de cette
infrastructure.

Une nouvelle étude est réalisée en 2006 par RFF sur
les conditions d’exploitation et de mise en ceuvre d’'une
circulation ferroviaire voyageurs et fret sur la Petite
Ceinture entre Evangile et Masséna. Elle integre les
évolutions et réflexions depuis 2001 (extension du T3
sur les maréchaux, hypothéses de réouverture du trafic
marchandises pour le chantier du dép6t de bus RATP
de la rue de Lagny et 'acheminement ferroviaire de
marchandises de Monoprix).

L'étude comporte un volet ferroviaire identique a I'étude
2001 (a quelques stations prés) mais apporte également
un volet environnemental, visant a répondre aux nui-
sances que pourraient générer la circulation de trains
voyageurs ou fret: identification des nuisances et des
difficultés d’insertion, identification des points durs.
Les nuisances sonores sont traitées en combinant dif-
férents types de solutions: construction d'une boite,
de murs anti-bruit, végétalisation quand le profil le
rend possible. Ces propositions ne sont aujourd hui
pas compatibles avec le désir de redonner a la Petite
Ceinture un caractére plus ouvert sur la ville.
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2.4.2 Quel role peut maintenant
jouer la Petite Ceinture dans
un réseau de transport?

Les boulevards des Maréchaux et la Petite Ceinture sont
extrémement proches dans les sections sud et nord. De
ce fait, la décision d’implanter le tramway T3 sur les
maréchaux plutét que sur la Petite Ceinture a définiti-
vement obéré la pertinence d'un transport de voyageurs
dans ces sections. Par contre, sur la section est entre
la nouvelle gare Evangile et le cours de Vincennes la
distance entre la PC et les boulevards des Maréchaux
est plus importante.

Le tramway T8 en provenance de Saint-Denis va avoir
pour terminus la gare Evangile, et desservira de nom-
breux équipements de premier plan (futur péle uni-
versitaire Condorcet, Université paris 13 Villetaneuse,
pole tertiaire du Cornillon - Stade de France, futur
centre aquatique de plaine commune, site des Magasins
Généraux). Sa prolongation a l'intérieur de Paris, déja
évoquée dans I'étude Systra de 1999, en ferait la seule
ligne de Tram pénétrant Paris.

Plusieurs scénarios de prolongement peuvent étre évo-

qués a ce stade:

+ Une premiére hypothése, simple techniquement, d'un
tramway entre le pole Evangile et le parc des Buttes
Chaumont (rue Manin), évitant les parties en tunnel
et se connectant sur les lignes de métro 5 et 7;

Une seconde hypothese le prolongeant jusqu’au cours
de Vincennes, présentant I'avantage de desservir le
secteur de la rue de la Mare, la rue de Bagnolet et se
connectant sur les lignes de métro 7bis, 11, 3,9, 1 et
au tramway T3, mais avec I'inconvénient de devoir
traverser deux tunnels longs et profonds;

Une troisiéme hypothése de prolongement plus au
sud, jusqu’a la porte de Charenton, Bercy ou Masséna
est dans le contexte actuel peu pertinente, car n'of-
frant que peu de desserte supplémentaire par rapport
au tramway des Maréchaux. Elle présente toutefois
I'intérét de relier les lignes de métro 6 et 14 et la gare
de Lyon.

La mise en place d'un tramway permettrait de desservir
des secteurs aujourd’hui non couverts par une offre de
transport en commun lourd (métro, tramway ou RER) :
rue de la Mare/Ménilmontant et rue de Bagnolet.
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2.4.3 Les difficultés d’'insertion
d’un tramway sur la Petite
Ceinture

La contrainte de tunnels

La prolongation du T8 sur la Petite Ceinture impose le

passage par 2 tunnels:

* Le tunnel des Buttes Chaumont, long de 1134 métres,
enfoui a 37 metres sous terre au maximum;

* Le tunnel de Charonne, long de 1168 métres, enfoui
a 25 metres sous terre au maximum.

La mise en place d'un tramway dans ces ouvrages

anciens impose quelques aménagements: conformé-

menta l'arrété du 22 novembre 2005 relatif a la sécurité

dans les tunnels des systémes de transport public guidés

urbains de personnes, les tunnels de plus de 800 m

doivent entre autre répondre aux exigences suivantes:

+ Dispositifs de ventilation et de désenfumage du tunnel
et des stations souterraines;

* Accessibilité des tétes de tunnels par les services de
secours: accés routier et parking a chaque extrémité;

+ Ladistance entre deux accés secours ne doit pas dépas-
ser 800 m. Au-dela de 30 m de profondeur un ascen-
seur permettant le transport d'un brancard doit étre
installé. Si elle est techniquement réalisable, la mise
en place de stations dans les tunnels, connectées avec
le réseau de métro, devrait permettre de satisfaire aux
exigences liées aux accés secours;

* Des cheminements latéraux pour les piétons sur toute
la longueur du tunnel, éclairage permanent;

* Des équipements de sécurité ferroviaire : liaison radio
sol train.

La proximité du bati

La proximité entre le bati et les voies ferrées, des rive-
rains habitués au silence, nécessite de prendre en
compte les nuisances sonores générées par le passage
d’'un tramway;, en travaillant sur le matériel roulant, la
qualité de l'infrastructure.
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L'état des ouvrages

Différents types d'ouvrage sont recensés sur la petite

ceinture:

+ Les ponts en béton armé, en poutrelles enrobées ou en
maconnerie ne présentent pas d’avaries de caractere
d’'urgence s'opposant a la reprise du trafic;

* Les ponts rails métalliques a pose de voie directe sont
dans 'ensemble en mauvais état, sujets a corrosion de
I'ame des poutres et déconsolidation des assemblages.

Selon l'analyse réalisée en février 2007 par la SNCF, en
cas de reprise importante et pérenne du trafic comme
le tramway, il faut remplacer les ouvrages suivants:
Argonne, Thionville, Vitruve, Cours de Vincennes,
Station de Vincennes.

Mais le remplacement de tous les ouvrages semble la
meilleure solution pour une circulation a haute fré-
quence. En effet:

* D’'une part ces ouvrages sont en mauvais état. Ils ont
connu un trafic important et présentent des signes de
fatigue (déconsolidation). Lexpérience montre que les
réparations, de toute facon de grande ampleur, n'ont
qu'une durée devie d'unevingtaine d'années. Le rempla-
cement est inévitable a terme et il sera plus facile a réa-
liser sur une ligne sans trafic que sur une ligne circulée;

* D’autre part, les tabliers métalliques anciens a pose
de voie directe sont des tabliers bruyants dont la pré-
sence est difficilement compatible avec un environ-
nement urbain.

La reprise du trafic sur la Petite Ceinture imposera
également la reprise du pont route de la rue Manin,
aujourd’hui soutenu par un étais posé sur 'une des voies
dela PC.

Contraintes liées a I'exploitation

La section Evangile - Cours de Vincennes mesure
6,5 km. La ligne T8 prolongée ferait 12,5 km. Soit une
longueur totale de 19 km. La question de I'exploitation
en deux trongons devra donc se poser.

Le terminus sur le cours de Vincennes nécessitera la mise
en place d’'un garage de rames, soit sur une portion de
voies au sud du cours de Vincennes, soit sur la sur-largeur
au nord, occupée aujourd’hui par un garage de bus.

Estimation du colt

Les premieéres études visant a réintroduire un transport
ferroviaire sur la petite ceinture réalisées par SYSTRA en
2001 et RFF en 2006 envisagent une reprise compléte
des voies, des équipements de sécurité et communica-
tion, la mise en conformité des tunnels, la fourniture
d’énergie (stations d’énergie, caténaires), travaux de
rénovation des ouvrages d’art, mise en place de pro-
tections phoniques, stations et correspondances. Le
colit de cette rénovation est estimé en 2001 et rééva-
lué en 2006 a 370 Me pour une ligne entre Evangile
et Bercy, soit 9,3 km (par comparaison le TMS a cotité
311 millions d’euros pour 7,9 km). Le colit d'une ligne
de 6,5 km entre Evangile et Cours de Vincennes peut
donc étre estimé a 260 millions d’euros.
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2.5 En Conclusion

La question du role que peut encore jouer la Petite Cein-
ture comme infrastructure de transport est toujours
d’actualité, du moins pour le secteur entre évangile et
les gobelins.

Il est aussi raisonnable de penser que cette partie de la
petite ceinture n'accueillera plus de trains lourds, caril y
amanifestement des difficultés d’insertion, avec des bati-
ments trés proches, la propagation de bruits et vibrations.
Le contexte urbain évolue, ce qui pouvait étre acceptable
il y a 20 ans ne l'est plus forcément aujourd’hui.
Laménagement retenu au niveau de la gare Evangile
implique un franchissement piéton de la PC pour pas-
ser de la gare RER aux stations T3 et tramY. Si la PC
demeure dans le domaine ferroviaire, ce franchissement
est plus compliqué, moins urbain. Aussi, la remise en
service d'un transport ferré sur la Petite Ceinture pas-
sera vraisemblablement par un transport léger, type
tramway ou tram train.

Quels sont les avantages et inconvénients de la remise
en service d'un trafic sur tout ou partie de I'arc compris
entre Evangile et les Gobelins ?

Avantages

1 - Opportunité d’offrir une offre de transport dans
des secteurs comme rue de la Mare et rue de Bagnolet.
2 - Prolonger la ligne T8 (ou tramY) a l'intérieur de
Paris qui en ferait la seule ligne de Tram commune a
la Seine-Saint-Denis et a Paris, assurant la desserte de
nombreux équipements de premier plan (futur pole
universitaire Condorcet, Université paris 13 Villeta-
neuse, pole tertiaire du Cornillon - Stade de France,
futur centre aquatique de plaine commune, site des
Magasins Généraux).

3 - La connexion de la Petite Ceinture avec le réseau de
tramway offrira la capacité de desserte par des trams de
marchandises de sites logistiques urbains (Les Gobe-
lins, les halles du nord est parisien).

Inconvénients

1 - Des cofits d’investissement relativement inconnus
aujourd’hui (reprise des voies, équipements de sécurité
et communication, mise en conformité des tunnels,
énergie, ouvrages d’art, protections phoniques, stations
et correspondances).

2 - Une insertion urbaine difficile, des points durs.

3 — Au-dela du cours de Vincennes, le tracé est trés
proche du T3, il n’y a pas de justification a implanter
une seconde ligne de transport de voyageurs si proche;
par contre, le maintien d’'une vocation transport de ce
trongon permet de conserver la possibilité d’y faire cir-
culer des tramtrain fret en provenance des faisceaux
Austerlitz et gare de Lyon.
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