5- Cadre urbain et centralites
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Les « axes de densite batie »

La hauteur du tissu bati le long
des voies structurantes

Coeur d’agglomération

La carte des hauteurs du tissu bati est réalisée a
partir de I'exploitation directe des photos aérienne
de télédétection. Lextrait représenté a été effectué
le long de toutes les voies du réseau magistral et
départemental, en sélectionnant des corridors de
100 mde large de part et d’'autre de I'axe des voies.

Les différentes hauteurs sont révélatrices du cadre
urbain et de la densité batie qui bordent les voies
structurantes. Elles explicitent les axes support
d’urbanité qui structurent déja l'organisation du
coeur d’'agglomération et a I'inverse, les autres
voies peu urbanisées qui assurent surtout des
fonctions de déplacement.

Un cadre urbain dense, de type centre - ville sera
plutot représenté par les trois derniéres classes de
plus de 13 m de haut, soit un tissu bati de R+4.
En dehors de Paris intra-muros, les axes sup-
port de cadres batis denses se retrouvent sur des
séquences courtes des voies radiales historiques
ou des traversées de centre-ville:
¢ en Seine-Saint-Denis, il s'agit de I'av. Président
Wilson ex RN1, de l'av. Jean Jaurés ex RN2, de
l'av. Jean Lolive ex RN3 et de la rue de Paris
RN302 a Montreuil ;
¢ dans le Val-de-Marne l'av. de Paris a Vincennes,
l'av. de Fontainebleau ex RN7, I'ex RN5 dans
un tissu trés contrasté et la rue de Paris a
Charenton-le-Pont;
¢ dans les Hauts-de-Seine, il faut relever I'axe
de l'avenue Aristide Briand ex RN20, sur toute
sa longueur, la Route de la Reine a Boulogne-
Billancourt, le bd Bineau RD908 et le bd Jean
Jaurés RD911 a Levallois-Perret, le bd Victor
Hugo RD410, I'av. Gabriel Péri et I'av. de Clichy
a Clichy.

Le long itinéraire transversal reliant Issy-les-
Moulineaux a Ivry-sur-Seine de la RD50 doit
aussi étre mentionné.

L’hyper centre de Paris et les grands poles ter-
tiaires de 'agglomération se retrouveront dans
les batiments de R+6 (plusde 19 m). Ils sont rela-
tivement peu nombreux (La Défense et I'axe de
la RN13, Paris-Rive-Gauche et Ivry-Charenton,
et dans une moindre mesure Boulogne-Issy-les-
Moulineaux, Saint-Denis). Il faut mentionner en
Seine-et-Marne le pdle de Noisy-le-Grand.
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Hauteurs des batiments

Hauteurs des batiments (en métres)
dans un rayon de 100 m autour
des principales voies

moins de 4 m

- de4a7m

[ de7a13m
P de13219m
B de19:25m
- plusde 25m

apur
Source : Apur, photo proche infrarouge,

MNT, MNE 2008, InterAtlas
Décembre 2012




Dans le secteur sud-est

Le tissu bati dans le secteur sud-est reste en
moyenne plutot compris entre 4 et 13 m de haut,
dans un cadre urbain relativement bas.

Les tissus les plus hauts se retrouvent en limite
de Paris, et seules des courtes séquences des voies
radiales départementales sont bordées de maniére
continue par des batiments de plus de 7 m. Les
grandes radiales peuvent étre longées de tissus de
hauteur trés disparates comme les RD5 et RD7,
ou de tissus tres bas, voire inexistants, comme la
RN6 et la RD19.

Les principaux itinéraires de rocade formés par
la RD148, la RD160, et plus a l'est par la RD3
ou la RD160 sont parfois bordés de tissus plus
homogenes (4 a 13 m de haut en moyenne) que
les grandes voies historiques. Cest également le
cas desvoies départementales radiales traversant
Saint-Maur-des-Fossés, Champigny-sur-Marne,
Nogent-sur-Marne et de la RD34.

Un certain nombre de séquences baties d'im-
meubles de grande hauteur forment des repéres
dans le paysage urbain des voies départementales.
Les RD 19 et RD103 le long de la Seine en limite
de Paris contrastent avec des hauteurs de plus
de 19 m, tout comme les centres-villes de Vitry-
centre et de Choisy-le-Roi le long de la RD5 ou de
Val-de-Fontenay au croisement de laRD186 et de
laRD143. Les ensembles modernes de Noisy-le-
Grand ressortent également, ainsi que Créteil le
long de la RD1, mais dans une moindre mesure
du fait de son urbanisme moderne.

Concernant le réseau magistral ou la voie express
de la RD1, ils sont généralement peu bordés de
batiments. Les séquences de Gentilly - Kremlin-
Bicétre longeant 'A6b et de Charenton-le-Pont
le long de I'A4 font figure d’exception avec des
tissus bdtis continus, parfois de grande hauteur.

Hauteurs des batiments

Hauteurs des batiments (en métres)
dans un rayon de 100 m autour
des principales voies

moins de 4 m

de4a’7m
[ de7a13m
P de13319m
B de19:25m
- plusde 25 m

Source : Apur, photo proche infrarouge,
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Dans le secteur nord-est

En Seine-Saint-Denis, les tissus batis le long des
réseaux départementaux et magistraux sont en
moyenne relativement bas, souvent inférieurs a
7 m de haut (correspondant a du R+1). Le role
structurant des voies départementales en termes
de continuités des hauteurs, y compris le long des
voies radiales historiques, est plutét moins per-
ceptible que dans le reste de la Proche Couronne.

Les tissus batis élevés se retrouvent essentielle-
ment le long des grandes radiales de la zone dense
dans leurs séquences proches de Paris, mais aussi
sur les quais de Seine. Ces séquences, souvent peu
homogenes, mélent un tissu de batiments élevés
(de plus 25 m) avec des batiments compris entre
7 et 13 m de haut, voire moins. Seules quelques
voies départementales structurantes apparaissent
clairement: la RD120 a Vincennes, 'ex RN302 &
Montreuil, laRD117 aux Lilas, I'ex RN3 a Pantin,
I'ex RN2 a Aubervilliers, I'ex RN1 & Saint-Denis,
laRD111 et la RD410 a Saint-Ouen.

De part et d’'autre de I'A86, les polarités qui
structurent la Seine-Saint-Denis se détachent
clairement: le secteur du Stade France, le carre-
four Pleyel, les carrefours des six Routes et des
quatre Chemins a La Courneuve, Montreuil-Croix-
de-Chavaux, Val-de-Fontenay, Bobigny, ainsi
que les centres villes d’Epinay-sur-Seine ou de
Rosny-sous-Bois.

Hauteurs des batiments

Hauteurs des batiments (en métres)
dans un rayon de 100 m autour
des principales voies

moins de 4 m
de4a7m
de7aldm
del3al9m
del9a25m

plusde 25 m
apur

Source : Apur, photo proche infrarouge,
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Dans le secteur ouest

Hauteurs des batiments

Hauteurs des batiments (en métres)
dans un rayon de 100 m autour
des principales voies

moins de 4 m
de4a’m
de7al3m
del3al9m
del9a25m

plusde 25 m

apur

Source : Apur, photo proche infrarouge,
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La morphologie batie le
long des grands axes de
déplacement

Coeur d’agglomération

La carte de la morphologie considére le tissu
urbain comme une des composantes essentielles
du paysage urbain, en termes de rythme, de ponc-
tuation comme de visibilité.
Trois facteurs de la morphologie batie permettent
de repérer les grands types d’axes en matiére de
tissus urbains:

¢]la dimension des éléments batis: grands,

moyens, petits;

e les implantations en continuité et disconti-

nuités, mitoyens ou a distance;

¢ les hauteurs des constructions.
L'étalonnage des dimensions qui est figuré dans
les cartes qui suivent a été réalisé a partir des
grandes familles connues dans l'agglomération
dense. Ainsi, un pavillon a souvent une emprise
inférieure a 200 m? et une hauteur de moins de
10 m. Un immeuble collectif d’'avant les années
50 parisien ou faubourien, une emprise infé-
rieure a 500 m? et une hauteur comprise entre
10 et 25 m, un batiment industriel, une emprise
d’au moins 1000 m2.

Cette représentation est intéressante et doit étre
comparée a celle des hauteurs. Limpression domi-
nante est que les tissus batis qui bordent les voies
structurantes de Proche Couronne montrent
davantage de continuités, quelles que soient les
densités de construction. Les anciens bourgs et
villages avec des constructions relativement basses
ontainsi la méme intensité urbaine que certaines
voies traversant les tissus parisiens.

Dans le secteur sud-est, certaines voies dépar-
tementales se détachent comme des axes struc-
turants sur le plan de la morphologie batie et de
I'intensité urbaine:laRD920 etlaRD127,la RD7
a Villejuif, la RD5, la RD155 a Ivry-sur-Seine et
les quais de Seine a Choisy-le-Roi, les RD118,
RD123, RD130 et RD4 a Saint-Maur-des-Fossés
et Champigny-sur-Marne, les RD86 et RD120
a Nogent-sur-Marne, ainsi que la RD143 et la
RD120 a Vincennes.

En Seine-Saint-Denis, ces axes structurants
sont formés par 'ex RN2, la RD20, I'ex RN301
a Aubervilliers, I'ex RN3, la RD35 au Pré-Saint-
Gervais, laRD116 au Raincy, l'ex RN302 a Gagny,
la RD20 au Pré-Saint-Gervais et les voies dépar-
tementales du Bas Montreuil.

Enfin, des pans entiers de voies départementales
et d’autoroutes restent bordés de grands bati-
ments d’activités et d’entrep6ts, dans le secteur
Sud-est mais plus encore dans le secteur Nord-est.
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Morphologie des batiments
Types de batiments

Petits batiments
d'une hauteurde10a37 m

Batiments petits et moyens

Grands batiments singuliers,
halles, entrepbts

Grands batiments
d’une hauteurde 20437 m

Grands batiments

Pavillons

apur

Source : Apur, CG92, CG93, CG 94, MNT, MNE 2008,

© InterAtlas - Mars 2013

d’une hauteur de moinsde 10 m

d’'une hauteur de plus de 37 m
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La morphologie batie le long des grands
axes de déplacement du secteur sud-est

Morphologie des batiments

Types et hauteurs (en métres) des batiments dans

un rayon de 100 m autour des principales voies

- grands batiments de plus de 37 m
grands batiments de 20 a37 m
petits batiments de 10 a 37 m
batiments moyens de moins de 10 m

petits batiments de moins de 10 m

grands batiments singuliers, halles, entrep6ts

pavillons

apur

Source : Apur, CG92, CG93, CG 94, MNT, MNE 2008, InterAtlas
Décembre 2012
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La morphologie batie le long des grands
axes de déplacement du secteur nord-est

Morphologie des batiments

Types et hauteurs (en métres) des batiments dans
un rayon de 100 m autour des principales voies
grands batiments de plus de 37 m

grands batiments de 20 a37 m

petits batiments de 10 a37 m

batiments moyens de moins de 10 m

petits batiments de moins de 10 m

grands batiments singuliers, halles, entrep6ts

pavillons

apur

Source : Apur, CG92, CG93, CG 94, MNT, MNE 2008, InterAtlas
Décembre 2012
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La morphologie batie le long des grands
axes de déplacement du secteur ouest
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Morphologie des batiments

Types et hauteurs (en métres) des batiments dans
un rayon de 100 m autour des principales voies
- grands batiments de plus de 37 m

- grands batiments de 20 a37 m

- petits batiments de 10 a 37 m

- batiments moyens de moins de 10 m

- petits batiments de moins de 10 m

- grands batiments singuliers, halles, entrep6ts

pavillons

Source : Apur, CG92, CG93, CG 94, MNT, MNE 2008, InterAtlas
Décembre 2012
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Les « axes de centralités »:
des axes structurants
comme support des
fonctions métropolitaines

Méthodologie

La carte des « centralités » tente de mettre en
valeur les atouts que sont les centralités en terme
de services rendus aux différentes échelles de la
métropole. En contrepoint sont également indi-
qués des handicaps, tres généralement liés aux
difficultés de franchissement mais aussi occa-
sionnés par les trop vastes emprises « intraver-
sables ». Elle montre comment le local et le global
se completent pour irriguer la ville sous une forme
« rhizomatique ».

La notion de centralité retenue s’intéresse a la
vie quotidienne influencée par plusieurs fac-
teurs intervenant a différentes échelles et ayant
un impact sur un certain nombre de lieux urbains
atravers les déplacements observés, qu’ils soient
sollicités ou subis.

Plusieurs éléments ont été recueillis, par enquétes,
puis classés en fonction de la nature de leur fré-
quentation, depuis le plus local (notion de proxi-
mité), jusqu'au plus global (dont les enjeux sont
plut6t métropolitains).

L'agglomération d’'indices de méme niveau, local,
intermédiaire, global, nous semble traduire de
facon assez convaincante les effets de la centra-
lité: animation, échanges, sociabilité...

Outre les centres urbains, les poles de transports
forment aussi des seuils et des lieux d’échanges.
Les correspondances et les gares (RER et métro
notamment) marquent une importance particu-
liere des lieux dont il convient de rattacher la lec-
ture au niveau global ou au niveau local de la ville.

Sont également mentionnés les grands magasins,
supermarchés, galeries marchandes manifestant
un dynamisme commercial dépassant souvent la
vie quotidienne des quartiers.

Les équipements sont recensés, ventilés égale-
ment en local (créches, écoles...) et global (uni-
versités, hopitaux...).

Sont notées par ailleurs certaines dominantes
fonctionnelles fortes dans tel ou tel quartier;
comme les zones d’activités secondaires ou ter-
tiaires. La présence de celles-ci témoigne de carac-
téristiques qui sont a la fois des atouts, notamment
économiques et des handicaps par interférence
avec la vie locale (conflits de circulation, déser-
tification le soir, enclave).
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Secteur sud-est

La Seine et la Marne, dont la confluence se situe
dansle département, traversent le Val-de-Marne et
traduisent des modes d’'urbanisme tout a fait dis-
tincts. On reléve un caractére treés industriel avec
devastes zones d’activités et d'importants services
urbains le long de la Seine, quand les berges de
Marne ont connu un développement plus pacifié
et sont aujourd’hui identifiées comme un lieu de
loisirs bordé de zones pavillonnaires.

Les grands espaces végétalisés sont nombreux méme
si I'on peut souligner qu’ils sont quelque peu défi-
citaires a l'ouest de la Seine, au regard des grands
parcs et bois que l'on trouve a l'est.

L'ensemble du territoire départemental est égale-
ment structuré par les grandes emprises autorou-
tieres (A4, A86, A6) qui le découpent et jouent
le role de barriéres physiques difficilement fran-
chissables. Il en est de méme pour les emprises
ferroviaires provenant des faisceaux nord-sud des
gares d’Austerlitz et de Lyon. Les gares de Juvisy et
de Villeneuve-Saint-Georges comptent dailleurs
dans les plus grandes de la région Ile-de-France;
celle de Valenton est majoritairement bordée de
grands services urbains telle que la station d’épu-
ration de Seine-Amont. Enfin, l'emprise aéropor-
tuaire d'Orly et les vastes zones d’activités qui la
jouxtent forment une enclave importante au sud.
Ceci étant ces grandes infrastructures sont aussi
le véritable moteur de développement du bassin
d’emplois quoffre le département dans le secteur
industriel mais aussi de plus en plus dans le sec-
teur tertiaire.

Ce département, tres urbanisé aux abords immé-
diat de Paris, conserve quelques rares espaces agri-
coles au sud-est et autour de I'aéroport d'Orly. Ce
dernier, associé au marché d’intérét national (MIN)
de Rungis constitue 'un des poles économiques
majeurs du département et rayonne évidemment
aléchelle métropolitaine. On peut ajouter comme
autres grands équipements métropolitains du Val-
de-Marne, la grande concentration de centres hos-
pitaliers et de recherches. Au niveau culturel, le
MAC/VAL inauguré en 2005 au centre-ville de Vitry-
sur-Seine, constitue 'un des plus grands espaces de
la métropole dédié a I'art contemporain. Enfin, le
département n'est pas en reste concernant l'ensei-
gnement supérieur puisqu’il accueille notamment
a Créteil, la ville chef-lieu, un pole universitaire
multidisciplinaire important, I'université Paris
XII-Val-de-Marne.

Sagissant du dynamisme commercial, de grands
centres d’envergure intercommunale voire régio-
nale sont répartis de maniere assez uniforme sur le
département. Il est intéressant de constater que les
grandes radiales que sont les départementales 5, 6
et 7 sont supports de centralités a la fois locales et
globales puisquelles aimantent de nombreux com-
merces de proximités tout comme des commerces
plus spécialisés.
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ritairement au nord de la Seine-Saint-Denis, sont | ————
autant de coupures qui compartimentent et frag- ~
mentent le territoire. Au sein de ces enclaves, de
grandes zones d’activités industrielles se sont ins-
tallées souvent accompagnées de vastes ensembles
de logements sociaux sans grande qualité urbaine.
Dans le méme secteur, les vastes superficies occu-
pées cette fois par le cimetiére parisien de Pantin-
Bobigny mais aussi les parcs départementaux de
la Courneuve et du Sausset manquent aujourd’hui

de porosité.

De grands péles d’activités économiques

concentrent 'emploi et la création d'entreprises

avec la présence croissante d’activités tertiaires, de

recherche et développement, de grandes universi-

tés et de centres culturels:
e Laéroport de Roissy-Charles de Gaulle génére
en premier lieu de trées nombreux emplois et
concentre a sesabords d'importantes zones d’acti-
vités comme le parc des expositions de Villepinte,
¢ Dans une moindre mesure, l'aéroport du Bourget
joue un role similaire et héberge le superbe musée
de I'Air et de 'Espace,
e La Plaine Saint-Denis observe une montée en
puissance du secteur tertiaire et du secteur de 'au-
diovisuel notamment autour du stade de France
et du secteur Pleyel mais aussi autour des Grands
Moulins de Pantin et du Centre National de la
Danse;
¢ Les communes de Montreuil, Bobigny, Bagnolet
ou encore Rosny-sous-Bois accueillent de grands
centres commerciaux tout comme d’importants
poles de bureaux, administratifs et d équipements;
¢ Enfin le secteur de Noisy-le-Grand se positionne
aussi comme un pole économique majeur a l'ex-
tréme sud-est du département.

Ce département du 93 reste particulierement
contrasté par la présence de ces grands pdles
moteurs du territoire autour desquels subsistent
de petits bourgs anciens o les centralités locales
animent plus modestement la vie urbaine...
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6- Un cceur d’'agglomeration en
mutation: projets urbains et
projets de transport
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Les projets urbains en cours et a I'étude
Projet en cours
¥ Bétien projet
¥ Batirequalifié
¥ Baétirealise
Création d'espace public
I Requalification de I'espace public

I Espace vert en projet
Secteur d’aménagement
ZAC a l'étude

ZAC en cours
[ ] Autre secteur de projet en cours
[ | Projet de renouvellement urbain (PRU)
[ ] Périmétre d'étude engagé
[ ] Périmetre de reflexion

AP

Les projets urbains:
I'espace public et les
secteurs en mutation

Lanouvelle dynamique et les différentes réflexions
engagées a I'échelle métropolitaine par des inter-
venants multiples ont conduit I'’Apur & une ana-
lyse attentive des opérations d'aménagement a
Paris et en Proche Couronne. En complément
de la base de données de référence, 'Apura donc
mis en place depuis 2010 une base de données
des projets, qui s'enrichit progressivement, afin
de proposer un outil permettant de travailler a
la cohérence et la coordination des projets sur le
territoire du cceur de l'agglomération.

La BD projet a pour objectif d’offrir une vision
détaillée des transformations en cours et a venir
en effectuant le récolement des opérations d'amé-
nagement, des projets d’espaces publics, et des
projets de transports en commun.

Les données sont organisées en trois entités:
e les périmetres d'opérations, qui compilent
I'ensemble des périmeétres de projets d'aména-
gement en cours et a 'étude selon leur nature
(ZAC, GPRU, Périmetres d’étude etc...). La base
associe a chaque périmetre les informations dis-
ponibles, notamment sur les programmes pré-
visionnels, les acteurs concernés et les dates de
livraison envisagées.
¢ les plans d'opérations, décomposés en emprises
baties, espaces publics, espaces verts. Les don-
nées associées renseignent la nature des trans-
formations, la programmation et le calendrier
prévisionnel.
e les projets de transport en commun, repré-
sentés par leur tracé et les stations projetées,
les données associées indiquent entre autres
le mode de transport et la date prévisionnelle
de réalisation.

La combinaison de ces différentes couches permet
de proposer une représentation cartographique
prospective homogene sur le territoire de paris et
de la petite couronne, jusqu’a certains territoires
de la grande couronne investis par des projets
importants a I'échelle territoriale. Elle offre éga-
lement la possibilité, en la croisant avec d’autres
bases de données, par exemple celles des permis
de construire ou des données socio-économiques,
d’apprécier les impacts des projets, en prenant en
compte le temps de réalisation des opérations, et
de proposer des visions prospectives sur de nom-
breuses thématiques.

Par nature évolutive, I'information sur les projets
nécessite une mise a jour continue des données, qui
d’abord constituées a l'occasion d’études localisées
sont actuellement étendues pour couvrir de fagon
homogene le territoire du coeur de l'agglomération.
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Dans le secteur sud-est

Les importantes évolutions que connait le ter-
ritoire de Seine-Amont identifient notamment
la vallée de la Seine et le Pole d’Orly comme des
secteurs en mutation.

Elles traduisent aussi la hausse de la demande
en mobilité attendue. Laugmentation du trafic
dans le secteur du Pdle d’Orly, la desserte du sec-
teur des Ardoines et celle d'Ivry Confluences ont
ainsi fait l'objet d’études de déplacement spéci-
fiques menées par 'EPA ORSA.

Celles-ci ont conclu aux risques de saturation
du réseau de voirie, tout en proposant de nou-
velles infrastructures, qui restent a étudier dans
le cadre d’'un projet global et dans le détail de
leur faisabilité.
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Les projets urbains en cours et a I'étude
Projet en cours

¥ Batien projet
¥ Batirequalifié
¥ Baétiréalisé
Création d'espace public
I Requalification de I'espace public
[ Espace vert en projet
Secteur d’aménagement
ZAC a l'étude
.~ ZAC en cours
[ ] Autre secteur de projet en cours
[ ] Projet de renouvellement urbain (PRU)
[ ] Périmetre d'étude engagé

[ Périmétre de reflexion




Les projets urbains en cours et a I'étude Dans le secteur nord-est

Projet en cours Dans la Plaine Saint-Denis, le renouveau spectacu-
$ Batien projet laire initié par l'arrivée du Stade De France se pour-
$ Batirequalifie suit dans le coeur de la Plaine, autour notamment
$ Batircalise oA de Campus Condorcet et de la ZAC Nozal - FI‘OI?'C
/ Populaire. La trame de rues orthogonale, organi-

Creéation d'espace public sée parune grille de voies plutdt étroites (123 16 m

B Requalification de I'espace public de large) héritée des premiéres études d’'Hippoda-

mos, semble cependant insuffisante face a I'essor
de la demande en déplacement.

Le franchissement des grandes coupures urbaines
que forment lesvoies ferrées, 'A1, ’A86 ou le canal
constitue un enjeu fondamental pourl'avenirde la
Plaine Saint-Denis, que ce soit dans I'établissement
de grandes liaisons départementales ou la desserte
des poles urbains existants et futurs.

La mutation de ce territoire se poursuit plus au nord,
avec le projet de la Porte de Paris, et a l'est des voies
ferrées, au travers de la Cité du cinéma et du déve-

[ Espace vert en projet
Secteur d’'aménagement
ZAC al'étude

ZAC en cours

[ ] Autre secteur de projet en cours %
[ Projet de renouvellement urbain (PRU) 57 -

[ ] Périmétre d'étude engagé

B
l_.
[ | Périmetre de reflexion ..J s

loppement a venir du secteur Landy - Pleyel. Sur
la couronne de Paris, les projets de Paris Nord-Est
et de la Gare des Mines cherchent a tisser de nou-
veaux liens a travers le boulevard Périphérique eta
y développer de nouvelles centralités, tout comme
= le projet de la ZAC de la porte des Lilas qui a per-
mis des séquences couvertes de l'ouvrage.

Porté par le projet de la Tangentielle Nord, le récent
batiment des Archives Nationales s’est implanté a
la croisée des territoires de Saint-Denis, Pierrefitte-
sur-Seine et Stains, sur un site peu urbanisé qui
reste porteur d'un grand projet intercommunal.
Le long de la Seine, outre les projets ’ANRU déja
engageés, ce sont surtout le projet des Docks de
Saint-Ouen et de I'Ecoquartier de I'fle-Saint-Denis,
ainsi quen vis-a-vis, la ZAC autour de la gare des
Grésillons a Asniéres, qui risquent d’entrainer a
court terme des besoins en déplacement.

Dans le secteur de la future gare du Bourget, la
ZAC Gustave Eiffel au Blanc-Mesnil aamorcé une
transformation de la zone d’activités de la Mollette,
autour d'un centre commercial (déja livré).

A Drancy, le programme ANRU sur la cité du Nord
engage une requalification des abords de la gare du
RER B du Bourget. Plus au sud, les projets sur le
fort d’Aubervilliers et le nouveau pdle universitaire
autourde « la tour de l'illustration » vont considéra-
blement modifier les voies publiques de ce secteur.
Mais, a moyen terme, ce territoire est appelé a se
renouveler de fagon encore beaucoup plus impor-
tante sous I'impulsion de l'arrivée des gares de la
TLN et des gares du Grand Paris.

Lest connait également d'importantes mutations,
le long du canal de I'Ourcq et des faisceaux fer-
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Les projets de transports
collectifs

La cartographie des projets de transports collec-
tifs reprend d’une part, les projets inscrits dans les
documents contractuels de I'Etat et de la Région*,
et d’'autre part, les autres projets encore a I'étude
aupres du STIF, des conseils généraux, des com-
munes ou des intercommunalités.

Le projet du Réseau du Grand Paris a été présenté
le 6 mars dernier dans son calendrier et sa version
définitive. Ce métro établira de nouvelles liaisons
rapides de rocade pour répondre aux déplace-
ments de banlieue a banlieue. Les 72 nouvelles
gares, dont 75 % en correspondance, viendront
conforter des centres-villes, créer des polarités et
soutenir le développement de territoires en déve-
loppement. Echelonnée entre 2020 et 2030, la
mise en service des lignes sera progressive; elle
permettra a terme a 90 % des Franciliens d’ha-
biter a moins de 2 km d’une gare.

Dans le prolongement du protocole Etat-Région,
la convention particuliére relative a la mise en
ceuvre du Plan de Mobilisation pour les trans-
ports collectifs permet de concrétiser un plan
d’investissement voté en 2008 par la Région et le
STIF. Ce programme d’investissement prévoit des
demain le renforcement du réseau existant et la
création de lignes radiales et de rocades, au tra-
vers des schémas de modernisation des RER, du
prolongement de lignes RER et métros, de nou-
velles lignes de tramways, de tangentielles et de
bus en site propre.

Pour lI'ensemble des cartes de projets de trans-
ports collectifs (p.104 a 109), les tracés des
lignes sont mis a titre indicatif et sont suscep-
tibles d’évoluer au fur et a mesure de 'avan-
cée des études.

*: Plan de mobilisation, juin 2008
Protocole Etat-Région, 26 janvier 2011
Projet de PDUIF, janvier 2012
Projet de SDRIF, octobre 2013
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Les projets de transports

collectifs a I'horizon 2013

Protocole Etat - Région,
Projet de PDUIF et de SDRIF
Plan de Mobilisation

TCSP, TZen:
chantier - étude

e Tramway :
chantier - étude

e Tangentielle :
mmmm  chantier - étude

Métro :
chantier - étude

EEEE RER:étude

@ Réseau du Grand Paris : étude

Autres projets a I'étude
TCSP, TZen, téléphérique

seeee Tramway

eeeee Tangentielle

Métro

eeoee (DG Express

eeeee \Voguéo

Sources : Protocole Etat Région Janvier 2011,
Projet de PDUIF janvier 2012,

Projet de SDRIF octobre 2013, STIF
Orthophotoplan 2008
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Les projets de transports
collectifs a I’horizon 2013
Protocole Etat - Région,

Projet de PDUIF et de SDRIF
Plan de Mobilisation

TCSP, TZen:
chantier - étude

Tramway :
chantier - étude

Tangentielle :
chantier - étude

Métro :
chantier - étude

RER : étude

Réseau du Grand Paris : étude

Autres projets a |'étude

TCSP, TZen , téléphérique
Tramway

Tangentielle

Métro

CDG Express

Voguéo

Sources : Protocole Etat Région Janvier 2011,
apu r Projet de PDUIF janvier 2012,

Projet de SDRIF octobre 2013, STIF

Orthophotoplan 2008

Dans le secteur sud-est

Dans le secteur sud-est, I'arrivée de la ligne 15 du
Grand Paris est prévue dés 2020 (trongon Pont
de Sévres- Noisy Champs), tandis que le prolon-
gement de laligne 14 jusqua l'aéroport d’Orly ne
devrait pas étre effectif avant 2027, tout comme
la ligne 18 Massy - Orly. Les prolongements de
ligne de métro concernent les lignes 1, 4 et 10,
pour laquelle le Conseil Général souhaiterait un
prolongement jusquaux Ardoines avant 2030.

Concernant le réseau de surface, il faut surtout
mentionner les arrivées des tramways T7 et TPO,
empruntant respectivement les RD7 et RD5,
ainsi que le TZen Val de Seine qui accompa-
gnera les projets de voirie des Ardoines et d'Ivry
Confluences. Le prolongement a l'est de TVM et
le projet d’Altival établiront de nouvelles lignes
de rocade structurantes, qui devraient étre ren-
forcées a plus long terme par un tramway Sucy-
Orly pour lequel le Conseil Général et le STIF
meénent des études préalables. Dans le secteur
du Pole d’Orly, de nombreuses lignes de TCSP
sont encore a I'étude.

La carte sera enrichie par les autres projets TCSP

al'étude (RD4, RN19,...) ne figurant pas encore
au projet de PDUIF.
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Dans le secteur nord-est

Dans le secteur nord-est, les prolongements des
lignes 11 et 14 restent prévus a 'horizon 2020.
Laligne de rocade du réseau du Grand Paris, des-
servant Clichy-Montfermeil, Aulnay-sous-Bois et
Pleyel (ligne 16), est programmée dés 2023, tan-
dis que larocade de Proche Couronne sera ache-
vée en 2030, et partiellement mise en service des
2025 (Pleyel-Rosny Bois Perrier). La desserte de
Roissy est prévue en 2027, dans le méme calen-
drier que celle d’Orly, mais la mise en service de
Charles de Gaulle Express devrait étre effective
des 2023.

La Tangentielle Nord, programmée pour 2018,
établira une rocade structurante en Seine-Saint-
Denis. Toujours pour les lignes ferrées, les lignes
7 et 9 et 12 sont inscrites au Plan de Mobilisation
et renforceront la desserte de secteurs denses de
Proche Couronne, aujourd’hui mal desservis.

Concernant le réseau de bus en site propre, la
Seine-Saint-Denis accueillera une ligne TZen
sur 'ex RN3 en 2015. D’autres lignes sont pré-
vues, notamment la ligne d’Aulnay-sous-Bois
- Tremblay, ainsi que des bus en site propre au
nord de l'aéroport du Bourget, pour desservir le
Triangle de Gonesse.

Les projets de transports
collectifs a I'horizon 2013

Protocole Etat - Région,
Projet de PDUIF et de SDRIF
Plan de Mobilisation

TCSP, TZen:

chantier - étude
= Tramway :

chantier - étude

e Tangentielle:
mmmm  chantier - étude

Métro :
chantier - étude
BEEE RER:étude
@ Réseau du Grand Paris : étude

Autres projets a I'étude

TCSP, TZen, téléphérique
Tramway

Tangentielle

Métro

CDG Express

Voguéo

apu r\ Sources : Protocole Etat Région Janvier 2011,

M Projet de PDUIF janvier 2012,
Projet de SDRIF octobre 2013, STIF
Orthophotoplan 2008
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Les projets de transports
collectifs a I’horizon 2013

Protocole Etat - Région,
Projet de PDUIF et de SDRIF
Plan de Mobilisation

TCSP, TZen:
chantier - étude

Tramway :
chantier - étude

Tangentielle :
chantier - étude

Métro :
chantier - étude

RER : étude

Réseau du Grand Paris : étude

Autres projets a I'étude
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Un territoire et une mobilite en
pleine mutation

Dans le secteur sud-est

Dans le méme temps, et avec des échéances simi-
laires, le Projet du Grand Paris va permettre un
renforcement important de la desserte en trans-
ports en commun, grace a la mise en service de
I'Arc Sud et le prolongement de la ligne 14 jusqu’a
l'aéroport d’Orly. Ces projets permettront de créer
une grande rocade est-ouest en transport en com-
mun et de répondre a la desserte lacunaire du Pdle
d’Orly. Mais ils améneront dans le méme temps
des nouveaux besoins avec les secteurs de densi-
fication prévus autour des gares du Grand Paris.
La future desserte régionale repose aussi la ques-
tion de 'amélioration du rabattement et de 'acces-
sibilité des gares régionales, avec une montée en
puissance attendue du réseau de surface (espace
public, bus...).

La réflexion sur les « boulevards de la métro-
pole de demain » devra intégrer 'aménagement
des voies principales menant aux grandes gares
en transport.

Des aménagements importants de voirie sont en

cours sur le réseau structurant:
¢ Larequalification des anciennes routes natio-
nales, RD7 et RD5;
e La construction prévue d’'un pont au niveau
des Ardoines et 'amorce d'une nouvelle liaison
est-ouest pouvant accueillir un TCSP (la ques-
tion de son prolongement a l'ouest) ;
e La création de séquences d’axes nord-sud dans
les Ardoines et Ivry-Confluences;
e 'aménagement des berges (Ivry-Confluences,
les Ardoines, ZAC du Port, Quai des Gondoles) ;
¢ L'achévement au sud du boulevard d’Orly;
e La restructuration de la rue Jean Jaurés et des
espaces publics entourant TVM dans le centre-
ville de Choisy-le-Roi;
¢ Le nouveau maillage viaire recherché par les
Villes, comme Choisy-le-Roi, et notamment la
volonté de conforter a terme une liaison nord
sud reliant le secteur des Ardoines au centre-ville
de Choisy-le-Roi et au sud, de requalifier l'ave-
nue Anatole France jusqu’a la gare d'Orly (avec
des points durs comme I'llot Henri Barbusse...),
e Le processus d’intégration de piéces urbaines
(grand ensemble, zone d’activité...) par la mise
en place d'un nouveau maillage, engagé par les
villes au travers des ZAC ou des ANRU (Grand
Ensemble et Chantereine a Alfortville, ZAC du
Port a Choisy-le-Roi, ensemble d’ANRU et de
ZAC a Orly de moderne d’Orly).
o Alest, I'aménagement d'un boulevard urbain
sur 'emprise de I'ancienne VDO qui accueillera
la future ligne d’Altival.
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Les projets de transports
collectifs a I'horizon 2030

Protocole Etat - Région,
Projet de PDUIF et de SDRIF
Plan de mobilisation

TCSP, TZen : chantier - étude

Tramway : chantier - étude
EEEE

Tangentielle : chantier - étude
EEEE

Métro : chantier - étude

EEER RER:étude

@ammm» Réseau du Grand Paris : étude

Autres projets a I'étude
TCSP, TZen, téléphérique
seeeee Tramway
eeseee Tangentielle
Métro
eeeeee (DG Express

eccoee Voguéo

Sources:
F=Te]W[g Frotocole Etat Région janvier 2011,
Projet de PDUIF janvier 2012,
Projet de SDRIF octobre 2013, STIF
Orthophotoplan 2008

Les opérations a I'échelle
de la métropole
Secteur d'aménagement

ZACa l'étude

ZAC en cours
Périmeétre de Renouvellement Urbain

I:I GPRU-PRU
[ | Autre périmétre d'aménagement
Périmétre d'étude engagé

Périmetre de réflexion

Espace public et non bati
Espace public en création
[ Espace public en requalification
[ Espace vert public
Espace vert privé
Parking extérieur

Terrain de sport

Espace bati
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Dans le secteur nord-est

Dans ce secteur, les nombreux projets de tram-
ways, de TCSP et de tangentielle sSaccompagnent
des réaménagements importants du réseau de
voies départementales et communales:

¢ larequalification de 'ancienne nationale RN2
qui accompagne la création du TZen 3, engage
d’autres réaménagements de voirie (encore a
I'étude), comme I'échangeur du Bondy ou la
réalisation de nouveaux franchissements du
Canal de I'Ourcq a proximité de I'échangeur et
a hauteur du parc départemental de la Bergeére;

e le prolongement du tramway T1 et la requali-
fication de la RD117 a Noisy-le-Sec, et surtout
la mutation en boulevard urbain de 'A186;

¢ larequalification a venirde laRD116 a Aulnay-
sous-Bois et Villepinte avec le projet du TZen6;
e également en lien avec un projet de TCSP ou
de prolongement du T5 a l'est, la poursuite de
I'aménagement du BIP du Bourget sous la forme
d’'une voie rapide;

¢ dans la Plaine Saint-Denis et de la Seine, les
projets de tramways en chantier qui viennent
s'implanter sur un réseau structurant: I'ex
RN1 pour le T5, I'ex RN14 pour le T8, I'ex 186
(RD986) pour le T1 a l'ouest, ainsi que la rue
des fillettes pour le prolongement prévu du T8
jusqu’a Paris;

¢ le projet de la Tangentielle Nord qui entraine
la réalisation de plusieurs ouvrages de fran-
chissements (ponts, passages souterrains), la
reconfiguration des espaces publics attenants
ainsi que des abords des gares;

e et enfin, la poursuite de la requalification des
boulevards des Maréchaux, avec le tramway T3.
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Les projets de liaison

Dans le secteur sud-est

Le Conseil Général poursuit la démarche de pro-
jet et de réflexion sur les voies nouvelles, initiée
dans le cadre du Plan de Déplacement. Une carto-
graphie des « Projets modes motorisés » recense
I'ensemble des projets de voirie, sans hiérarchi-
sation ou priorité.

Elle identifie les échangeurs et diffuseurs posant
question, les projets sur voie départementale exis-
tante et les lignes plus exploratoires, ainsi que les
projets de grande liaison menés par I'Etat.

¢ Un certain nombre de projets de voie nouvelle
est déja territorialisé dans le cadre de projets
urbains suffisamment avancés: la liaison nord-
sud des Ardoines, la voie de desserte a Pont de
Rungis, le projet de la VDO et d’Altival.

¢ Les lignes plus exploratoires figurent des inten-
tions ou des principes de liaison a plus long
terme, comme le franchissement de la Seine au
niveau de Villeneuve-Saint-Georges.

¢ Les requalifications et pacifications de routes
départementales, souvent en lien avec des pro-
jets de TCSP plus ou moinsavancés: RD7, RD5,
RD6, RD34, RD4, RD3, RD19, RD920...

¢ La montée en importance de liaisons structu-
rantes malgré des gabarits étroits : des voies de
rocade comme les RD136 et RD148, ou des voies
dans des secteurs stratégiques (Cancer Campus).

e Les liens a renforcer avec Montreuil.

Les autres projets concernent le réseau magistral :
e les travaux d’homogénéisation du gabarit de
I'’A86 et d'ouverture de la BAU, qui concernent
également la mise au gabarit homogeéne de
I'A104,
¢ la diminution des effets de coupure de 'A6b
et de 'A4,
¢ la préservation des interfaces avec Paris de part
et d’autre du Périphérique.

110

DIRECTION L s o . e ren
DES TRANSPORTS, PROJETS MODE MOTORISES - ;o o
DE LA VOIRIE ET DOCUMENT DE TRAVAIL 9 i
DES DEPLACEMENTS o — /p —
Service Transports et Etudes Générales SEINE-SAINT-DENIS

0 LOGNES

HAUTS-DE-SEINE

N
kL
st
FONTENAY ALDCROSES
o
RIS A0NICH
(o]
i z = - ; SEIN
CHATEAYNALABRY
VERRIERES LE-BUSSON
LEGENDE T | N T = W e
e Réseau magistral Réseau principal
o Réseau structurant départemental
— (€503 principal rerou

———— Réseau secondaire

= projets sur voirie état existante
projets de voirie nouvelle état
projets sur voirie départementale existante
projets de voirie nouvelle départementale

Echangeurs réseau magistral

Echangeurs avec le réseau départemental

Desserte du Port de Bonneuil et de Villeneuve Triage
PROJETS ANRU 1 (conventions et avenants appelés)
PROJETS ANRU 2 EVENTUELS

AUTRES SITES ELLIGIBLES AU PNRU

arréts TCSP

ESSONNE

ATHI-ONS

Gares GPE sur gares existantes
Gares GPE nouvelles
Gares / Stations existantes

Gares / Stations nouvelles

PO —TT
i
i
B

JISTRR ORGE
=
o]
Hopital
Colléges o) SAVEHY.SUR ORSE
DTVD/STEG/ODAS/LD
Lycée 04 juillet 2012 o
YOl ERRIES T, WAREMMES-JARCY
’ DRAVEL




Seine-SdinTnems ET DES DEPLACEMENTS

"~ DIRECTION DE LA VORIE

Tl 0142016832

Opérations structurantes de la DVD

Astualization mai 2013
Réseau routier
~ Réseau routier départemental
—— Réseau autoroutier
1 Boulevard Urbain Clichy / Saint-Ouen (BUCSO) |
> Tramway T1 prolongement cuest
3 Tramway T8
4 Tramway TS
5 RD28 prolongée : trongon Bouclage
6 RD28 prolongée : trongon
Rol-Tanguy / Bois Moussay
7 RD28 prolongée : trongon
Zola / Amiens
8 RD28 prolongée : trongon
Archives Nationales
] TZen3
10 Tramway T1 prolongement sud

‘Siauren: Coparsmani o ia Swne-Sans.Dae, 1IN

Diate dfiutision -mai 2013

.

contact mve
Dvecton e i Voses o et Daptaosnants (M. EL HARRIF, mesramagiogted i Tis : 91 43 43 46 32
ool BESSEDN esseanf@eou b Tul ;00 43 63 w0 8

Dans le secteur nord-est

Pour la Seine-Saint-Denis, la carte des opérations
programmeées par le Conseil Général permet une
synthese de l'ensemble des projets de transports
collectifs de surface ayant un impact important
sur le réseau de voirie, des projets de voies nou-
velles, les carrefours a réaménager, ainsi que des
itinéraires cyclables prévus a court terme.

Les projets de voirie sur le réseau départemental
concernent surtout :

e le prolongement de la RD28 a Saint-Denis,

¢ 'aménagement du boulevard urbain de Clichy-
Saint-Ouen (BUCQ),

¢ Jarequalification de la RD30 a Rosny-sous-Bois,

ela création d’un giratoire sur la RD301 a
Neuilly-sur-Marne,

e 'aménagement d’'un carrefour sur la RD114
pour desservir a la future gare de Dugny-La
Courneuve, ainsi que le réaménagement du car-
refour des 4 Routes;

e la création d’'une passerelle pour I'éco quartier
de L'lle-Saint-Denis,

e'aménagement d'un itinéraire cyclable, le
« Chemin des Parcs ».

Les nouvelles lignes de tramways, de TZen ou de
TCSP qui engagent des pacifications et des requa-
lifications de voies départementales, ont déja été
citées dans les chapitres relatifs aux projets de
transports collectifs.

111






7- Accessibilite et rabattement
aux gares existantes
et futures du RGPE
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Le r6le de la trame viaire
dans la desserte des gares
et l'arrivée des gares du
Grand Paris

Coeur d'agglomération

Le rabattement sur les gares en transports lourds,
existantes et futures, est un enjeu fondamental
pour optimiser le réseau de transports collectifs
etrépondre aux besoins en déplacements dans le
cceur d'agglomération. Cette question recouvre
autant celles des modes de déplacement que la
réalité et la qualité de 'accessibilité des gares par
l'espace public.

Dans le coeur d’agglomération, le renforcement
de cette desserte doit privilégier une optimisa-
tion des modes existants et le développement
des modes alternatifs a la voiture : amélioration
des fréquences bus, politique active en faveur des
vélos et de leur stationnement, développement
de stations Velib’ et Autolib’.. Le STIF, la SGP, les
Conseils Généraux travaillent déja sur la desserte
en transports collectifs et les itinéraires cyclables
dans les périmétres des gares actuelles et futures.
Le STIF a également un programme de réalisa-
tion d’abris-vélos en gares (Veligo), portant le
nombre de places de stationnement a 20000 a
I'’horizon 2020.

Dans le cadre de I'étude trame viaire et dans une
premiére phase, I'approche a donc plutét privi-
légié le sujet de 'accessibilité physique des gares.

Les espaces de voirie rapportés
aun carroyage de 500 m

Ratios des espaces de voirie

[ ] <10%
] 10%-15%
P 15%-20%
B 20%-25%
B 5%

Gares ou stations de transport ferré
@ Gare RER et Grand Paris en projet
e Station de métro en projet

@ Gare RER existante

e Station de Métro existante

ap ur Source : Apur/BdRef

e Fevrier 2013

114




i les
¥ Ardoines

i
LA

T PX
£x

R}

Dans le secteur sud-est

La superposition de la trame viaire et des pour-
centages d’espace public aux abords des gares
fait ainsi apparaitre des situations trés diverses
quant a l'arrivée du Grand Paris et au prolon-
gement de la ligne 14. Les gares de centralités,
comme Bagneux, Villejuif, Vitry Centre, Le Vert
de Maisons, Saint-Maur s'insérent dans quartiers
urbains aux espaces publics bien développés.

Le cas des secteurs d’activités est plus spécifique,
avec des pourcentages d’espace public faibles
(moins de 10-15 %) correspondant aux grands
ilots industriels difficilement franchissables.
Larrivée du Grand Paris a Cancer Campus, aux
Ardoines, Porte de Thiais ou au Pont de Rungis,
dans des territoires en mutation, font des futures
gares des accélérateurs de projets urbains.

Plus a l'est, c’est davantage la faiblesse du réseau
viaire dans son ensemble, et pris dans un péri-
meétre plus large que celui des abords immeédiats
de la gare, qui fait débat : les gares de Saint-Maur,
de Champigny ou de Bry-Villiers-Champigny
posent de réelles questions de faiblesse du mail-
lage et de manque de voies structurantes.

Les espaces de voirie rapportés
aun carroyage de 500 m

Ratios des espaces de voirie

[ ] <10%
] 10%-15%
P 15%-20%
B 20%-25%
B 2s5%

Gares ou stations de transport ferré
@ Gare RER et Grand Paris en projet
e Station de métro en projet

@ Gare RER existante

e Station de Métro existante

Source : Apur/BdRef
apu P Février 2013
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Dans le secteur nord-est

La superposition de la trame viaire et des pour-
centages d’espaces publics et de voirie montre
tout I'enjeu de desserte des gares existantes et
futures. Dans le secteur Nord-est, cet exercice
permet d’identifier des grandes problématiques
communes, en lien avec la typologie et la diver-
sité des tissus.

Les gares s’insérant en limite ou au sein de
grands ilots industriels

Dans le nord et l'ouest du département, pres
d’'une quinzaine de gares existantes ou futures
s'installent dans d’anciens territoires industriels,
plus ou moins en mutation. On cible en premier
lieu la ligne 15 et le grand secteur compris entre
le canal Saint-Denis et le canal de I'Ourcq, ou le
pourcentage d’espaces de voirie est particuliére-
ment faible du fait des grands ilots d’activités. Mais
c’est également le cas a Asnieres — Gennevilliers
(les Grésillons, Pont de Gennevilliers), ainsi qu'en
limite de l'aéroport du Bourget, le long de I'Ex
RN2 (les deux futures gares du Bourget), et dans
une moindre mesure la Plaine Saint-Denis (Front
Populaire et Pleyel) ou Mairie de Saint-Ouen, ol
les projets y sont plus avancés.

Les gares s’insérant dans des tissus mixtes
avec un faible nombre de voies

ATest du département, les futures gares des lignes
11 et 16 montrent un autre type de probléma-
tique en lien avec des tissus extrémement mixtes,
mélangeant des insuffisances diverses de la trame
viaire: quartiers de grands ensembles, grands
ilots d’activités ou d’entrepdts, mais aussi espaces
verts et boisés.

Les gares s’'insérant dans des étendues pavil-
lonnaires aux voies étroites

A louest de la Seine-Saint-Denis, c’est encore
une troisiéme problématique qui est figurée:
celle des gares venant desservir des ensembles
entiers de tissus pavillonnaires, organisés sur un
réseau de voies étroites et d'impasses. Les gares
de Colombes ou de Bois colombes s'implantent
dans des tissus urbains relativement homogeénes
présentant des pourcentages d’espaces de voirie
faibles, inférieurs a 10-15 %.
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Les espaces de voirie rapportés
aun carroyage de 500 m

Ratios des espaces de voirie

|:| <10%
] 10%-15%
P 15%-20%
B 20%-25%
Bl 5%

Gares ou stations de transport ferré

@ Gare RER et Grand Paris en projet
e Station de métro en projet
@ Gare RER existante

e Station de Métro existante

Triangle

de Gonesse

Aéroport
Charles de
Gaulle T4
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Les espaces de voirie rapportés
a un carroyage de 500 m

Ratios des espaces de voirie

[ ] <10%
] 10%-15%
I 15%-20%
B 20%-25%
Bl 25

Gares ou stations de transport ferré
@ Gare RER et Grand Paris en projet
e Station de métro en projet

@ Gare RER existante

e Station de Métro existante

apu r Source : Apur/BdRef

o] et [Svrier 2013

Satory

‘Ialsons-[a fiiie

Sartrouville

.Versailles
Chantiers

Houilles-Carrieres-sur-Seine

Dans le secteur ouest
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Les enjeux d'accessibilite
et de rabattement

L'accessibilité piétonne des
gares existantes
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Coeur d’agglomération

Un travail sur I'accessibilité des grandes gares de
l'agglomération a été réalisé a partir de la réalité
de la trame viaire, dans des périmétres de 700 m : : _ L)
pour les Métros et de 500 et 1000 m pour les RER '
et Transilien. Ces périmétres ont été choisis en
fonction des temps de trajets acceptables pour les
piétons (5 minutes pour 500 m, 10-15 minutes
a pied pour 1000 m).

MAISONS.

Par rapport aux périmeétres utilisés par la SGP
dans le cadre des études sur les futures gares, ces
dessertes de 500 et 1000 m coincident avec les
dessertes théoriques de 400 et 800 m.

Le filaire des voies a été enrichi par le réseau pié-
ton (passerelle, passage souterrain) lorsqu'il était
connu autour des gares de la petite couronne, afin
de cartographier l'accessibilité piétonne réelle
en journée. En effet, ces franchissements pié-
tons peuvent considérablement changer I'acces-
sibilité des gares par les tissus situés de part et
d’autre des voies ferrées.
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La carte montre les insuffisances de la trame
viaire dans certains quartiers de gare. Les cou-
pures des grandes infrastructures, de la Seine et VILLEPREUX-
de la Marne, peuvent considérablement réduire ~ [B
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Accessibilité réelle des gares
pour les piétons
Réseau existant

® RERetTransilien
Q Desserte théorique a8 800 m

Accessibilité a 500 m
(soit 7 mn a pied)

N Accessibilité a 700 m (métro)

" (soit 10 mn a pied)
Accessibilité a 1 000 m (RER, Transilien)
“ (soit 15 mn a pied)
. 0051 Km
Source : Stif 2012 X
apur‘ © 2012 Esri, Delorme, NAVTEQ I—I
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Dans le secteur sud-est

Accessibilité réelle des gares
pour les piétons
Réseau existant

® RERetTransilien
Q Desserte théorique a8 800 m

© 0 Accessibilité a 500 m

“ (soit 7 mn a pied)

wp Accessibilité & 700 m (métro)
" (soit 10 mn & pied)

Accessibilité a 1 000 m (RER, Transilien)
- (soit 15 mn a pied)

Source : Stif 2012
ap ur © 2012 Esri, Delorme, NAVTEQ

119



_-
59, v -

c
Q
ﬂ
o
©
—
- Q
n ) & g
g E gz 4 S
1 S £ ® <
o [e¢] = = 4
= (") -0 [
o 4 s £ E_g_ £
v © c 3 835 383T ST ~N S
o o L 2 03 N2 42 SR
° > w9 ™™g © -© &=
o Ve & ¢ g g0 .g-0 PSS
c .mnm = £ET £c £¢ A g
5 geLg - g 2e3fBE g3
[ 202 4§ g 2~ 729 T4 EEN
) =X x 8 Yz U U »n o
G 2,9 4 o Yo Yo 9o
n Mmoo 2 ¥ O <L g8l C
0w — @© } 3
< U= a |
U Dwn =4 0
m vgow © ] =
© < o FE NS ©
[a)

120



I

P
g
I Qﬁi'ﬂ:'
BIE)

el

Dans le secteur ouest

Accessibilité réelle des gares
pour les piétons
Réseau existant

® RERetTransilien
Q Desserte théorique a8 800 m
" Accessibilité 8 500 m
“ (soit 7 mn a pied)

mg Accessibilité & 700 m (métro)
" (soit 10 mn a pied)

Accessibilité a 1 000 m (RER, Transilien)
- (soit 15 mn a pied)

Source : Stif 2012
apu r © 2012 Esri, Delorme, NAVTEQ
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L'accessibilité piétonne des
gares futures

Coeur d'agglomération

Le renforcement de la trame viaire autour des
gares peut se traduire de plusieurs manieéres:
prolongement de voie en impasse dans les sec-
teurs pavillonnaires, restructuration des espaces
au sol dans les grands ensembles, nouveaux mail-
lages dans les emprises d’activité et les secteurs
de plaques, apaisements des carrefours infran-
chissables, franchissements ponctuels la ot les
autoroutes et les voies ferrées forment des cou-
pures urbaines...

Dans un second temps, il est proposé de procé-
deraun croisement des espaces publics en projet,
identifiés par la BdProjet, avec ces questions d’ac-
cessibilité futures. L'idée consisterait a compléter
le filaire de voies en projet dans les périmétres des
futures gares RGPE pour illustrer les évolutions
rendues possibles par la mise en place de nou-
veaux maillages ou de nouveaux franchissements.

On pense plus particuliérement aux gares des
Ardoines, de Bry-Villiers-Champigny, de Neuilly-
Hépitaux, d’Eole Evangile, du Fort d’Aubervilliers,
de Pleyel, des Grésillons ou de Porte de Clichy -
Pont Cardinet...

Accessibilité réelle des gares
pour les piétons
Réseau en projet

®  GareRER et Transilien

e GareRGPE

e  Station métro
Q Desserte théorique a 800 m
7 Accessibilité a 500 m

“ (soit 7 mn a pied)
#1 Accessibilité a 700 m (métro)
(soit 10 mn a pied)

Accessibilité a 1 000 m (RER, Transilien)
- (soit 15 mn a pied)

Source : Stif 2012
apur © 2012 Esri, Delorme, NAVTEQ
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Dans le secteur sud-est

Accessibilité réelle des gares
pour les piétons
Réseau en projet

® GareRER et Transilien

e GareRGPE

e Station métro

O Desserte théorique a 800 m
g%& Accessibilité a 500 m
~ (soit 7 mn a pied)

Accessibilité a 700 m (métro)
(soit 10 mn a pied)

Accessibilité a1 000 m (RER, Transilien)
- (soit 15 mn a pied)

Source : Stif 2012
apur‘ © 2012 Esri, Delorme, NAVTEQ
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Dans le secteur nord-est

Accessibilité réelle des gares
pour les piétons
Réseau en projet

® GareRER et Transilien
e GareRGPE
e Station métro
O Desserte théorique a 800 m
IS Accessibilité a 500 m
P (soit 7 min & pied)

n Accessibilité a 700 m (métro)
(soit 10 mn a pied)

Accessibilité a 1 000 m (RER, Transilien)
- (soit 15 mn a pied)

Source : Stif 2012
apu r © 2012 Esri, Delorme, NAVTEQ
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Dans le secteur ouest

Accessibilité réelle des gares
pour les piétons
Réseau en projet

® GareRER et Transilien
e GareRGPE
e Station métro
O Desserte théorique a 800 m
%3 Accessibilité a 500 m
“ (soit 7 mn a pied)

Accessibilité a 700 m (métro)
(soit 10 mn a pied)

Accessibilité a1 000 m (RER, Transilien)
- (soit 15 mn a pied)

Source : Stif 2012
apur‘ © 2012 Esri, Delorme, NAVTEQ
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L'importance des déplacements 7 DR T, T U oy ¥ Nl % oy I SN i
a vélo pour optimiser le RS- SN T R e B A A -. D
rabattement sur le réseau TC = | ' 2L {

Le méme travail de représentation de 'accessibi-
lité réelle des grandes gares de 'agglomération,
actuelles et futures, a été réalisé pour les vélos.
Le choix des rayons de 2 km et de 4 km a été fait
en fonction des temps de parcours, soit respec-
tivement 10 minutes et 20 minutes.

AL

Indépendamment du relief, qui peut jouer un
facteur contraignant dans certains territoires, la
carte montre que la quasi-entiéreté de I'agglomé-
ration urbaine est couverte par des temps de par-
cours tout a fait acceptables. Le développement
des déplacements a vélo, notamment dans un
rayon de 2 km autour des gares, constitue donc
un vrai enjeu de rabattement dans une stratégie
d’intermodalité.

Il s’agit a la fois de développer des itinéraires
cyclables prévus aux SDIC, de généraliser un meil-
leur partage de la voirie sécurisant pour les vélos
par desaménagements méme légers et une signa-
létique adéquate, de développer des itinéraires de
jalonnement aux abords des gares.

Ces mesures en faveur des parcours doivent s'ac-
compagner d’une politique active en faveur des
services en gare: services a I'usager (centre de
réparation, location...) et parkings vélos sécu-
risés, alors que peu de gares sont équipées dans
la réalité.

L'extension des vélos en libre-service est égale-
ment un enjeu important. Les services Velib’ et
Cristolib recouvrent quelques communes mais
pourraient étre davantage développés, notam-
ment pour optimiser le rabattement.

Accessibilité en vélo réelle
des gares de transports lourds
existantes et futures

® RERetTransilien

®  Projet de gare RER et gare RGPE

e Projet de station de Métro
- Accessibilité 82000 m

(10 mn de temps de parcours)

- Accessibilité a 4 000 m
(20 mn de temps de parcours)

= Station Vélib’
= Station Cristolib
Bois et espace verts

r Source : Stif 2012, BDTopo IGN
A © 2012 Esri, Delorme, NAVTEQ




L'accessibilité en vélo des gares existantes et
futures dans le secteur sud-est

Accessibilité en vélo réelle

. ) des gares de transports lourds

‘ . / . existantes et futures

¢ l(', -A.'N B X -S\CD? N '“\L_J_/z ® RERetTransilien
( 77 S s F\ Ve e Métro
‘ 6—': 4 ?": ':%‘}))! ﬂ 'i . e ®  Projet de gare RER et gare RGPE

L
i 5 Projet de station de Métro
v |

o Coupure urbaine
e
W -ﬁ'ﬁ.’/ A

p e

(autoroute, voie ferrée)

- Accessibilité a 2 000 m

(10 mn de temps de parcours)

Accessibilité a 4 000 m
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Premieres pistes d’'évolution

Ce diagnostic offre une vision de la trame viaire du cceur de I'agglomération a partir d’indica-
teurs communs aux quatre départements:

e caractéristiques physiques, historiques, densité du maillage, largeurs;

e gestion du réseau;;

e hiérarchie du réseau;

¢ modes de déplacements;

e paysage et cadre urbain des voies.

Ce diagnostic fait apparaitre les dysfonctionnements et carences, les secteurs saturés et il iden-
tifie les projets de création de voies.

Un cahier de références de réalisations existantes en Ile-de-France, en France et a I'étranger sera
réalisé pour cloturer la phase 1 de 'étude et permettre d’illustrer les orientations pour I'évolu-
tion de la trame viaire parisienne.

Ce diagnostic propose d’'organiser la deuxiéme phase de 'étude autour de quatre catégories de voies:
¢ Le réseau magistral;
* Les grandes avenues (radiales et rocades) ;
e Le réseau intercommunal intermédiaire;
e Le réseau local en lien avec les questions de rabattement aux gares existantes et futures.

Enjeux pour le réseau des autoroutes
et voies rapides de la métropole

1. Vers une évolution de la conception et des normes d’exploitation des voies rapides
e Limiter la vitesse;
« Faire évoluer la réglementation (utilisation de la bande d’arrét d’'urgence par exemple...) ;
e Compacter les infrastructures;
e Compléter certains échangeurs et diffuseurs pour des échanges avec les territoires traversés;
* Déclasser ou pacifier des infrastructures (transformation en boulevard urbain dans certains cas).

2. Vers une multiplicité des usages pour les grandes infrastructures autoroutiéres
« Intégrer des aménagements spécifiques pour les transports collectifs (bus rapides);
« Intégrer le covoiturage (voies spécifiques, parc de rabattement...).

3. Vers une recomposition paysagere et une meilleure intégration urbaine

Une meilleure insertion urbaine de ces infrastructures est devenue une nécessité. Il yaa minima
un potentiel de végétalisation des talus, une mise en perspectives de repéres. En roulant moins
vite, en permettant a des bus de les utiliser, en créant de nouveaux franchissements formant
reperes et liens entre des territoires, leur rapport a la ville et au paysage sera transformé avec plus
de disponibilité pour regarder et pratiquer.

Selon les contextes, on peut imaginer remplacer les murs anti bruit par des batiments ou les sup-
primer, grace a la limitation de la vitesse et le changement de revétement réduisant les bruits,
jalonner les parcours de repéres urbains reconnaissables...

Il s’agit de réintégrer le paysage urbain dans celui de I'autoroute, devenue alors un nouveau type
de voirie, a la fois efficace pour les déplacements a grande échelle et agréable a parcourir, car
« domestiquée » par un paysage recomposé.

4. Vers une optimisation des déplacements des poids lourds et de la logistique
Deux grands types de réflexion:
e limiter les distances de déplacements;
e optimiser les réglementations.
Un travail est ainsi engagé pour identifier des « itinéraires logistiques » privilégiés courts et des
acces facilités aux principales zones de logistique depuis le réseau magistral.

Enjeux pour le réseau des grandes avenues
et boulevards de la métropole

1. Vers le développement d’un réseau de transports collectifs de surface intégré
al'espace public

Placer les transports en commun au cceur du processus d’'urbanisation et de requalification per-
mettra d'optimiser les capacités de mobilité avec parfois des sites propres, des priorités aux carre-
fours, et des solutions d'aménagement parfois innovantes en usage partagé.

2. Vers un paysage a réinventer pour les grandes avenues de la métropole

Marqués par leur linéarité et leur histoire, ces grandes infrastructures ont de nombreuses quali-

tés qui, si elles étaient renforcées, pourraient leur conférer une place majeure dans la construc-

tion de la métropole.

Pour cela, quelques pistes:
e développer une structure végétale linéaire a grande échelle. Les alignements d’arbres com-
plétés et étendus peuvent affirmer la continuité du tracé linéaire, donner une cohérence paysa-
gére aux emprises riveraines destinées a accueillir des programmes et des architectures diverses
actuels et futurs.
e renforcer le facteur d’identité : centralités, lieux singuliers et batiments remarquables.
Différentes ponctuations scandent le paysage des radiales. C'est le cas des centres anciens et
récents avec les centres commerciaux. Leurs croisements avec d’'autres infrastructures autorou-
tiéres ou ferrées forment des points singuliers, a considérer comme autant de lieux de projet oti le
paysage est a apprivoiser, ou les infrastructures sont a considérer comme des monuments excep-
tionnels. Le patrimoine bati, qu'il s'agisse de centres anciens, de grands ensembles ou de tissus
plus résidentiels, mérite d’étre reconsidéré, de contribuer a renforcer I'identité et la visibilité de
ces grands axes et a redynamiser la vie locale. Des batiments nouveaux et notamment des équi-
pements devraient ponctuer ce paysage et renforcer son attractivité et ses intensités urbaines.
¢ densifier le tissu urbain aux abords des voies, étudier le potentiel de mutation, a moyen
et long terme, renforcent I'idée de réserver une place pour tous les modes de déplacement et de
contribuer ainsi a réduire le caractére routier du paysage actuel.

Enjeux pour le réseau intermédiaire

La montée en puissance des voies intermédiaires permettrait de mettre en place un réseau lisible
et structurant et d’établir des liaisons intercommunales aisées.

Des carences en liaisons de rocade ont notamment été mises en évidence.

Plusieurs pistes d’évolution existent: des voies intercommunales parfois a élargir (espaces libres,
réserves au PLU...), des voies privées a faire évoluer, des tracés a compléter et notamment en arti-
culation avec les voies nouvelles créées dans les projets urbains ou engagées par les collectivités
ou le département.

Enjeux pour le Réseau local autour des gares existantes
et futures (RGPE, plan de mobilisation)

Un réseau local d’espaces publics polyvalents autour des gares pourrait étre renforcé avec par exemple :
+ dans un rayon de 4 km, une priorité aux rabattements en bus et en vélos;
* dans un rayon d’1 km des déplacements aisés et confortables a pied, des espaces partageés.

Le maillage viaire pourrait étre complété avec une insertion des transports en commun, un mail-
lage viaire de proximité, et pour certaines gares, un accés en voiture et au parc relais facilité et des
services en gare de stationnement, gardiennage et petite réparation pour les vélos.

En accord avec la SGP, des réflexions seront menées plus finement sur trois ou quatre gares pour
illustrer les problématiques et les solutions qui pourraient étre apportées sur l'espace public
et la trame viaire. Ce travail sera mené en lien avec la SGP et les communes concernées (Vitry-
sur-Seine et Saint-Maur-des-Fossés étant pressenties).
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La trame viaire du cceur de I'agglomération

L'étude sur la trame viaire du coeur d'agglomération, engagée mi 2012, est réalisée avec
plusieurs partenaires, la DRIEA, la SGP, les Conseils Généraux du Val de Marne et de la
Seine Saint-Denis, la Ville de Paris, et avec le soutien du Conseil Général des Hauts de
Seine et du STIF. Inscrite au programme partenarial de 'Apur, cette étude a pour objec-
tif de construire un diagnostic partagé et une vision cohérente des espaces publics sur
I'ensemble du coeur de 'agglomération avec les principaux acteurs de sa transformation.
La premiere phase de I'étude s’est achevée au printemps 2013 par le rendu du diagnos-
tic et des enjeux.

Organisé autour d’outils de lecture cartographiques communs, cet état des lieux per-
met de rendre compte de l'organisation de la trame viaire et de la structure des espaces
publics. La présentation sous forme d’atlas rassemble ainsi une banque de données par-
tagées sur les caractéristiques physiques et historiques, sur I'organisation, les usages, le
paysage et le cadre urbain, mais aussi sur les mutations en cours. L'étude porte par ail-
leurs un regard particulier sur la question de l'accessibilité et du rabattement aux gares
existantes et futures.

L'étude se poursuit par la proposition d’'une typologie urbaine de la trame viaire, dans
un regard prospectif tenant compte des projets daménagement et de transport. L'étude
aboutira début 2014 a la proposition d’'un programme stratégique d’'amélioration de la
trame viaire, selon cinq axes de travail :
1. un réseau magistral des autoroutes et voies express desservant le territoire
et évoluant dans ses usages;
2.des boulevards de la métropole comme armature urbaine du coeur
d’agglomération;
3. une organisation coordonnée et optimisée de la logistique;
4. un réseau intermédiaire intercommunal complété et lisible;
5. un rabattement aux gares qualitatif, laissant place aux mobilités douces.

L'étude permet d’établir des orientations pour améliorer les conditions de déplacement
dans le coeur d’'agglomération, optimiser le fonctionnement de la trame viaire et renfor-
cer son role d’armature urbaine pour la métropole.





