Observations sur le scénario de mobilité de I’Atelier International du Grand Paris

Comme si | a confusion n’était pas déj{ suffisant
Paris (le Grand Huit), projet de | ' Etat et Arc E
proposé a la demande du Président Nicolas Sarkozy par 10 architectes de renom réunis au sein

de | ' Atermatidnad du Grhnd Paris.

Pouvaiton attendre de | a part d’"architectes peu au
adapté aux enjeux de la région ? Non sans doute, mais comme certains prétendent que ce projet

réussit |l a synthése tant souhaitée du Grand Huit e
Thominet du 24/11/2010), il n’' est pas inutile de | > examiner

Une premiére constatation d * a b: mas dgrands architectes » ne soutiennent plus le « grand

tram » panacée universelle dont i | s vdédmonht@rle nt | e
faisabilitéet] " ef fi caci t é. L' époque n’'est plus { la fig
son plaisir en contemplant le paysage urbain de sa fenétre du tram. La dure réalité est de retour

ou il faut soulager les miseres des usagers des transports publics entassés dans des trains

bondés.

Le métro souterrain fait désormais partie du projet des architectes qui proposent de prolonger
la ligne 14 et qui reprennent a peu preslesseci ons sud et nord d’ Arc Expr
et verte). Encore un petit effort et ils découvriront la rocade Arc Express dans sa totalité !

Il y a beaucoup a dire en revanche des autres lignes qui évoquent plus le bricolage qu’ un pr o]

cohérent de transport et d’urbani sme.
Commencons par l a |ligne verte qui n'est gu’' une
Cette branche ne supporte aujourd * h u i gu’ un t r;a&dninterruptioreasOrlyme d e st e
pourrait que le réduire un peu plus.

La réouverture de la grande ceinture Est (ligne grise) est un vieux projet maintes fois évoqué

depuis 30 ans au moins. Il fautsavoirq u’ el | e s u p p amfic é marchanglisestetrqse u n

Il i nsertion de n&essitewuirplsisursgectigpnalg’'eium st al | ati on de vo
avec él ar gi s s e meaBignalisdtion ekt’a eefajpe; dess protections phoniques a

installer et des gares acréerav e c | eur  vMnis surtoat, ildautssauligees que cette
infrastructure est trés mal située pour desservir la population et que la reconversion de voies de
triage, d’ esimdsenaquieduspoles urbaths serait difficile (dépollution, attractivité

fai ble de ces secteur s cdeBhapiset/odmoinsdéchluéa)Jut r es pl us

La ligne rouge est la plus problématique de toutes. Couplée avec Al et A86, elle est mal située

entre Roissy e¢e Nanterre ou sa zone d’'influence se | i mi
|l ogi stiqgues inhabitées et peu géneér at €Couptées d’ en
avec la ligne U entre la Défense et Versailles, elle vient redoubler la desserte SNCF existante et le

tram T2. Arc Express évite bien entendu cet écueilen dess er vant | es quéaartt i er s

des transports publics de masse de Nanterre, Rueil-Malmaison et Saint-Cloud. Inefficace en

terme de service rendu, la ligne rouge apparait aussi trés difficile a réaliser, notamment sur les
sections d’"autorout e elngrande ardhe de laeDéfense.nEhfin,eclle A B6 e
viendrait perturber un peu pdudaissceali SammtxLpzhr® ént at i o n
direction de Versailles et Saint-Quentin-en-Yvelines.

La proposition de liaison souterraine a grand gabarit entre la Gare du Nord et la gare
Montparnasse est inattendue. Il y a vingt ans la SNCF proposait de relier la gare Saint-Lazare a la
gare Montparnasse, ce qui avait tout de méme pour mérite de soulager la ligne 13, la plus
critique du métro parisien. Si cette liaison intergares est destinée a faire circuler des TGV, on



peut i maginer qu’ il y a d’ pétiphérigus plus @dnantiques. fis de c
c’' est p ceur |seo uméatgr o, c’' est sans doute trés peu
milliards d euros (plus cher que | extension de
nouvelles a construire). Beaucoup plus modeste et beaucoup plus utile serait le doublement du
tunnel emprunté par les lignes B et D du RER entre Chatelet-les-Halles et Gare du Nord. Faire
saut er c e anglanent diRERg@erngettraitd ° a ¢ ¢ r 60 % la cepacitéale la ligne B,
aujourd’ hui S at u rawepartage det sillone entnedet ligiieeB ef D qui est une

cause majeuredesper t ur bati ons quot i deicesiignees de | ' expl oit a

Reste la suggestion de réserver un site propre pour autobus sur certaines autoroutes. Les
réalisations dans ce domaine sont rares a ma connaissance, en dehors de Madrid ou depuis plus
de 10 ans un tel systeme fonctionne convenablement (deux voies réservées aux autobus et au
covoiturage, réduites a une seule voie réversible sur la partie terminale, strictement réservée
aux autobus). Il faut toutefois souligner :

- qu’il est plus aisé d'utiliser, comme { Madr
| ai ssé | ibre sur | " emprise de | " autoroute qgu
réservées aux autobus,

- que les voies réservées doivent acheminer (au moins aux heures de pointe) autant de
voyageur s gu’ un esoitvenviran 2080Uphssageis heurie, €éerque nécessite
le regroupement de plusieurs lignes de bus desservant les communes environnantes et
une action vigoureuse en faveur du covoiturage,

- que les terminus de bus aux portes de Paris, en bonne correspondance avec le métro et
l e RER, peuvent s’ avérer difficiles { implant

- gue |l e trafic attendu est sans commueunfst mesur e
par exemple que sur la branche Marne-la-Vallée du RER A).

Celadit,cettesuggesti on des architectes mérite d’' étre é
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