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| nfin, 'espoir.Tassés dans un

train de banlieue ou dans une
rame de métro, ou coincés
dans un embouteillage, les
habitants de ['Ile-de-France veulent
aujourd’hui se persuader que, dans
cing & six ans et au plus tard dans une
vingtaine d’années, ils ne perdront plus

@ 1 millions de d
L'lle-de-France souffre
de reter ['Europe

leur temps dans d’harrassants dépla-
cements entre leur domicile et leur tra-
vail. Il y a de I'espoir... mais il faudra
du temps avant de franchir une étape
significative dans la mise en place de
nouvelles infrastructures de transport.
Du temps encore, pour combler les
vides créés par la trop longue absence

éplacements chaque jour

Paris étouffe
Entre 'Etat et la Région,
c'est la course aux idées ef aux projefs

Et risque

d’une vértable politique des transports
en Ile-de-France. ‘

Dans une région qui compte actuel-
lement 21 millions de déplacements par
jour, la « régulation naturelle » ne peut
faire office de stratégie & long terme,
ce qui, longtemps, a pourtant été le
cas. Pour éviter la saturation des trafics




ISURGENE

que les collectivités locales ne savent
plus comment résoudre, les opérateurs
de transport ont manqué de directives
précises. Aucun pouvolr — national ou
régional — ne s’est risqué a anticiper,
par exemple les phénomeénes d'urba-
nisation. L’ancien schéma directeur
pour Paménagement et ['urbanisation
(SDAU) dessiné par Paul Delouvrier
dans les années soixante, établissait un
cadre,.avec notamment le quartier de
La Défense, le RER et les boulevards
périphériques. Mais il n’indiquait évi-
demment pas 4 quelles échéances
devaient étre renforcées les capacités
de déplacements vers des villes nou-
velles qui n’étaient pas alors encore
sorties de terre. Ni & quel rythme les
populations investiraient la grande
‘banlicue. Ni qui prendrait la décision
de lancer a temps les travaux d’in-
frastructures destinés a faciliter les
déplacements de la banlieue vers Paris,
et surtout d’une banlieue 4 une autre.
Ces questions sont restées sans
réponse. '

Ce n’est pourtant pas la volonté qui a
manqué aux ministres des Transports
qui se sont succédés. Tous auraient
aimé inscrire leur nom au bas d’une
grande réforme des transports pari-
siens, de I'UDF Joél Le Theule au
communiste Charles Fiterman, en pas-
sant par les socialistes Paul Quules;
Jean Auroux, Michel Delebarre ou le
libéral Jacques Douffiagues. Mais
I'Etat a toujours rechigné i se dé-

sengager et a déléguer la gestion de

I'énorme machinerie des transports en
Ile-de-France. La région, de son c6té,
s’est gardée de revendiquer le pouvoir.
'Car, a la vérité, elle a craint de prendre
en charge un secteur qui, a lui seul,
pese plus lourd que la totalité de son
budget. .

Ainsi, les transports en lle-de-France
n’ont jamais fait 'objet que d’une poli-
tique a courte vue. Comment cxpliquer
autrement la saturation, provenant de
I'extension de zones d’habitat sans
mesures d’accompagnement 2 I'échelle
des besoins dans les transports ?
Comment expliquer que, d’une ban-
lieue & une autre, huit Franciliens sur
dix soient obligés d’utiliser une voiture
a cause de la carence des transports
~collectifs ?-Le manque de perspective
a long terme est, partout, flagrant.

En lancant son grand chantier régional
pour I'lle-de-France en juillet 1989,
Michel Rocard, alors Premier ministre,
donnait une priorité aux transports.
Enfin I Mais la décision était un peu
tardive, Elle intervenait « & chaud »,
aprés une longue période ot le déve-
loppement des transports était sans
commune mesute avec la progression
des déplacements. Or, situation de
crise économique ou non, on ne rat-
trape pas facilement des retards accu-
mulés dans la construction d’infras-
tructures, surtout en milien urbain,
Toutefois, 'impulsion était donnée. Six
mois plus tard, le Premier ministre était
relayé par I'Etat, la Région et la ville
de Paris qui, dans un « livre blanc »,
soulignaient ensemble ]a nécessité d'in-
vestir « vite et fort » dans les trans-
ports, Depuis, dans les travaux pré-
paratoires du futur SDAU qui définira
les grandes lignes de 1’évolution régio-
nale pour le quart de siécle & venir, on
n’a jamais autant parlé de transport.
A grands coups de milliards — une
dizaine par an — on prévoit de pro-
longer des lignes de métro, de rac-
corder des lignes de la SNCF, d’en
construire de nouvelles en surface dans
les banlicues ou en souterrain dans
Paris pour décongestionner les deux
réseaux. Autour de la capitale, on mul-
tiplie les voix rapides pour désengorger
les périphériques et repousser aux
confins de la région le trafic de transit.
Et pour faire face aux dépenses, on
invitera les investisseurs privés & pren-

~dre en charge environ 20 % des cofits

Auloroutes
surencombrées
(page précédente)
et quais bondés
(ci-contre) sont
devenus une réalité
quotidienne pour
les Franciliens.

des travaux. Pour se rembourser, ils
créeront des péages ; pour rattraper le
temps perdu, on fera payer I'utilisateur
en continuant de solliciter le contri-
buable. Qui, finalement, paiera deux
fois,

Les projets, maintenant, se bousculent,
Encore un peu désordonnés. Il manque
toujours une autorité pour coordonner,

notamment, transports individuels et

collectifs plutdt que de les entretenir
dans un esprit de concurrence, Les
enjeux, toutefois, sont repérés, Paris
est une pompe qui a besoin de grandes
arteres, ferroviaires ou routiéres, pour
fonctionner. Sans capacités de trans-
port 4 sa mesure, Paris étouffe et I'fle-
de-France se desséche. Les risques
d’asphyzxie existent : méme en maitri-
sant la croissance régionale, on n'évi-
tera pas une augmentation de plus de
30 % des déplacements en vingt-cing
ans.

Ainsi, plus qu’une priorité, les trans-
ports en Ile-de-France sont devenus
une urgence. Pour Paris, pour la région
et pour la nation. Paris et I'ile-de-
France prétendent au titre de pdle
international pour les affaires et les
échanges culturels, Dans le concert des
Douze, il leur est aujourd’hui reconnu.
Mais d’autres capitales et régions ont
les mémes ambitions. Pour continuer
d’accroitre notre role en Europe, i faut
que les transports marchent. Sinon,
c’est logique, on n’évitera pas la sclé-
rose. Et alors c’en serait fini des grands

‘desseins.

Gilles BRIDIER
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La coyrse aux idées et aux projets est lancée.
[ Ile-de-France ne peut plus attendre.
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» Vingt-cing ans de travaux forcés
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+Les rails saturés « Le grand embouteillage
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+ Au secours de la ligne A du RER « Un deuxiéme tunnel pour la ligne D
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Ci-dessus, Orlyval,
qui relie Orly a4
Antony ! une
solution pour éviter
les embouteillages
qui empoisonnent
la région (ci-
contre).
L'électronique est
ausst appelée a la
rescousse, comme
avec le schéma de
régulation du trafic
a Paris {ci-
dessous).
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«Routes : éviter I'asphyxie « Les priorités du schéma directeur
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POUR DES TRANSPORTS
DIGNES DE
LA REGION-CAPITALE

a région lle-de-France dispose d'un réseau de
transports important qui a été largement
maodernisé depuis 1965 avec la conception du
R.E.R., le prolongement de lignes de métro et la
réalisation de plusieurs autoroutes urbaines.
Toutefois, 1a croissance des déplacements rend les
conditions d'usage toujours plus difficiles. Ces
difficultés ont des conséquences sur la qualité de
vie des Franciliens, mais risquent aussi d'avoir des
effets nocifs sur
I'économie nationale
toute entiére.

A l'inverse, de bons
transports représentent
un atout pour la région,
notarmment & I'neure de
I'Europe. C'est pour-
gquoi le Conseil
Régional a inscrit parmi
ses priorités
I'amélioration des
infrastructures de
transport. Les projets
contenus dans la
Charte Régionale
d’Aménagement
représentent un
investissement de 260
milliards de francs dici
2015.100 milliards
permettront d'insuffler un nouvel &lan aux trans-
ports en comimun avec de grands projets tels que
& (ORBITALE : métro moderne automatigue en
rocade autour de fa capitale, déja amorcé par des
liaisons tangentielles (Trans-Val-de-Marne,
Tramway Saint-Denis/Bobigny, Issy Plaine/La
Défense) ;

o | UTECE : rocade farrée en grande couronng,
maillée avec certaines lignes SNCF du Bassin

* Parisien ;

De méme, 160 milliards serviront & continuer le
schéma directeur routier, en particulier avec
I'achévement des voies rapides (A86, Francilienne,
4¢ rocade) -6t & le compléter par un réseau

" Monsieur Pierre-Charles Krieg
< Président du Conseil Régiona
S dlle-de-France:

d'autoroutes souterraines. Get effort financier,
cerfes considérable, est possible. Les deux tiers
peuvent &tre pris en charge par la Région et les
Départements, mieux placés aujourd'hui que I'Etat
qui diminue sans cesse son engagement financier.
L financement restant peLt &tre assuré par le
secteur privé au moyen des concessions {A14,
Orlyval). Au-dela des financements, une
clarification des compétences s'impose. Il faut
mettre fin a la confu-
sion régnant dans
I'organisation actuelle
- des transports en lle-
de-France : multiplica-
tion des intervenants,
complexité des régles
de fonctionnement, non
coordination des
investissements pour
les transports en
commun et les routes.
Cette dilution des
responsabifités laisse
croire que la
dégradation des
conditions de transports
reléve de la fatalité,
alors qu'elle est pour
une bonne pari
h structurelle.
Une autorité régionale unique s'impose. Elle
coordonnera les décisions pour les transports
régionaux, mobilisera les ressources nécessaires -
pour la réalisation des infrastructures, décidera des
modalités de forctionnement et assumera les
responsabilités qui découlent de ces pouvoirs.
Sur toutes ces questions, qui font 'objet d'un large
consensus, 'Exécutif régional a fait des proposi-
tions précises et est prét & assumer de nouvelles
responsabilités, comme if I'a déja fait, avec succes,
dans d’autres domaines notamment celui des
tycées.

Pierre-Charles KRIEG




TRANSPORTS
L'ILE-DE-FRANCE
ACCELERE

L e Conseil Régional de I'lle-de-France consacre
une grande part de son budget aux transports
dont dépendent les conditions de déplacement des
Franciliens et fa vitalité économique de la région.
En 1991, pour traduire la volonté d’accélérer les
grands projets ferroviaires et routiers, 3,8 milliards
de francs d'engagements nouveaux et 2,7 milliards
d'investissement ont été affectés aux infrastructures
de communication.

1,8 milliards de francs ont été investis pour les
équipements routiers, principalement dans les
grandes infrastructures constituant I'ossature du
réseal. _ )

L.a Région finance ces grands projets, d'abord avec
I'Etat, dans le cadre d’'un Contrat de Plan. Celui-ci
porte, pouf 5 ans, sur un montant de 12,230
milliards de francs, dont plus de 8,5 milliards de

francs sont & 1a charge de la Région. Il se concentre -

gssentieflement sur les voies rapides urbaines {A86
gt la Francilienne) mais également sur les autorou-
tes (A10, A12, A1, Ad) et les principales routes
nationales.

Ensuite, la Région finance & 100% d’autres projets
sur le réseau national, pour accélérer les grands
chantiers indispensables au développement.

En parallgle, de ptus en plus, le Conseil Régional

. estamené a intervenir avec les collectivités locales.
Un programme de 4 mitliards de francs, cofinancé
avec les 8 départements franciliens est prévu sur 5
ans. || permettra la desserte des pdles régionaux et
la création d'itinéraires de rabattement sur le réseau
de voigs rapides. La sécurité sur I'ensemble des
réseaux est aussi 'une des préoccupations du
Conseil Régional. Plus de 100 MF sont concentrés

chagque année sur 200 opérations nouvelles.

~ Pour les ransports en commun, le Conseil Régio-

nal a engageé prés de 1,5 milliards de francs
d'opérations nouvelfes pour 1991.

Cet effort s'inscrit pour I'essentiel dans le cadre du
Contrat de Plan Etat/Région. L'sngagement total
portant sur plus de 9,5 milliards de francs dont
prés de 58% a la charge de la Région.

[t est destiné principalement aux grands projets, en
particulier EOLE, METEOR, la ligne D du R.ER,,
mais également au prolongement de la ligne-de
métro n°1 a La Défense, de la ligne AduR.ER. &
Marne-la-Vallée, aux tramways Saint-Denis/
Bobigny et Val de Seine, a la réouverture de la
grande ceiniure 2 'Ouest.

Parallélement, le Conseil Régional prend en charge,
a parité avec le S.T.P., de nombreuses apérations
coniribuant en particulier au rabattement sur les
fransports ferroviaires : parcs de stationnement
régionaux (3000 places nouvelles chaque année),
développement des services réguliers de bus en
grande couronne (50 millions de francs par an),
aménagemenis de voirie pour fes autobus a Paris et
dans les départements. '

Enfin, |2 Région agit pour faciliter 'accés des
transports aux handicapés. Cela se traduit par
Finstallation d'ascenseurs, par des aides a I'acquisi-
tion de vehicules spécialement aménagés, par
Féquipement de taxis pour les handicapés et par [a
pose de bandes d'éveils sur les quais de métro.
Ainsi, depuis 1986, le Conseil Régional & consacré
plus de 8 milliards de francs aux grandes infras-
tructures routieres et prés de 5,3 milliards pour le
développement des transports collectifs.

CONSEIL REGIONAL

ILE-DE-FRANCE

VOYONS LOIN, VIVONS MIEUX.




100 000 habitants de plus chague année en le-ge
Tout ne peut plus passer par Paris @ En 2013

13,1 millions d’habitants en 1’an 2015. Les prévisions,
basées sur le recensement de 1990, sont alarmantes.
- Le Livre blanc, qui rassemble les conclusions des experts
de I’Etat, de la Région et de la Ville de Paris, |
propose un réaménagement de 1’Ile-de-France selon trois axes :
‘ralentir la croissance démographique par la décentralisation ;
rétablir I’équilibre emploi-habitat ; briser I’organisation
en étoile autour de Paris en développant des centres urbains
dans les villes moyennes. L’avant-projet du schéma
directeur devra préciser les choix, et le Conseil régional aura
son mot a dire. 200 milliards de francs sont en jeu.
|
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ENIGHENUIER

VINGT-CINQ ANS
DE TRAVAUX FORCE

ITA/RATP

fle-de-France met le cap sur
le XXI¢ siecle. Dés cet
automne, Christian Sautter, le
préfet de Région, devrait pré-
senter 'avant-projet du nouveau sché-
ma directeur d’aménagement ef d’ur-
banisme, le fameux SDAU de I'lle-de-
France, qui doit définir les grands axes
de développement de la région pari-
sienne pour les 25 prochaines années,
étre présenté aux différentes collecti-

vités concernées et arrété le 1 janvier

1993, -

L’enjeu est de taille : ce « granfi chan- _

tier de I'lle-de-France », dont le cou ; iy - fonse o5
denvoi a été donnée le 24 juillet 198 B iy oo
par Michel Rocard, alors Premier ' RATP. Ci-dessus et ci-conire,
ministre, a pour vocation de construire trois vues du prolongement de
le cadre de vie d’un Frangais sur cing _ la ligne 1 vers La Défense.
pour le prochain quart de siécle, et de '
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conforter le rang de I'fle-de-France au
sein des grandes métropoles mon-
diales.

A TPévidence, les atouts dont dispose
la région-capitale sont nombreux. Pre-
mier pdle économique du pays, I'lle-
de-France produit 27 % de la richesse
nationale avec 10,7 millions d’habi-
tants, soit 19 % de la population fran-
caise. Carrefour européen, elle est au
ceeur d’un vaste réseau de communi-
cation (TGV, autoroutes, aéroport de
Roissy et d’Orly).

Au sein de la région, la mise en ceuvre
du dernier schéma directeur d’amé-
nagement et d'urbanisme, élaboré en
1965, et partiellement révisé en 1976,
a déboucgé sur des réalisations impor-
‘tantes qui ont faconné le visage actuel
de I'lle-de-France : cinq villes nou-
velles, le quartier d’affaire de La
Défense, le boulevard périphérique,
les lignes de RER, etc...

Mais, malgré les efforts considérables
faits ces trente derniéres années, la
région parisienne connait aujourd’hui
des « évolutions préoccupantes » ana-
lysées dans le Livre blanc publié en
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tévrier 1990 et rédigé par les experts
de 'Etat (DRE), de la Région (IAU-
RIF) et de la ville de Paris (Atelier
Parisien d’Urbanisme), Livre blanc qui
sert de base a la révision du SDAU-
RIF. .

Les déséquilibres dont souffre I'[le-de-
France ont tendance a s’aggraver :
flambée des loyers a Paris et sa proche
banlieue, inégalité croissante entre
communes riches et communes
pauvres, mauvaise répartition de lieux
de travail et des lieux d’habitation avec
en corrollaire un allongement des tra-
jets domicile-travail... Bref, la région
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Dix millions d’habitants, huit départements, 1 281 communes.

L’fle-de-France produit 27 % de la richesse nationale, avec 19 %

de la population francaise.

Les chantiers du
TGV Nord : ci-
contre, le viaduc
de Verberie en
construction, et ci-
dessous, I'ébauche
de la bifurcation
de Gonesse. A
droite, la part de
Plle-de France
dans la vie socio-
économigtie
nationale.

parisienne glisse sur la mauvaise pente.
Et les résultats du dernier recensement
ne sont guére encourageants. Le poids
démographique de I'lle-de-France

continue a croitre (770 000 habitants |

de plus entre 1982 et 1990). Plus grave,
malgré la dispersion de I'habitat en

‘banlieue, le fossé persiste entre le

centre (Paris concentre 37 % des

emplois et 20 % de Ia pog;ulation régio-'

nale) et la périphéric (avec 42 % de
la population, la grande couronne n’at-
tire que 30 % des emplois). Et, en ban-
licue, on retrouve le méme. déséqui-
libre entre I'est et Pouest.

Le poids de I’lle-de-France
en France

u 2.1 9% u terriloire

4, de I :C.:‘.)i]_.?idl_‘.ﬂﬁ_ﬁltiﬁn énergétique totake

TR %% o pare national de Togments

~ source: INSEE ’ en %

UN SCHEMA DIRECTEUR
QUIEST-CE QUE C'EST 7

Le schéma directeur a pour but de définir les principes d'aménagement

et d’urbanisme qui vont guider le développement de lle-de-France pour
les vingi-cing années & venir. 1l fixe les régles & suivre dans la construction des
logements, des bureaux, des autoroutes, des infrastructures ferroviaires, des
trains régionaux, des lignes de métro, des espaces verts, etc... '

Mais le schéma directeur n'est pas up simple document d’orientation. Il sagit

d'un texte juridique qui permet & U'Ltat de réserver les emprises fonciéres -1 |

nécessaires a la réalisation des projets retenus et s'impose aux plans
d'occupation des sols (POS) établis par les communes. ‘ :

Malgré Uadoption, en 1982 et 1983, des lois de décentralisation, I'élaboration
du SDAU est restée dans le cas particulier de I'lle-de-France (plus de 10
millions d’habitants, 8 départements, 1 281 communes) sous la tutelle de I'Etat
qui en confie la rédaction & la préfecture de région. Cette situation a été jugée
tout & fait anormale par les élus, qui ont voulu participer & la réflexion, au
débat sur la révision du schéma directeur et aux décisions, en faisant des
propositions concrétes détaillées (« Plan vert », « Orbitale », « Icare », eic...)
regroupées dans la charte régionale présentée, le 19 juin dernier, par Pierre-
Charles Krieg (RPR), le président du Conseil régional d'lle-de:France.

Le précédent schéma directeur de Ulle-de-France avait été établi en 1965 par un
haut fonctionnaire, Paul Delouvrier, & la demande du général De Gaulle. On
doit & ce SDAU, vieux de 26 ans mais partiellement révisé en 1976, la création
des villes nouvelles, du boulevard périphérique, du RER et de laéroport de
Roissy. ' o ; o o : .




L'aménagement des voies
TGV a la gare du Nord :
frois vues de cet important
chantier én 1991. A terme, lu
physionomie de la gare sera
assez profondément remaniée.

Cette évolution explique 1’explosion
des migrations quotidiennes des ban-
licusards et « la dégradation générale
des conditions de transports » dénon-
cées dans le Livre blanc : saturation de
la ligne A du RER, congestion des
autoroutes et des voies rapides... Pour
faire face aux 28 millions de dépla-
cements attendus en 2015, le Livre
blanc demande d'investir « vite et fort
dans les transports », si I'on veut éviter
I'asphyxie.

La publication du Livre blanc n’a fait
que souligner I'urgence d’un réamé-
nagement de I'lle-de-France. La révi-
sion du schéma directeur, dont la pro-
cédure a été officiellement engagée le
25 juillet 1990, devrait s’achever I'an
prochain. On peut en supposer les
grandes orientations, depuis [a présen-
tation, le 4 avril dernier, d'une pre-
MIETe « esquisse »,

R. CHESSUM/LVDR
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LA CHARTE [LE-DE-FRANCE

Elaborée sous la direction de 'IAURIF (PInstitut d’'aménagement et
- d'urbanisme de la région le-de-France), la charte du conseil régional se
veut une « contribution » au débat sur la révision de actuel schéma directeur
. de la région parisienne. Elle trace les grandes orientations qui devraient
- présider, selon les élus régionaux, & l'avenir de I'lle-de-France pour les vingt-
cing années & venir, .
. Le but est d'éviter que Ulle-de-France ne se transforme en une « vaste
- mégapole inhumaine ». Elle doit donc limiter sa croissance démographique,
. maitriser sa croissance urbaine (en développant les villes moyennes @ une heure
- de Paris), avoir une économie forte, gage de création d’emplois (850 000 d'ici
& 2015), améliorer les conditions de vie (70 000 logements par an) ei protéger
- Venvironnement (Plan vert, opération « Seine propre », efc...).
- Pour lutter contre Uhypertrophie de Plle-de-France et Pouvrir davantage sur la
- France el 'Europe, la charte régionale d’aménagement veut également donner
« un troisiéme souffle » aux transports régionaux aprés les deux « moments
forts » qu’auront €t au cours de ce siécle la création en 1900 du métro
parisien et le lancement, & partir du miliew des années 60, du RER et des voies
rapides.
Dans les trois départements de la proche couronne parisienne, la charte veut
donner la priorité aux transports en commun. Elle prévoit un réseau aussi
dense que celui de « Paris intra-muros » griice qu prolongement des lignes de
métro en banlieue, et la construction d’une double rocade de 170 km, qui
comportera une station & chaque kilométre, et sur laquelle circuleront des
méiros légers automatiques et des tramways (projet Orbitale).
Mais les transports collectifs ne régleront pas & eux seuls les problémes de
circulation dans la proche banlieue parisienne. Pour les automobilistes, la
charte préconise donc la construction d’un réseau de 150 km d’autoroutes
souterraines & péage (le projet Icare) qui comporterait une rocade reliant les

« poles stratégiques » (comme le quartier de La Défense), et sept voies rapides
en direction des cing villes nouvelles et des deux aéroports d’Orly et de Roissy.
Dans les quatre dépariements de la grande couronne, la charte souhaite
améliorer les liaisons entre banlieues avec le projet « Lutéce » de supers
grandes ceintures ferroviaires, et assurer l'unité de la région grdce a la
prolongation de six lignes RER jusqu'en grande couronne, :
- Enfin, deux projets viendraient renforcer Uouverture de I'lle-deFrance vers les
| régions voisines : le projet « Mire » de linisons express régionales qui relieront
les villes & une heure de train de Paris aux principaux poles de développement
\ de la région parisienne (Cergy, Roissy, Melun-Sénart, Eurodisney, etc..); et la
\ construction d'un quairiéme périphérique qui contournera la région parisienne
\ en longeant les frontiéres de I'lle-de-France.

| Au total, le Conseil régional estime le colit de ensemble de ces projets & 200

- milliards de francs (100 milliards pour les transports en commun, 100 milliards
pour les voies routicres) auxquels viendront s'ajouter les 60 milliards nécessaires
a la contruction du réseau d’autoroutes souterraines & péage Icare, soit un
effort financier de plus de 10 milliards par an pendant 25 ans.
| « Ces investissements paraissent considérables, explique le Conseil régional, (...)
| mais il est possible de mobiliser aujourd’hui sur fonds publics plus des deux
tiers de cette somme (soit 6 milliards par an) en provenance de la Région, des
Départements et-de PEtat ». 1l reste donc & trouver 4 milliards de francs par
an, qui pourront provenir de capitaux privés par le recours & des formules de
| concession pour les autoroutes d’Icare ou des métros légers comme Orlyval.
. Pour mener & bien Pensemble de ces projets, le Conseil régional a une nouvelle
fois proposé d’instituer sous son contrdle « une qutorité unique et décentralisée
des transports en lle-de-France » qui aura le pouvoir de coordonner les régles
de financement, d’arréter une politique tarifaire, de négocier des contrats & long
terme avec la RATP et la SNCF et de concéder la construction d’ouvrages a
des sociétés privées. i

En clair, alors que la contribution de UEtat dans le financement des grandes
infrastructures de transports en lle-de-France se réduif comme peau. de chagrin
(UEtat consacrait 9 milliards par an aux transports dans les années 70, ceite
participation a été divisée par quatre en 30 ans), la Région, qui est devenue
entretemps le principal bailleur de fonds en_la matiére, veut désormais étre

maitre d'ceuvre du. « grand chantier » de Ille-de-France.
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UNE CHARTE DE L'EQUII.IBRE

- Monsieur le Président,
vous soumettez a vos
maires un projet de
charte, quelles en sont
les lignes directrices ?
Nous travaiilons en
concertation avec les maires
et je leur ai donné ce devoir de
vacances afin de fixer nos
objectifs 4 lorg et moyen
termes sur Forganisation de
I'espace Yvelines. Nous
sommes un département
équilibré et nous tenons a le
rester. Je vous rappelie
quavec 5,1%, nous détenons
e taux de chomage le plus
bas de France. Or chaque
année, 14 000 habitants
nouveaux s'implantent-dans
notre région. Face a un tel
accroissement de population,
nous devans réorganiser les
infrastructures, tout en
préservant la qualité de 1a vie.
Les Yvelines s'articulent
autour de deux grands axes
trés différents : 1a vallée de la
Seine industrialisés et une
grande zone naturelle tant
convoitée, la forét de
Rambouitlet ef sa plaine
agricole. Nous voulons donc
conserver la zone naturelle et
agricole, développer et
rééquilibrer lactivité économi-
(ue,.assurer un déve-
loppement maitrisé de I'habitat.

. Vous donnez une prioriié ahsolue
aux infrastructures de transport.
Mais oui ! On nous réclame des plans
durbanisme, c'est bien joli, mais a quoi sert

rendre d'une de ces villes a
I'autre alors qu’une voie
ferroviaire existe ! En votant un
crédit de 100 millions de
francs, nous accélérons le
réaménagement de fa grande
geinture qui reliera Noisy-le-
Roi a Saint-Nom-L.a-Breteche
et Saint-Germain-en-Laye, puis
Achéres et Cergy-Pontoisg,
dans le cadre du projet Lutece.
La réouverture de cet axe est
essentielle & I'équilibre
économigque futur.
De la mé&me fagon, le Conseil
subventionne a 50 millions la
liaison.La Verrigre, Saint-

~ Quentin-en-Yvelines, La
Défense.

E Avez-vous d’autres
projets ferroviaires ?
Nous sommes trés concernés
par I'amélioration du service
rendu aux voyageurs. Vous
devriez écouter les doléances

“de ceux qui empruntent |2 ligne
Mantes-la-Jolie - Plaisir -
Montparnasse. La durée du
parcours est d'une heure 28
minutes et pourrait passer a 55
minutes. Un autre axe essentiel
du département, la ligne
Versailles - Plaisir - Houdan,

est déja utilisée par fe TGV
Rouen - Lyon.

solution afin que les Yvelinois
n’aient plus a aller jusqu’a Paris

. pour le prendre ?

En effet, des relations directes vont pouvoir

TSR

de faire construire des immeublas si une fois Btre tissees avec le Mans, Tours et Venddme
installés, les gens ne peuvent pas se dépla- & Parlons des transports en commun et dans un premier temps, Lille, Amiens, Reims
cer 7 L'erreur du passé fut de batir & tout va et ¢ donc des trains. par la suite, grace a I'interconnexion a Massy
de se retrouver sans credits pour fes équipe-  Au niveau du département, il nous manque des trains & grande vitesse. Ce nceud impor-
ments publics. || me parait indispensable des moyens de communication entre Ver- tant évitera le tracassin d'aller a Paris pour
d'instafter un réseau de communication sailles, Saint-Germain-en-Laye et Sartrouville.  prendre le TGV. Il faut voir plus loin que.le

d'ebord, &t de construire ensuite.

Au point qu'il faut passer par Paris pour se département et penser aux départements . -

doit 8tre modernisé. Cette ligne

¢ A propos du TGV, envisagez-vous une
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limitrophes, notamment cetx de I'Eure et de
I'Eure-et-Loire.

& Et les routes ?
L.es grandes voies d'acces sont saturées, tout
l& monde le sait. Notre politique est axée sur
trois points
» (évelopper 1a liaison nord-sud
¢ améliorer les commurications est-ouest,
* migux desservir les pbies de développe-
ment,
Nous entretenons déja 1 200 kms de routes
départementales pour un coli de 300 millions
de francs I'an. Nous proposons 2 I'Htat des
solutions auxquelles nous paricipons
financiérement. Ainsi, 217 kms de nationales
- ont été départementalisées afin de les
- moderniser et de les adapter. En échange,
7 nous demandons a I'Etat qu'il fasse au moins
~- - las travaux sur deux axes, par la mise & deux
- = fols deux voies de Ia nationate 10 jusqu'a
" Rambouillet et de |a naticnale 12 jusqu'a
- Houdan-Dreux.
. I faut boucler a 'ouest la rocade A 86 entre
Rueil et la RN 86. Poissy attend les autoroutes
A14 et A 184, L'élargissement de I'autoroute
2 est au contrat de Plan. Un autre projet
e tent & ceur pour désenclaver Versailles :
'4girait de relier Saint-Germain-en Laye & la
286 ef-d'éviter Versailles en passant sous le
-parc par un souterrain. Il y a 15 ans que je
(défends ce projet. On m'a d'abord traité de fou
‘mais désormais, [e projet avance. Nous
tendons les conclusions des sondages
niques au courant de ['6te.
cl'0|t également multiplier les ponts sur Ia
qui sont aujourd'hui en nombre
Uffisant.

: CBS solutions n’empécheront pas le

' '”o_mhre des camions de s’intensifier.
st.vrai, les poids lourds deviennent une
gritable.nuisance. C'est pourquei nous nous
enc_hons sérieusement sur les transports par
oies fluviales. Songez que sur I'squ, un train
6 péniches remplace 500 camions et quil est
Licoup moins polfuant. Dans ce contexte,
rtJjet de liaison Seine - Nord par batellerie
8 semble du plus grand intérét. Nous
foposons la construction d’une plate-forme

g fret & Limay afin de soulager les routes au
de Ja vallée de la Seine. C'est un bon
Oyen_ de valonser la voie d'sau.

Priorité numéro un : freiner la crois-
sance démographique de I'Ile-de-
France. Le Livre blanc tablait sur une
population d’au plus 11,5 millions dans
25 ans. Le recensement de 1990 oblige
4 revoir ces chiffres 4 la hausse : au
rythme actuel (100 000 personnes de
plus par an), la région s’achemine vers
les 13,1 millions d’habitants en 'an
2015.

Ci-dessus et ci-
contre, deux vues
de la gare de
Massy au début
aolit 1991, pas trés
loin de son
achévement et de
son inauguration.

Un scénario catastrophique pour I'fle-
de-France qui aurait toutes les peines
du monde a répondre aux besoins de¢
ces millions d’habitants supplémen-
taires. L’objectif est de ne pas franchir
le seuil des 12,3 millions d’habitants en
2015, 1l faudra pour cela favoriser la
décentralisation des activités €cono-
miques hors de I'ile-de-France.

Deuxi¢me objectif : rétablir 'équilibre
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LECALENDRIERDU SDAU

La mise au point du nouveau schéma directeur
ressemble & une longue marche :

® Automne 1991 : une esquisse sera soumise & une
commission de concertation on siégent les représentants des
collectivites locales et des milieux socio-professionnels.

® Début 1992 : avant-projet sera présenté par le
gouvernement au Conseil régional d’lle-de-France, ainsi
qu'au comité économique et social régional,

® Printemps 1992 : Le Conseil régional et les huit conseils
généraux de la région lle-de-France seront appelés i débattre
de lavant-projet. La décision finale appartient & I'Etat.
Turidiquement, I'élaboration du schéma est, en effet,
conduite par la direction régionale de I'Equipement, sous la
conduite du préfet de région.

® [ janvier 1993 : le schéma directeur entrera en vigueur.
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Ci-contre, le
recouvrement
du tunnel
routier du pont
de Neuilly. En
haut & gauche,
une vie du
montage d'une
Structure
métallique de
la gare TGV

emploi-habitat. Il faudra impérative-
ment construire 65 000 logemements
par an et créer 30 000 emplois chaque
année.

Dans Paris intra-muros, il est ainsi pré-
vu de relancer 'effort en faveur du
logement afin d’enrayer le dépeuple-
ment de la capitale et I'empécher de
passer sous la barre des 2 millions d’ha-
bitants. A l'inverse, Paris devra dimi-
nuer la concentration dans ses muts des
emplois tertiaires, publics et privés, en
ralentissant la construction de bureaux.
Les départements de la petite couronne
(Hauts-de-Seine, Seine-Saint-Denis et




Ville de Massy

~Les nﬁanhers vc-nx suppﬂmfar ;}fﬁg&&%w&mam 210 gﬁ 'caa
e si&tmnnemem & gmrtir de §um &‘i sepiembre 1%?9{)

- Les parkmgs de suiastsmﬁcn subvanis wrﬁ an tour ¢
= 4 mﬁm provisoite tue Lugie Sergent da 8% ple CES

iawgeﬁura 8 Juin 1990}
.~ un parking o fntérat

Ci-dessus et ci-
contre, le chantier
de la gare de
Massy, une des
quatre gares sur
« Uinterconnexion »
qui permettra a
certains TGV
d’éviter Paris et

- qux banlieusards
d'accéder a ces
trains sans devoir
passer par les

gares de la

capitale.

Val-de-Marne) devront, eux, augmen-
ter logements et emplms, tout en veil-
lant 4 un rééquilibrage entre l'est et

Iouest. Enfin, la grande couronne |
(Seine-et-marne, Yvelines, Essonne et |

Val d’Oise) devra freiner sa croissance
démographique et accélerer les créa-
tions d’emplois.
Troisiéme objectif : contrecarrer I'ex-
tension en « tache d’huile » qui menace
Plle-de-France et Pouvrir davantage
sur les régions avoisinantes. L'esquisse
du prochain schéma directeur propose
de transformer le systéme solaire

actuel, oll tout tourne autour de Paris,
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en un réseau « polycentrique » axé sur
une vingtaine de nouveaux poles
urbains.

En proche banlieue parisienne, il
conviendrait de privilégier les secteurs
stratégiques de Boulogne-Billancourt,
sur le site des anciens terrains de
Renault, la Plaine-Sait-Denis, la zone
comprise entre le quartier de La
Défense, la boucle de Gennevilliers et
Plaine-de-Monteson et, enfin, le sec-

R. CHESSUM/AVDR

Ci-dessus et ci-contre, le site
du Landy, entre Paris et
Saint-Denis, en cours de
montage. La SNCF y
implante les ateliers d’entretien
du matériel du TGV Nord qui
reliera Paris & Lille, Londres
par le tunnel sous la Manche,
et Bruxelles puis Amsterdam
sur une qutre branche.




feur de la Seine-amont (Ivry, Vitry,
Alfortville, etc...).

Pour la grande couronne, I'idée direc-
trice consisterait & s’appuyer sur les
cing villes nouvelles (Cergy-Pontaise,
Marne-la-Vallée, Melun-Sénart, Evry
¢t Saint-Quentin-en-Yvelines) ainsi
tluc sur les trois secteurs stratégiques
t

¢ Roissy (ol une sixieme ville nou-

velle pourrait vorr le jour), du plateau
de Saclay et de la Seine-aval entre la

Ci-contre d droite,
de haut en bas . la
structure urbaine
en étoile de Ulle-
de-France, autour
de Paris,
comprend déja
plusieurs centres,
avec des amorces
de rocades visant 4
fes relier. Demain,
ce « maillage »
deviendra
systématique, par
des cercles
conceniriques
unissant les
différents centres
periphériques, et
renforcant ainsi
leur role.

LA STRUCTURE
URBAINE
ACTUELLE

. CERGY PoroifE

L4 STRUCTURE
 URBAINE
Visée
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SCENARIO CATASTROPHE

EMPLOIS
LOGEMENTS

Ci-dessus : les

- emplois se
multiplient dans le
centre de Paris ;

- les logements font
de méme... mais
dans la banlieue.
Ci-contre, les
travaux du
prolongement de la

ligne de métro de

Pont de Neuilly a

La Défense.

a
o
=)
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o

boucle Triel-Chanteloup et la ville de

Mantes. _

Enfin, et c’est Pune des originalités du
rojet, cing villgs moyennes situées aux
rontieres de 1'lle-de-France devraient

étre renforcées pour servir de traits

d’union avec les régions voisines :

Mantes vers les deux régions de Nor- |

mandie, Rambouillet et Etampes vers
la région Centre, Melun vers la Bour-
gogne et Meaux vers la région Cham-
pagne-Ardenne. '

L’avant-projet du schéma directeunr
devrait donc remodeler I'lle-de-France
en jouant 2 fond la carte des villes
moyennes. Encore faudrait-il que ces
nouveaux pdles urbains soient a l'ave-
nir correctement desservis. A 1'évi-
dence, les infrastructures de transports
seront donc I'un des points-clé du

succes pour le réaménagement de la -

région parisienne.

Prochaine étape de I'élaboration du
SDAU : apres l'esquisse rendue
publique en avril dernier, ["avant-pro-
jet devrait étre normalement présenté
en octobre prochain. La version défi-
nitive attendra les élections régionales,
fixées au printemps 1992, avant d’€tre
adoptée par I'Etat, la Région et les
Départements. ;
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hommes ef femmes
Les bus de lo RA

N. GIAMB!

Machine lourde, nécessaire au déplacement de trois milliards
de voyageurs chaque année, les transports d’Tle-de-France
mobilisent 100 000 personnes, soit la population de Rouen ou
de Mulhouse. A elles seules, les quatre plus grosses entreprises
de la région — la SNCF, la RATP, ’APTR et TADATRIF —
emploient ’essentiel de cette main d’ceuvre, et gérent la quasi-
totalité de I’énorme parc matériel nécessaire a la desserte de
"1 600 kilometres de réseaux ferrés et de 8 000 kilometres de
lignes routiéres. Au total, cette armada roulante assure dix
millions de voyages par jour ouvrable.




s de voies f 8 000 kilometres de routes ef d'autoroutes
)5 de 800 millions de voyageurs en 1990 |

Le pont &’ Austerlitz (a
‘- gauche), la station RER
" Auber (ci-dessus), la gare du

‘Nord (ci-dessous), le pont de
Bir-Hakeim (a droite) :
quelques-unes des piéces de la
grande machine des transports
qui assure dix millions de
voyages par jour ouvrable en
llé-de-France.

N. GIAMBI
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LES ACTEURS ET LE DECOR

ourrait-on imaginer la région
parisienne privée de transports
collectifs ? Personne ne défen-
B drait une telle idée et surtout
pas les automobilistes qui, dans une
telle situation, seraient dans la totale
impossibilité de rouler. Mais a-t-on
réellement une idée de 'importance de
ces transports collectifs sur rails ou sur
route dans la vie économique et sociale

trophes ? Sait-on que le « théatre » des
transports de voyageurs en lle-de-

de la RATP, de I’Adatrif ou de
PAPTR ? Ce qui fait qu'un actif fran-
cilien sur cinquante travaille dans ce
sienne serait paralysée. Car chaque

geurs empruntent les transports en

de Paris et des départements limi-

France ne réunit pas loin de 100 000
« acteurs », qu'ils soient de la SNCF,

secteur vital sans lequel la région pari-

année plus de trois milliards de voya-

commun en région lie-de-France. Soit.

environ dix millions de voyages par

jour ouvrable : pres du tiers des dépla-
cements quotidiens. Paradoxalement,
ce sont les jours ot les travailleurs des
transports collectifs se mettent en gréve
que 'on s’apercoit de I'importance de
leur tache...

La presque totalité de ces déplace-
ments est assurée par la SNCF et la
RATP qui proposent aussi un produit
commun, le RER : fin 1989, avant I'ex-
tension de la zone d’utilisation de la
carte orange qui détermine tarifaire-
ment le secteur des transports parisiens
(voir encadré p. 31), les réseaux ferrés
totalisaient plus de 1 600 km tandis que
la longueur des lignes routiéres (auto-
bus et autocars) dépassait les 8 000
km : cette longueur incluant, outre les
2 500 km des lignes de bus de la Régie,
les nombreuses lignes affluentes aux
réseaux SNCF et RATP, gérées par
PAPTR et PAdatrif..

- TARIFS ET BILANS : QUI PAIE QUOI 7

En lle-de-France, le voyageur ne paie que le tiers du “module”. Ce
curieux vocable désigne le coilt réel d'un voyage ! ce “module” qui
s’élevait en 1989 a 5,61 francs, est calculé en divisant le collt total de
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fonctionnement annuel des transports collectifs (30 milliards de francs) par le
nombre de voyages. Ce colit de fonctionnement est donc couvert pour un tiers
par le voyageur, un tiers par les entreprises de plus de 9 salariés grice au
versement transport, et le reste par Uindemnité compensatrice, Cette indemnité
est une sorte de subvention d'équilibre entre le tarif de base, les tarifs sociaux
(type carte orange), et le colit réel, le fameux “module” ! cette indemnité est
payée & 70 % par I'Etat et a 30 % par les collectivités locales, dont les deux
tiers par la ville de Paris. En outre U'Etat verse d'autres compensations pour
des tarifs imposés aux entreprises de transports publics. .

Le taux du versement transport est variable selon les départements de I'lle-de-
France. Calculé sur la base de 2,2 % des salaires @ Paris et dans les Hauts-de-
Seine, il est plus faible dans les autres départements, fixé & 1,8 % dans le Val-

" de-Marne et la Seine-Saint-Denis, et ¢ 1,2 % dans les Yvelines, I'Essonne et la .

Seine-et-Marne. En 1989 (derniers chiffres connus) le produit du versement
transport, soit 5,4 milliards de francs, a été réparti par le STP en 2,2 milliards
-de francs pour la RATP (40,7 %), 2,6 milliards pour la SNCF (48,2 %), et
600 millions pour les entreprises privées d'autocars (11,1 ).

La méme année, la RATP a re¢u au total prés de 5,6 milliards de francs
d'indemnité compensatrice et 2,7 milliards pour les remboursemenis de pertes
de recettes pour réductions tarifaires, soit au total 8,3 milliards de francs.

~En 1990, la SNCF a, pour sa part, reci un concours de I'Etat s'élevant & 14,5

milliards de francs, cela afin de couvrir les mémes charges.
Ce systéme complexe dont le STP coiffe le fonctionnement présente un
avantage non négligeable pour les Franciliens : le prix de base de leurs

- transporis collectifs est moins élevé que dans les métropoles de province...
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Ci-contre, la ligne
de métro n° 6

franchit le poni de
Bir-Haokeim a
Fombre de la tour

Eiffel.

Que ce soit 4 ln
RATP, la SNCF,
UAdatrif ou
UAPTR, un actif
francilien sur
cinguante travaille
dans les transports
collectifs. Ci-
contre, une bien
séduisante -
conductrice de
métro. Ci-dessous,
un train SNCF
utilisant des
voitures d deux
étages.

LES HABITS NEUFS DU METRO

.Au ceeur de Ulle-de-France, I'dme
du réseau RATP, celui du métro
urbain, avec ses 13 lignes, se développe
sur 199 km dont les trois quarts dans
Paris intra-muros, ol presque aucun
endroit n’est €loigné de plus de 500 m
d’une station de métro : il existe 368
stations dont 77 offrent une corres-
pondance. La barre des 200 km de
réseau sera dépassée 1’an prochain avec

la mise en service du prolongement de -

la ligne 1 vers La Défense. Mais depuis

vingt ans, plus de 21 km de lignes nou- .

velles et 22 stations, situées pour la
plupart en banlieue, ont été
construites, soit cing fois plus que
durant les vingt années précédentes.
En méme temps, durant ces vingt
années, le métro parisien a changé de
visage : de nombreuses stations ont été
modernisées, certaines d’entre elles
devenant méme des “stations &
théme”, & partir de !'exemple de

“Louvre”. En 1988, 1a RATP a décidé
de relancer la rénovation des stations
au rythme de 4 ou 5 par an, et un nou-
veau type d’aménagement a été mis au
point. Les commerces, les animations
et la publicité contribuent a ouvrir
davantage le monde presque totale-
ment souterrain du métro sur la ville,
et veulent participer & une meilleure
sécurité des espaces.

Les mutations de ces deux dernires
décennies ne se limitent pas seulement
a une affaire de “look”. Les techniques
les plus modernes ont profondément
transformé le métro d’autrefois : les
méthodes d’exploitation ont été tota-
lement renouvelées grice a I'infor-
matique et l'automatisation de la
conduite qui ont permis de réduire I'in-
tervalle minimum entre deux trains a
95 secondes. L’automatisation du
controle des titres de transports aux
stations a fait disparaitre, aux Lilas et
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ailleurs, le fameux “poingonneur” cher
3 Gainsbourg. Les dernieres rames
Sprague (le “métro vert”) ont €té reti-
rées du service en 1983, Désormais, si
Ton excepte les rames articulées de la
ligne 10 et celles sur pneus des ligne
i1, 1 et 4, les matériels roulants du
métro (au total pres de 3 000 caisses,
motrices et remorques confondues)
sont apparus depuis un peu plus de
vingt ans pour la plus ancienne série
(MF 67 le “métro bleu”) et & peine plus
de dix ans pour la plus récente {le MF
77, “métro blanc”). Depuis quelques
mois la RATP procéde aux essais d'un
des modeles du métro de lavenir, le
Boa, une rame & essieux orientables
¢liminant les crissements dans les
courbes, et dans lequel on pourra cir-

étant totale entre les voitures. En
méme temps, la Régie met au point,
a partir des études de Métcor, l'au-
tomatisation intégrale de la conduite
sous le sigle AIMT (Automatisation
intégrale du mouvement des trains),
autrement dit le métro sans conduc-
teur, comme le Val de Lille !

Le trafic du métro urbain, en aug-
mentation réguliére depuis de nom-
breuses années, a atteint en 1990 plus
de 1,2 milliard de voyageurs, soit un
peu plus de la moiti¢ de 'ensemble du
trafic de la RATP. Plus de 8 000 per-
sonnes travaillent dans le métro : 4 210
agents en stations (dont 2250 femmes),
2700 conducteurs (dont 110 femmes)
et 1 600 ouvriers dans les postes de
visite des terminus et les 13 ateliers
d'entretiens: du matériel, des établis-
sements répartis dans Paris et la proche

culer de bout en bout, lintercirculation |

banlieue. .
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La RATP
innove.., Ci-dessus,
le métro articulé de

Pavenir, Boa. Ci-
contre, la maquette
de Météor, telle
qu'elle a été
présentée 4
Stockholm. Ci-
dessous, la station
modéle Louvre-
Rivoli.




- LES 3884 BUS DE LA RATP

Ml L réscau de bus RATP comprend
bien siir les lignes parisiennes et celles
de la banlieue.

Le réseau de Paris intra-muros
comporte 37 lignes se développant sur
521 km, dont une ligne circulaire (le
PC) qui dessert, par les boulevards
extérieurs, toutes les portes de la capi-
tale. Le réseau de bus de Paris
comporte prés de 1 700 arréts ; plus
de la moitié des itinéraires des lignes
disposent d’un couloir en principe
réservé facilitant la circulation des bus
dans les artéres les plus encombrées.
La nuit, le service “Noctambus” assure
des relations a partir de Chitelet, au
centre de Paris, vers les portes et les
‘halles de Rungis, tandis que des ser-
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vices particuliers comme le “Mont-
martrobus” desservent la céleébre buite
qui posséde déja le funiculaire, en
cours de totale rénovation, et qui
devrait &tre remis en service fin 1991,
En banlieue la RATP expioite 144

lignes totalisant 1 715 km avec pres de
5 000 points d’arrét mais, a la diffé-
rence de Paris, les couloirs réservés
sont assez rares : 11 % du kilométrage.
En outre, la RATP exploite plusieurs
lignes de bus en association avec des

APTR ETADATRIF : CARS ET BUS EN-DEHORS DE PARIS

Sur les marges des réseaux SNCF et RATP, deux grands groupements
d’autocaristes privés exercent en lle-de-France une fonction essentielle de
rabattement vers de nombreux terminus ou certaines gares du RER ou de la
banlieue, et de liaisons urbaines ou tangentielles. Ces lignes irriguent d’abord
les régions moins urbanisées a I'habitat pavillonnaire diffus ou méme des zones
franchement rurales, mais aussi des zones fortement urbanisées oil n’existent
pas de lignes SNCF ou RATP. Les deux grands groupements sont lides au
Syndicat des Transports Parisiens (STP) par des conventions d’agrément leur
. permettant de percevoir les compensations carte orgnge sur leurs lignes
_ régulitres.
. L’APTR (Association professionnelle des transporteurs routiers de voyageurs de
- la région Parisienne) regroupe 45 entreprises exploitant 475 lignes desservant
610 communes. En 1990 les 1 425 véhicules de 'APTR ont transporté 85
millions de voyageurs.
L’Adatrif, association professionelle d’entreprises privées de transport; créée en
. 1986, regroupe 25 entreprises exploitant 270 lignes réguliéres d’autocars et
. d'autobus desservant 445 communes ; les 1 154 véhicules de I'Adatrif ont
transporté en 1990 125 millions de voyageurs dont 82 millions d’abonnés carte
N\ orange et 19 millions de scolaires utilisateurs de titres de transporis
subventionnés. L’APTR et I'Adatrif ne sont donc pas en elles-mémes des
o exploitants, mais des associations d’entreprises exploitantes qui, groupées, ont
. ainsi de puissants porte-paroles, lequels participent aux réflexions des pouvoirs
 publics, et collaborent constamment avec le STP.
 Le total des lignes exploitées (745) et du nombre de voyageurs transportés (210
‘millions. par an) par les deux associations est considérable, et leur donne une
“place trés importante dans I'équilibre des transporis de la région, ot 'APTR et
Aduatrif jouent, souvent en bordure des gares et des terminus de banlieue, un

ble dé_terminan_t. :

Le bus 4114, en
route vers les
Nouveaux
Horizons, se
trouve pris qvec
d’autres dans un
encombrement qui,
lui, #’a rien de trés
nouveau. Clest
pourguoi la
circulation des bus
en couloirs réservés
est une nécessite.

transporteurs privés dans certaines
villes nouvelles ou dans des secteurs a
'urbanisation plus ténue.

Depuis trois ans la Régie a commencé
de restructurer les services de bus de
banlieues dans certaines zones. Cette
opération, baptisée “Autrement bus”,
consiste 4 créer de nouvelles lignes,
notamment de rocades, en simplifiant
les itinéraires et en harmonisant les
horaires : un effort particulier est réa-
lisé pour les correspondances organi-
sées autour de “points-clés”, véritables
gares d’échanges. L’opération “Autre-
ment bus”, qui a débuté en octobre
1988 dans cing communes des Hauts-

- de-Seine, a permis d’obtenir une forte

augmentation de trafic. Elle a été éten-
due au cceur du Val-de-Marne et dans
un autre secteur des Hauts-de-Seine.
En 1990, les bus de la RATP ont trans-
porté plus de 800 millions de voyageurs
dont les deux tiers. en banlieue, soit
plus de 35 % du trafic total de la Régie.
Au total, 22 dépdts (dont 6 4 Paris)
assurent I'exploitation des lignes, le
remisage et 'entretien des 3 8§84 bus
de la RATP. Prés des trois quarts du
parc sont composés de matériels dits
“standard”, livrés & partir de 1965, et
dont la version actuelle a été “restylée”
en 1981 ; quelques dizaines de ces bus
possedent une plate-forme arriére
ouverte. Pour les parcours les plus
longs du type desserte des aéroports,
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la RATP s’est équipée de bus plus puis-
sants & moteur arriere tandis que les
lignes les plus chargées utilisent des bus
articulés, Depuis trois ans, I'arrivée des
R 312, les bus de la nouvelle géné-

ration, vient quelque peu renouveler
le parc.

Les réseaux d’autobus de la RATP
emploient 9 600 conducteurs dont 520
femmes et 2 500 ouvriers des dépdts
et de l'atelier central de Championnet
(Paris XVIII¢ arrondissement).

1700 arréts pour
le bus parisien .
ci-dessus, Uarrét

« Sacré-Coeur » du
Montmartrobus,

A Juvisy, un train
de voitures ¢ deux
étages franchit la
grande courbe
constellée
d’aiguillages.

C. RECOURA/LVDR

R
LABCD DU METRO-TRAIN

| I RER, réseau express régional,
nait véritablement le 9 décembre 1977 :
ce jour la, aprés environ vingt années
d’efforts, les lignes Saint-Germain-en-
Laye - Auber et Nation - Boissy Saint-
Léger, “reprises” quelques années
auparavant a la SNCF et modernisées,
se sont rejointes au ceeur de Paris, a
Chételet, pour former la ligne A qui,
de plus, offre une branche a I'est vers
la ville .nouvelle de Marne-la-Vallée.
En méme temps, l'ancienne ligne de
Sceaux, qui avait préfiguré ce futur
RER en 1937, est elle aussi prolongée
jusqu’a Chételet pour former la ligne
B. Deux ans plus tard, avec la jonction
entre les gares des Invalides et d’Orsay
sur la rive gauche, la SNCF, crée la
ligne C du RER avec, a l'origine, cinq
branches (Versailles - Saint-Quentin-
en-Yvelines - Massy - Dourdan -

Etampes). Pour des raisons historiques
qui tiennent & des propriétés de ter-
rains et de concessions de lignes, le
RER est exploité par la SNCF et la
RATP. Les étapes de son dévelop-
pement se succedent au cours des
années avec des prolongements : de la

ligne A & Torcy en 1980, de la ligne
B vers Gare du Nord et Roissy en 1983,
de 1a ligne C des Invalides vers la Val-
lée de Montmorency, de la ligne A vers
Cergy puis Poissy. Mais aussi avec la
naissance de la ligne D Chitelet - Vil-
liers-le-Bel et la création de la station
Saint-Michel sur la ligne B (corres-
pondance pour la ligne C), la livraison
au fil des années des matériels de I'in-
terconnexion (MI 79 et MI 84) et... les
premiéres difficultés d’exploitation sur

la ligne A, victime de son succés avec.

un trafic & ’heure de pointe dépassant
50 000 voyageurs ! La mise en place
de SACEM, un systtme d’aide 2 la
conduite, va permettre, pour un temps,
de surmonter ces problémes : grice &
lui, Uintervalle mmimum entre deux
trains est ramené a deux minutes a
I'heure de pointe sur le trongon central
de la ligne A, ce qui augmente sa capa-
cité. Sur la ligne B, moins chargée pour
le moment, cet intervalle demeure fixé
4 trois minutes. Actuellement les dif-
ficultés de la ligne B ne sont pas li€es
4 un mangue de capacité, mais aux
nombreux probleémes des rames MI 79,
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Ci-contre, un quai de RER a
la station Chitelet-Les Halles ;
ci-dessous a droite, l¢e RER C

franchit la Seine & peu de
distance de la tour Eiffel

G. RECOURA/LYDR

LE STP, INVENTEUR DE LA CARTE ORANGE

Ses initiales, STP, figurent désormais — discrétement — sur la carte
orange, mais qui connait le Syndicat des transports parisiens ? Pourtant,
c’est Uinventeur du plus célébre titre de transport de I'lle-de-France...

-
| Créé en 1959, le STP résume sa raison d'ére dans une seule formule .

“organiser, adapter, équilibrer et animer le sectewr des transports publics de

. voyageurs en lle-de-France”. Organiser, 'est-G-dire harmoniser et rendre

cohérents les services des différents transports publics sur rail et sur route ;
adapter aux besoins et faciliter les échanges entre modes de transporis
notamment par la création de parkings ; équilibrer, c’est-g-dire fixer les tarifs et
gérer les ressources des enireprises de transports publics. Au-deli du slogan, il
s'agit & la fois de coordonner les efforts d’enireprises de iransports aussi
différentes. que la RATP, la SNCF, UAPTR ou U'Adatrif, de gérer les
ressources du versement transport des entreprises de la région sans oublier le
versement de “l'indemnité compensatrice”, destinée & combler la différence entre
colit réel du transport et tarif payé par les voyageurs (voir encadré p. 26). Ei,
bien entendu, de répartir les recettes de la carte orange entre les transporteurs.
Car c’est le STP qui, en 1975, a “inventé” la carte orange. Ce véritable titre de
transport passe-partout est utilisable sur P'ensemble des réseaux de transports
publics de I'lle-de-France, et il est désormais remboursé i 50 % par
Pemployeur : actuellement, les deux tiers des deux millions d’acheteurs de la
carte orange bénéficient de ceite possibilité. La carte, qui existe sous quatre
versions (journaliére, hebdomadaire, mensuelle et annuelle), est désormais le
titre de transport le plus utilisé en région parisienne, par 60 @ 65 % des
voyageurs des bus, métros RER et trains de banlieue.

Depuis le 1= janvier 1991, la compétence du STP s’étend désormais sur
Pensemble de la région Ile-de-France répartie en huit zones concentriques ; Soil,
au total, 10,6 millions d’habitants répartis dans 1 281 communes au lieu de 9,5
millions d’habitants et 532 communes auparavant.

Le Conseil d’administration du STP, présidé par le Préfet de Région, réunit 24
membres. La moifié sont des représentants de UEtat désignés par les ministéres
de 'Economie et des Finances, de U'Equipement et des Transports, de
PIntérieur, le Préfet de Paris et le préfet de Police. L'autre moitié des membres
sont des représentants des collectivités locales dont 5 nommés par le Conseil de
“Paris et 7 choisis par les Conseils généraux des 7 départements de la Région..
Ce Conseil est assisté de trois organismes consultatifs : la commission des
investissements qui donne notamment son avis sur les schémas de principe et
avant-projets concernant les liaisons ferroviaires, et arréte Uaffectation du
produit des amendes ; la commission technique de coordination instruit les
projets d’organisation des réseaux et donne son aval pour la création et la
modification des lignes d’autobus ; la commission tarifaire étudie les dossiers
tarifaires (modifications, mise au point) les plus importants.

les premiers matériels de l'intercon-
nexion qui, a l'usage, se sont révélés
trop fragiles et trop sophistiqués. Aus-
si, la seconde série de ces matériels,
les MI 84, destinés a épauler les rames
MS 61 de la ligne A, et & assurer les
interconnexions Cergy - Poissy (lignes
SNCF électrifiées en 25 000 volts) est-
elle une version simplifiée.

Le RER (lignes A, B et D seulement,
les résultats de trafic de la ligne C étant
intégrés 4 la banlieue SNCF) assure
annuellement sur ses 103 km de lignes
(dont 63 km pour la ligne A) et 66 gares
un trafic de prés de 330 millions de
voyageurs (14 % du trafic RATP envi-
ron) soit plus de 1,25 million de pas-




sagers quotidiens : la seule gare de
Chételet-Les Halles, située au cceur du
réseau, voit chaque jour entrer et sortir
plus de 100 000 voyageurs entre 6
heures et 20 heures ! La ligne A,

comme la ligne B sont dirigées par des’

postes de commande centralisée (PCC)
situés respectivement a Vincennes et

a Denfert-Rochereau : dans ces “super

postes d’aiguillages”, il-est possible de
visualiser I'ensemble de chaque ligne
et ainsi d’intervenir a distance. Les
régulateurs, ont en outre, grice a la
radio sol-train, un contact direct avec
chaque conducteur.

Le RER, c'est aussi la ligne C : créée
et exploitée totalement par la SNCF
elle présente, pour sa part, une struc-
ture plus complexe. Car ses 157 km
d'infrastructures se divisent en sept
branches, du nord & I'ouest : Monti-
gny, Argenteuil, Saint-Martin
d’Etampes, Dourdan, Massy-Palai-
seau, Saint-Quentin-en-Yvelines et
Versailles-Rive Gauche. Ces branches
qui totalisent 140 km, sont réunies par
un tronc commun urbain de 17 km
entre Champ-de-Mars et Choisy-le-
Roi. La desserte de cet ensemble, qui
comprend plusieurs branches autour
d’un tronc central, prend en compte
des besoins de liaisons trés diversifiées
de banlieues & banlieues ; en comptant

C'est @ Vincennes
qu'est installé le
poste de
commande
centralisé de la
ligne A du RER.

C. BESNARD/LDVR

de terminus & terminus, les quatre
grands axes totalisent prés de 250 km.
Soit prés du double des infrastructures
de la ligne C: c’est dire I'importance
des parcours communs. Ces relations
irriguent tout le sud-ouest et une partie
du nord de I'lle-de-France. La ligne C
propose de nombreuses correspon-
dances avec d’autres lignes de la ban-
lieue SNCF, avec de nombreuses lignes
du métro urbain, avec la ligne B du
RER-RATP a Massy, et surtout au
cceur de Paris a Saint-Michel, sorte de
pendant « rive gauche » de Chatelet
- Les Halles. Le trafic de la ligne C est

inclus dang les statistiques globales de

la SNCF lle-de-France, mais on peut
Pestimer & environ 120 ou 130 millions
de voyageurs annuels, soit le quart des
activités de la banlieue parisienne

A Denfert-
Rochereau, le
poste de
commande
centralisé regle le
trafic de la ligne B
du RER. Dans ces
« Super postes
daiguillage », il est
possible de
visualiser
Pensemble de la
ligne et d’intervenir
a distance

SNCF. _ '

Si le trongon central de la ligne C est
beaucoup moins encombré que celui de
la ligne A, sa charge n’est pas pour
autant négligeable : le trafic cumulé
des gares d’Austerlitz, Saint-Michel,
Orsay et Invalides dépasse les 100 000

entrants quotidiens dont le tiers pour |-

la seule station de Saint-Michel-Notre
Dame.

Malgré les progres de I'interconnexion,
les domaines SNCF et RATP restent
donc bien distincts mais matheurcu-

sement en cas de probléme dans I'une

ou l'autre entreprise (gréve ou inci-
dent) Pinterconnexion, tel un maillon
fragile, est aussitdt suspendue et
I'image du RER dans le public, en tant
que produit commun SNCE/RATP, en
subit les conséquences. o
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BANLIEUE SNCF ; LE TRAFIC DE LA HOLLANDE

B L2 banlicue fle-de-France, pour la
SNCF, c’est I’équivalent du trafic des
chemins de fer hollandais ou suisses.
C’est dire que ce secteur d’activité est
loin d’étre marginal, .
En 1990, le trafic de banlieue Ile-de-
France a dépassé 530 millions de voya-
geurs et 9 milliards de voya-
geurs. kilométres, soit respectivement
63 % du nombre de voyages et 14 %
du nombre de voyageurs.kilométres
effectués sur le réseau SNCF, ou encore
60 % de ses activités & caractére régio-
nal. Chaque jour ouvrable, environ 2,2
millions de voyageurs sont transportés
en lle-de-France par 5000 services de
trains de banlieue, et les deux tiers de
ces voyages s'effectuent aux heures de
pointes du matin et du soir. Désormais,
la desserte est cadencée a raison d'un
train tous les quarts d’heure pour les
gares situées 4 15 km de Paris, et d'un
train toutes les demi-heures au-dela,
toujours aux heures de pointe. Remar-
quons que ces statistiques concernent un
ensemble de lignes qui ne dépassent pas
5 % du kilométrage total SNCF ouvert
au trafic voyageurs !
Ce réseau SNCF banlieue fle-de-
France reste toujours, malgré le déve-
loppement des interconnexions, for-
tement marqué par ses origines his-
toriques : sauf pour certaines lignes
artant de Saint-Lazare, les axes de
anlieue actuels sont des trongons de
grandes lignes dont les voies ont ét€,

Deux gares SNCF futuristes
en banlieue : Bondy (ci-
dessus), Cergy-Saint-
Christophe (ci-contre).
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au fil du temps, quadruplées, voire sex-
tuplées aux approches des gares pari-
siennes, sur les troncs communs & plu-
sieurs axes. Et cela souvent sur d’assez
longues distances, de I'ordre d’'une cin-
quantaine de kilométres (Melun,
Etampes, Trappes, Orry-la-Ville),
Les caractéristiques de la clientéle et
du trafic de banlieue ne varient guére
dans le temps. En dépit de I'évolution
du mode de vie, elles restent princi-
palement marquées par les migrations
quotidiennes domicile - travail, au
moins pour les trois-quarts du total.
Toutefors, depuis une quinzaine d’an-

nées, la part de plus en plus importante
des actifs du secteur tertiaire dans la
répartition des emplois en Ile-de-
France a-t-elle eu un effet de glisse-
ment horaire de plus en plus marqué :
les heures de pointes du matin devien-
nent plus tardives (7/9 h au lieu de 6/
8 h) et, en raison de I'extension de la
“rournée continue” et des horaires “a
la carte™, les pointes de soirée ont ten-
dance 3 s’étaler, De méme, 'appli-
cation de la semaine de 39 heures a eu
pour effet d’avancer la pointe du ven-
dredi soir. Le trafic domicile - travail -
domucile reste toutefois trés concentré
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m 25 ENTREPRISES qui exploitent ;
m 270 LIGNES REGULIERES de transport public agreces parle STP, avec
CONFLANS - w1154 BUS ET CARS qui parcourent |
SAINTE HONORINE x 40 MILLIONS DE KILOMETRES par an et qui réalisent
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5 000 trains de banlieue transportent

<. RECOURA/LVDR

dans le temps : la pointe du matin est
composée presque totalement de
migrants. Méme si leur proportion
s’abaisse durant le reste de la journée,
elle reste au moins égale & 50 % du
trafic avec, en heures creuses, la clien-
téle des travailleurs en horaires décalés
ouen 3 X 8, et celle des scolaires, €tu-
diants ou lycéens. On observe que cette
part des non-migrants est plus élevée
sur les réseaux de I'ouest, principale-
ment celui de Saint-Lazare, qui dessert
des banlieues plus aisées ou les dépla-
cements réguliers de loisirs et d’achats
sont plus fréquents. Les fluctuations
hebdomadaires sont également tres
accusées : le mercredi, jour de congé
des enfants, est souvent plus chargé,
et le lundi plus creux en raison de la
fermeture des magasins encore souvent
Fratiquéc. Le trafic du samedi est plus
wible de moitié¢ que celui de la semaine

tandis que le dimanche, qui ne repré-
sente que le quart de la moyenne des
jours ouvrables, il est concentré sur
I'aprés-midi. De méme, le trafic est
plus faible en été qu'en hiver et les
mois de pointe sont situés au dernier
trimestre en raison des achats de la
rentrée scolaire et des fétes de fin d’an-
née.

La banlicue, c’est désormais I’ensemble
de I'lle-de-France. Aprés I'extension
de la zone d’application de la carte
orange en janvier 1990, le kilométrage
concerné par la tarification de banlieue
en région parisienne a augmenté assez
fortement : il est ainsi-passé de 935 a
1 282 km de lignes dont prés de 90 %
électrifiées (en majorité en 25 000
volts). Cette part des lignes électrifiées
devrait atteindre 94 % d’ici peu avec
les lignes de Malesherbes et de Cou-
lommiers, actuellement en cours

Croisement &
Corbeil-Essonne
(ci-contre). Ci-
dessous, le
traditionnel chassé-
croisé des
banlieusards sur les
guais. Le trafic .
anlieue a dépassé
330 millions
de voyageurs.

chaque jour 2,2 millions de personnes.

d’électrification. Le nombre de gares
de banlicue augmente de 72, passant
a 390. Cette extension du secteur d’ac-
tivité de la banlicue parisienne
implique dés cette année une notable
augmentation de trafic, tant en nombre
de trains quotidiens (+ 10 %) qu’en
nombre de voyvageurs (+ 6 %).

Or, depuis une dizaine d’année, la
croissance du trafic voyageurs en lle-
de-France est réguliere, de 'ordre de
2 3 3% par an: une croissance Sti-
mulée par les effets du déséquilibre
habitat-emplois qui accélere une sorte
d’urbanisation en tache d’huile de la
grande banlieue. C'est ce qui explique
la nécessité d’intensifier le trafic tou-
jours plus loin du noyau central de 1’ag-
glomération. En outre, les déplace-
ments domicile - travail vers les
nouveaux pdles d’emploi comme La
Défense, Roissy, Massy et les villes
nouvelles prennent de plus en plus
d’importance, en partie au détriment
de- Paris et surtout de la petite cou-
ronne.

La création de la carte orange et son
remboursement partiel par les entre-
Frises a eu aussi un effet notable sur
'augmentation du trafic banlicue

- SNCF : les trois quarts des voyageurs

de la banlicue SNCF sont des utili-
sateurs de la carte orange, tandis que
I'abonnement traditionnel hebdoma- |
daire n’intéresse plus que 6 % de la |
chientele. ,

Pour faire face 4 'augmentation du tra-
fic, on a beaucoup dépensé. De 1982
4 1990, les investissements cumulés de
la SNCF en banlieue parisienne ont
atteint presque 15 milliards de francs
et ils devraient dépasser 2,6 milliards
de francs cette année.
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Depuis quinze ans, ce sont les infras-
tructures et les matériels qui ont
absorbé I'essentiel des investissements
de la SNCF en banlieue parisienne. De
nombreuses gares nouvelles (plus
d’une trentaine au total) ont été
construites, principalement dans les
villes... nouvelles, bien siir, et nombre
d’autres ont été rénovées : deux de ces
villes nouvelles, Evry en 1975 et Cergy
en 1979, ont méme bénéficié de lignes
construites spécialement pour l'occa-
sion. La desserte de 'aéroport de Rois-
sy a nécessité, elle aussi, la création
d’une ligne nouvelle en 1976, qui fut
ensuite intégrée a la ligne B du RER.
Au total, en une vingtaine d’années,
ce sont 70 km de lignes qui auront été
construites ou rouvertes au service des
voyageurs. en banlieue lle-de-France,
Un investissement qui dépasse 21 mil-
liards de francs.

Durant ces deux derniéres décennies,
I'effort de modernisation des matériels
banlieue a été considérable. Cette
modernisation s’est accompagnée d'un
fort accroissement des capacités, de
I'ordre de 50 % exprimé en nombre de
places alors que le parc, exprimé en
nombre de véhicules n’a, pour sa part,
augmenté que de 25 %. Cette diffé-
rence tient a l'arrivée en masse des
matériels 2 deux niveaux qui totalisent
actuellement plus de la moitié des
places offertes dans les 3 200 véhicules
du parc de banlieue, rames automo-
trices et rames tractées mélées. En rai-
son de leur plus grande capacité, ces
matériels a deux niveaux devraient

étre, au-deld de I’horizon 2000, les
seuls a circuler sur le réseau SNCF en
fle-de-France : actuellement la SNCF
et la RATP expérimentent des voitures
4 deux niveaux et deux ou trois portes
pour tester notamment les possibilités
d’accélération, de montée et de des-
cente des voyageurs sur la ligne A du

La modernisation du matériel de ban-
lieue se traduit principalement par son
important rajeunissement : ainsi, alors
que I'dge moyven de ce parc se situait
aux environs de 25 ans en 1970, avec
pres de 60 % de matériels agés de pius
de trente ans, cette moyenne se situe
actuellement 4 14 ans, avec une pro-
portion de matériels de plus de trente
ans d’4ge réduite 4 moins de 5 %.

Cette modernisation continue : fin

1989, la SNCF a passé commande de
387 véhicules & deux niveaux formant |
prés d’'une centaine de rames auto- |
motrices dont les livraisons, qui
commencent cette année, s’échelon-
neront jusqu’en mars 1994, Cette
commande, d’'un montant de trois mil-
liards de francs, doit permettre de faire
face aux besoins des nouvelles des-
sertes (type ligne D ou La Défense -
Saint-Quentin-en-Yvelines) et d’amor-
cer le renouvellement du parc le plus
ancien dont 232 véhicules seront
radiés. A plus long terme, afin de sta- |
biliser la moyenne d’4ge de son parc
de banlieue, la SNCF envisage de
maintenir le rythme de ses commandes
de matériels 4 une cadence annuelle de
I’ordre de 150 véhicules & deux
NIveaux.

Ci-dessus : arrivée
en masse des
voitures & deux
étages a augmenié
de 50 % le nombre
de places sur les
lignes de banlieue.
Ci-contre, la gare

de Rosny-Bois
Perrier

G BESNARD/LDVR




Ligne A une demande de 10 & 15 % supérieure & lu capacité
les six gares parisiennes @ 6 % des frains sont en retard de |
bouchons en dix ans @ 5 milliards de fran
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Les « pousseurs » du RER ont — hélas — de beaux jours ‘
devant eux. D’ici a 1995, le cap des 65 000 voyageurs a I’heure
de pointe sera atteint sur la ligne A. Paris-Nord, Saint-Lazare

et Paris-Est totalisent les trois-quarts du trafic SNCF banlieue. -
Et ’embouteillage ferroviaire gagne la région au rythme de
I’urbanisation. Le salut ne viendra pas de la route : chaque

année les eonuteilIages progressent de 20 % sur les o

autoroutes de I’'Ile-de-France. Voyage au bout de I’enfer.

Ci-contre : un encombrement ‘

4 Saint-Lazare, situation ;

devenue habituelle, de méme i
qu’d droite un embouteillage

trés caractéristique de Paris. |

|
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aux heures de pointes @ 1,2 million d'entrées ef sorfies dans
lus de cing minutes @ +400 % pour le nombre ef la durée des
de perdus tous les ans dans les embouteillages

J. LANGEVIN/SYGMA
8. ANNEBICQUE/SYGMA
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N, GlAMB!

Arrivée d'un frain de banlieue
a la gare de Lyon qui, ouire

le trafic SNCF, subit la
surcharge de la ligne A du
RER.

LES RAILS SATURES

eut-on patler d’embouteillages
ferroviaires 7 Si le terme est
d’habitude réservé a la route,
le chemin de fer n’échappe pas
aux problemes de saturation. [’autant
que la structure du réseau ferré en Ile-
de-France, toute aussi centralisée que
celle du réseau routier, aggrave le phé-
nomene.
Exemple de ce centralisme, les gares
parisiennes. Depuis des décennies,
I’existence de gares terminales
construites en cul-de-sac au ceeur de

'agglomération posait probléeme.
Avant méme la création de la SNCF,
quand le chemin de fer frangais était
divisé en réseaux privés, de nombreux
projets avaient été élaborés pour créer
des Taisons inter-gares. Mais tous ces
projets entraient en concurrence avec
la volonté de la Ville de Paris de
construire son propre réseau métro-
politain et étaient restés sans suite. En
raison de cette volonté d’indépendance
de fa municipalité parisienne, le métro
urbain fut construit dans un gabarit qui




Les migrations internes aux
diﬁerents départements de la
région concernent 60 %
environ des actifs. Seuls 21 %
d'entre eux se rendent @ Paris
our travailler

ne permettait pas le passage des trains
de grande ligne ou de banlieue dans
ses tunnels, Pour voir un chemin de fer
a grand gabarit dans Paris intra-muros
il faut attendre la réalisation du réseau
express régional, le RER, concrétisée

en 1977 par les liaisons Nation - Cha-

telet - Etoile - La Défense et Chatelet
- Luxembourg. Le grand axe est-ouest,
baptisé ligne A, reprend en banlieue

d’anciennes lignes SNCF, celles de la.

Bastille 2 Boissy-Saint-Léger et de
Saint-Germain qui, dés les années
1920, avaient été I'objet des différents
rojets de réseau régional tout comme
a “ligne de Sceaux” qui, modernisée
.. et électrifiée, fut intégrée au métro dés
.~ Pavant-guerre, préfigurant ce que pou-

geurs par jour,

Seine St

vait étre un RER, En 1980, cette
ancienne ligne de Sceaux, déja lide
depuis trois ans & la ligne A a Chételet,

.acquiert son véritable statut en deve-

nant la ligne B, avec la mise en service
de Ia liaison Chételet - Gare du Nord.
C’est le véritable acte de naissance de
I'interconnexion, sorte de retrouvaille
entre la SNCF et la RATP sous I'en-
seigne commune du RER.

D’emblée, le RER est un succes : de
1977 & 1983 le trafic s'envole, passant
de 119 a pres de 180 millions de voya-
geurs, ce qui provoque des blocages sur
le trongon central de la ligne A olr en
cing ans le trafic double. Le matériel
se fatigue et subit alors panne sur
panne, aggravant 'embarrassement de
la ligne, multipliant les retards. Une
premie¢re thérapeutique d’urgence,
avec la rénovation des moteurs et la
livraison d’'un nouveau matériel, les
rames tricolores MI 84, est bénéfique :
de 1983 a 1988 la part des trains
retardés de plus de cing minutes passe
de plus de 20 % 4 8 %. L’intervalle de
2 mn 30 entre chaque train aux heures

~de pointe est de plus en plus respecté

mais fe trafic continue d’augmenter. Or
avec un intervalle de deux minutes et
demie, la capacité de la ligne ne
dépasse pas 45 000 voyageurs & I'heure
alors que la demande est au moins de
10 & 15 % plus forte. Aussi la RATP
met au point SACEM, le systéme
d’aide & la conduite et & la mainte-

nance, une sorte de semi-pilotage auto-

matique qui allie signalisation en
cabine et controle de vitesge, permet-
tant au conducteur de s’affranchir de
la vision de la signalisation latérale qui
est annulée, Grace 4 SACEM, l'inter-
valle minimum entre les trains peut se
réduire & deux minutes, ce qui aug-
mente la capacité de la ligne de 25 %
jusqu’a 55 000/60 0000 voyageurs a
I'heure de pointe. Mais des 1991-92,
les limites de SACEM sont presque
atteintes et, & 'horizon 1995, la RATP
pense que i cap de 65 000 voyageurs
a I’heure de pointe pourrait étre atteint
sur les sections les plus chargées de la
ligne A du RER. Une ligne qui offre,
prés de quinze ans aprés sa mise en
service, 'image contrastée du succes et
des difficultés des transports parisiens.
Si la ligne C du.RER, exploitée par
la SNCF, ne présente pas dans son
trongon central Champ de Mars - Aus-
terlitz des engorgements aussi specta-
culaires que la ligne A, l'introduction
de SACEM serait envisagée dans 'ave-

nir pour fluidifier un trafic difficile &

gérer aux heures de pointes.

Hormis le RER, la banlieue SNCF
nechappe pas non plus aux “embou-
teillages” ferroviaires : on pourrait
méme dire que la complexité de I'ex-
ploitation des réseaux, tout comme
leur étendue, donnent d’autres dimen-
slons au probleme. Car, a I'encom-
brement traditionnel des gares termi-
nus parisiennes, s’ajoutent les
conséquences de l'urbanisation. de la
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grande couronne. Ainsi, des voyageurs
qui viennent de lieux de plus en plus
éloignés nécessitent une augmentation
importante du nombre de trains :
désormais, la desserfe des banlicues est
cadencée au rythme d'un train tous les
quarts d’heure pour les gares situées
4 15 km de Paris et d’un train toutes
les demi-heures au-dela, et plus encore
aux heures de pointes. '

On imagine dans ces conditions I'af-
fluence des trains aux abords des
grandes gares parisiennes, sur les par-
cours terminaux, les “troncs communs”
selon I'expression consacrée, la ol
toutes les lignes finissent par se ren-
contrer pour entrer dans Paris. Avec
pour principale conséquence la per-
manence du phénomene des retards :
en banlieue, environ 6 % des trains ont
un retard de plus de 5 mn ce qui,
compte tenu de la durée moyenne des
trajets, est relativement préoccupant.
Les sections ferroviaires les plus char-
gées & I'heure de pointe du matin se
situent pour I'essentiel sur ces troncs

communs terminaux : ainsi, aux abords |

de Paris-Nord avec 65 000 voyageurs
a I’heure, de Saint-Lazare a4 Asniéres
(49 000 voyageurs a 'heure) et de Noi-
sy-le-Sec & Paris-Est (28 000 voya-
geurs). Les six gares terminales de
Paris avec pres de 1,2 million de voya-
geurs entrants et sortants quotidiens,
sont trés engorgées et les trois pre-
mieres totalisent les trois quarts du tra-
fic : environ 360 000 voyageurs par
jour et 1 060 trains & Paris-Nord,

333 000 voyageurs et 1240 trains a
Saint-Lazare, 86 000 voyageurs et 495
trains & Paris-Est. Parmi les autres

ares terminales, si Paris-Lyon
?153 000 voyageurs) commence & “crag-
uer” en liaison avec la charge de la
ligne A du RER, Montparnasse
(82 000) et Austerlitz (68 000) sont
moins “sous pression”, cette derniére
gare ayant été largement soulagée par
la ligne C. Ce n’est pas le cas de Saint-
Lazare qui a cependant été allégée de
son trafic Cergy - Poissy en raison de
I'interconnexion Ouest, ni de Paris-Est
qui reste privée' de débouché ferro-
viaire dans Paris, comme Montpar-
nasse.

Depuis trois ou quatre ans, en raison

de ces problemes véritablement struc-
turels, aucune amélioration ne se mani-

feste dans le domaine de la régularité
des trains : les « embouteillages » des
lignes sont donc a la source de l'es-
sentie]l de ces retards, problemes qui
désormais ne se situent plus seulement
aux abords de Paris. En effet, depuis
quelques années, le phénomene fait
tache d’huile car l'extension de l'ur-
banisation en grande couronne a des
conséquences sur la fluidité du trafic

‘ferroviaire dans les marges de 'agglo-

mération. Car si, en proche banheue,
les infrastructures ferroviaires ont
depuis tres fongtemps été adaptées par
des quadruplements ou des sextuple-
ments de votes afin de séparer aux
mieux les trafics grandes lignes des tra-
fics banlieues, ces adaptations n’ont pas
ou peu concerné la grande couronne.
Dans ces secteurs, [a coexistence des
trafics est de plus en plus difficile a
certaines heures ol les pointes des

Un RER arrive & la gare de
Massy-Palaiseau, sur la ligne
B. Au second plan, la ligne
du TGV Atlantigue.




grandes lignes et de banlieues se super-
posent. Car si, dans la premiére cou-
ronne, le trafic augmente assez peu, a
la périphérie, il augmente deux a trois
fois plus, soit de 5 & 6 % contre 2 %
pour ['ensemble. Les “points noirs” du
rail en Ile-de-France se situent, pour
I'essentiel d’entre eux, dans deux types
de secteurs : d’une part, entre la
proche et la grande banlieue et, d’autre
part, entre la banlieue parisienne et les
régions limitrophes.

Cette réalité se manifeste dans les
mfrastructures ferroviaires elles-
mémes. Dans le premier cas, ces “goul-
ots” correspondent souvent au passage
de la quadruple & la double voie :
Lagny-Meaux, Nogent-le-Perreux, Vil-
liers-sur-Marne, Emerainville a [lest,
Pierrefitte an nord, Le Stade-Argen-
teuil-Cormeilles et Plaisir-Saint-Cyr a
I'ouest, Villeneuve-Saint-Georges au

~vent étre envisagées :

C. RECOURA/LVDR

sud-est sont des exemples types. Dans
le second cas, on peut citer la section
Orry-la-Ville - Creil, la zone de Mantes
(en fait toute la basse vallée de la
Seine), tout comme les abords de Ram-
bouillet. La suppression de ces “points
noirs” n’est pas une mince affaire. Mais
les solutions sont multiples, allant de
la simple augmentation de capacité des
trains (déja réalisée avec les wagons &
étage) jusqu’a I'opération “lourde” qui
consiste & créer des voies supplémen-
taires. Ce n’est pas facile dans des
zones urbanisées ou le colit des terrains
est prohibitif.

Des étapes intermédiaires peuvent sou-
les adaptations
de signalisation, la création d’instai-
lations de terminus intermédiaires, ou

La Z6400, une rame familiére & Saint-Lazare.

la construction de voies de passages
supplémentaires en gare. Toutefois,
nombre de travaux d’infrastructures
importants ne pourront Etre Evités 2
terme.

Déja, d'ici 1995/96, des opérations
lourdes sont programmées comme le
triplement des voies d’ Aubergenville a
Epone prés de Mantes (banlicue de
Saint-Lazare), le quadruplement des
sections Le Stade -

Argenteuﬂ (Saint-

Lazare) et Emerainville - Roissy-en-
Brie (est).

Certames électrifications (Tournan -
Coulommiers a I'est et La Ferté-Alais
- Malesherbes au sud-est) permettront,
dans un premier temps, d’accroitre sen-
siblement la capacité de ces lignes de
grande couronne qui sont incluses dans
la tarification carte orange depuis le
passage & 7 zones au début de 1991.
Mais alors le risque ne deviendra-t-il
pas celui... du sucees, avec un accrois-
sement de trafic qui peut contribuer 4
embouteiller plus encore les troncs

_communs surchargés des abords des

terminus parisiens ?

Aussi, la liquidation des points noirs
du rail, comme de leurs équivalents
routiers, ne peut se CONcevolr sans

“solutions plus globales. Et ces solutions

doivent impérativement €tre mises en
ceuvre au cours de la prochaine décen-
ni¢ pour réussir.

Car le RER, tel que nous le connais-
sons actuellement a été pensé et a
commenceé a Etre expiolte il y a bientot
prés de trente ans, avec le « plan
Delouvrier », le premier schéma
d’aménagement de I'lle-de-France
publié en 1965...
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Nombre de véhicules entrant
dans Paris & partir de 6 h du
matin, avec la répartition par

- portes. En téte, la Porte
Maillot, avec 98 974 véhicules.

de 0 & 10 000

de 10 000 a 15 000
de 15 000 a 20 600
de 20 000 a 50 000
de 50 000 & 100 000

GRAND EMBOUTEILLAGE

‘[le-de-France bat tous les
records d’embouteillages.
Chaque matin, des files inter-
minables de voitures pare-
chocs contre pare-chocs s’agglutinent
aux portes de Paris, encombrent le
boulevard périphérique et bouchent les
arteres de la capitale. Coincés de
longues heures au volant de leur voi-
ture, les habitants de Paris et de sa
banlieue commencent & redouter le
pire. '
D’aprés un sondage de la Sofres réalisé
fin 1989 pour Le Point, la circulation
automobile est devenue leur premier
sujet de préoccupation, devant la crise
du logement, |'insécurité, le bruit et la
saleté. Signe que les automobilistes
d’'Ile-de-France en sont arrivés a se
demander s'1ls ne courent pas tout droit
a la paralysie totale.

Le « cauchemar automobile » serait-1l
en train de devenir réalité 7 On peut
penser qu’il I'a toujours €t€ car, a prio-
1i, le probleéme ne date pas d’hier.
Aprés tout, Paris a toujours vécu au
rythme de ses embouteillages. Pour ne
prendre que cet exemple, se souvient-

. on que le boulevard périphérique a été

construit, il y a une vingtaine d’années,
pour soulager les boulevards des Maré-
chaux alors au bord de I'engorgement ?
Reste que, depuis lors, les embouteil-
lages ont pris en lle-de-France des pro-
portions inquiétantes. Au cours des dix
derniéres années, le nombre et la durée
des bouchons dans la région parisicnne
se sont accrus de 400 % ! Ils repré-
sentent aujourd’hui 83 % du total
national. Et la facture est lourde pour
les Franciliens. Ils gaspillent chaque
année des millions d’heures dans les




embouteillages pour une perte estimée
& 5 milliards de francs par an.
Entre 1977 et 1987, 1a circulation n’a
augmenté que de 8,86 % (moins de
1 % par an‘% mais elle a, depuis, forcé
lallure (+ 2,2 % en 1989). La région
ne pourra pas longtemps digérer
areille hausse et les solutions doivent
étre mises en ceuvre rapidement,
Car quiconque a fait Pexpérience de
s'aventurer dans Paris en voiture aux
heures de pointes connait le probleme,
Victimes des encombrements, les auto-
mobilistes se trainent & 17 km/h et au
moindre accroc la situation empire. On
a calculé qu’il suffisait d’une rue blo-
quée pendant dix minutes par une
camionnette de livraison pour provo-
uer un bouchon de... 2 800 voitures.
e manque de places de parking a un
etit effet dissuasif sur les automobi-
istes de la banlieue, qui ne sont pas
trop tentés de venir & Paris en voiture
inutilement ; mais ce manque de par-
king ajoute aussi & la confusion.
Combien d’automobilistes tournent de
longs moments et finissent par se garer
n'importe ol ? En fait, sur les 300 000
_voitures immobilisées le long des voies
publiques de la ville de Paris, 100 000

.. sont en stationnement illicite. Résultat,

- la préfecture de police dresse environ
. sept millions de PV tous les ans (20 000

' _Pe par jour !} et expédie 100 000 voi-
tures a la fourriere.

400 886
en_ .
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LA CIRCULATION EN CHIFFRES
(chiffres 1989)
® Le réseau routier

— Paris : 1188 km de voies publiques

— lle-de-France : 612,9 km d’autoroutes et voies rapides

1 792,3 km de routes nationales

5 950 km de chemins départementaux

@ Le parc automobile :

— Paris : 826 600

— Banlieue : 2 956 700

— lle-de-France : 3 783 300

@ L’équipement automobile des ménages

— Paris : 51,6 %

— Banlieue : 72 %

— Hle-de-France : 66,6 %

® La circulation ‘
~ La circulation automobile augmente en moyenne de 5 % par an : + 8,3 %
sur les autoroutes et voies rapides, + 3,7 % sur les routes nationales et
+ 2,6 % sur les chemins départementaux

Wl — La voiture assure 13 millions de déplacements par jour en fle—de—France, soit

50 % des trajets domicile-travail, 60 % des trajets Paris-banlieue et 75 % des
trajets banlieue-banlieue.

| @ Les points noirs

— Paris « intra muros » : les embouteillages y ont augmenté de 400 % en vingt
ans ; le périphérique est au bord de la saturation.

— Les portes de Paris : 2,7 millions de voitures entrent et sortent chaque jour
de Paris (+ 350 % en vingt ans).

— Les auioroutes vers Paris : les encombrements progressent en moyenne de
20 % par an sur A1, FA 3, 'A 4, I'A6, eic...

Source : DREIF : Les transports de voyageurs en lle-de-France, 1989,

Bref, Paris connait tous les problémes
des grandes villes de construction
ancienne. On estime que 120 000 voi-
tures au maximum peuvent circuler
simultanément dans la capitale. Elles
sont aujourd’hui 110 000 & tenter
chaque jour de s’y frayer un chemin.
Avec une hausse annuelle de 2 % par
an, soit I'équivalent de 2 000 voitures
en plus chaque année, la circulation

Deux classiques des bouchons
parisiens : la rue de Rivoli
(ci-dessus) et le boulevard
périphérigue.
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automobile devrait atteindre son taux
de saturation dans cing ans.

Or, Paris asphyxié par I'automobile
complique le probleme de I'ile-de-
France. Car la région parisienne
souffre, on le sait, d’'un double dés-
équilibre entre le centre et la péri-
phérie, d’une part, entre I’est et I'ouest
de l'autre. D’oll un immense chassé-
croisé, matin et soir, entre les ban-
lieusards qui vont travailler & Paris et
ceux, plus nombreux encore, qui, pour
aller d’'une banlieue 4 lautre, passent
par Paris.

Le télescopage est I'origine du flot quo-
tidien des voitures qui submergent la
ville. En vingt ans, il a doublé de
volume et, aujourd’hui, un million et
demi de véhicules s’engouffrent tous
les matins dans Paris alors qu’un
nombre presque équivalent font le tra-
jet en sens inverse. Du coup, la Porte
de Saint-Cloud, la Porte Maillot ou la
Porte de La Villette, qui voient passer
plus de 110 voitures & la minute (deux
voitures toute les secondes '}, ne sont
plus que de gigantesques goulets
d’étranglements. '
Point de passage quasi obligé de ces

Les principaux bouchons dans
la région parisienne, ainsi
qu’aux portes de Paris (dans
la fenéire). Chague année, les

bouchons augmentent de 10 %

sur les voies rapides.

flux de circulation et itinéraire de pré-
dilection des trafics de transit (15 % de
I'axe Nord-Sud A 1-A 6) le boulevard
périphérique, qui relie sur 35 km toutes
les portes d’acces de Paris, écoule tant
bien que mal plus d’un million de véhi-
cules par jour. Mais avec 3 % seule-
ment de la surface de la voirie pari-
sienne et 30 % du trafic global de la
capitale, il .est aux limites de ses capa-
CItés.

En amont, sur les autoroutes et les
voies rapides (A1, A3, A4, etc..))
qui convergent vers Paris, les embou-
teillages s’allongent de 20 % par an.
Et ils sont deux fois plus nombreux et
deux fois plus longs dans le sens pro-
vince-Paris que dans le sens Paris-pro-
vince. Aux pires heures de la journée,
les « ralentissements » se comptent
en dizaines de kilometres dans les bul-

letins du Centre d’information routiére
de Rosny-sous-Bois. La croissance du
trafic sur les autoroutes et les voies
rapides s’accélére dans les départe-
ments de la petite couronne (+ 5,5 %
en 1987 et + 6,3 % en 1988) et de la
grande couronne (+ 5,6 % en 1987 et
+ 12,3 % en 1988).

La cause du probléme est connue.
L’'urbanisation en « tache d’huile » de
la région parisienne et le repli des
emplois & la périphéric ont conduit a
une explosion des déplacements de
banlieue & banlieue. On en dénombre
aujourd’hui 14 millions par jour. C'est|
trois fois plus que les déplacements
enregistrés entre Paris et la banlieue
et quatre fois plus que les déplacements
internes & Paris.

Or, pour ce type de parcours, il est
évident que rien ne remplace la voi-
ture. Sur les lignes transversales, les
transports en commun n’offrent en
effet qu'un service des plus médiocres.
Les banlieusards l'ont bien compris :
si a Paris 51,5 % seulement des
ménages posseédent au moins une voi-
ture, le pourcentage grimpe 472 % en
banlieue et s’accroit au fur €t & mesure| |
que l'on s’¢loigne du centre de I'ag-| - |
glomération.

A Tavenir, le gros des habitants et des
emplois de !'lle-de-France continuant
a se localiser hors de Paris, on prévoit
une augmentation de 30 % des dépla-
cements de banlieue & banlieue d’ici &
I’an 2000, soit 4 millions en plus, dont
80 % seront effectués en voitures. 11
faut donc s’attendre, 14 encore, & des
encombrements de plus en plus nom-
breux. '
D’autant que, si dans les années
soixante-dix, 35 km de voies rapides
étaient mises chaque année en service
en lle-de-France, seuls 10 km par an
ont été ouverts au cours des dix der-
nieres années. Du coup, le réseau des
voies rapides ne s’agrandit plus que de
2 % par an alors que la circulation s’ac-
croit, elle, de 5 % dans le méme temps.
A moins de réduire coite que coute
la circulation automobile, ce qui
semble actuellement .assez utopique,
voire contre-indiqué, il faut donc
compter sur Pefficacité de tous les pro-
jets, petits et grands, qui sont actuel-
lement mis sur pied ou mis en ceuvre
pour résoudre les problémes.




|  Priorité: décharger la ligne A @ Eole, la cap
Saint-Lazare, Madeleine, ln Trés Grande Bibliothéque, Maison &
transversales hors de la ville @ Le retour d

La bataille est engagée
d’un c6té, des prolongements et des doublements
de lignes, un tramway, des bateaux-bus ;
de I’autre, I’interconnexion TGV autour de Paris
avec la création de quatre gares.
Ainsi, dés maintenant, I’Tle-de-France tente
d’échapper a la saturation des communications,
et de terminer le siecle plus sereinement.

A gauche : Météor,
le métro sans
conducteur, a la
station Madeleine...
mais il s’agit d’une
magqueite présentée
a Stockholm I A
droite, les fravaux
de prolongement
du métro & La
Défense
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RER Ligne A
RER Ligne B
RER Ligne ©

RER Ligne b
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EOLE TEtape-gare nouvelie-gare desservie [.

EOQLE 2'Etape-gare nouvelle

Autre ligne du réseau ferroviaire
banlieve & grand gabarit

Tramway {Misa an service privue en 1992}

METEOR (Mise un sorvice nrévue «h 1395}

La carte des
transports en
commun @ laube
du XXr siécle.
Eole, Météor, le
tramway, ligisons
inter-banlieues,
autant de projets
pour relier lest 4
louest.
Ci-dessous, une
rame 4 Boissy-
Saint-Léger,
comprenant une
voiture 4 deux
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niveaux | une
facon d’augmenter
la capacité du
RER.

lléger la charge de la ligne A
du RER : cette nécessité est
au ceur du probléme des
transports en lle-de-France
et, au-deld, de celui de 'aménagement
tégional. Car, si la ligne A est si sur-
chargée, la cause principale de cet état
de fait réside dans le déséquilibre habi-
 tat-emplois entre I'est et 'ouest de I'ag-

glomération parisienne : un déséqui-
libre aggravé par l'attraction de plus

“en plus grande de La Défense ot

300 000 m? supplémentaires de bureaux
devraient &tre construits ces prochaines
années. Le prolongement en avril 1992
de la ligne 1 du métro urbain sur un
peu plus de deux kilometres, du Pont
de Neuilly a La Défense avec une sta-

tion intermédiaire 4 Puteaux, devrait
étre une premiére étape dans lallé-
gement de la charge du trongon équi-
valent de la ligne A, au moins sur sa
section occidentale Etoile - La
Défense. .

Outre ce prolongement, trois grands
projets qui devraient voir Je jour a I'ho-
rizon 1995-2000 permettrment de
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soudre & terme la situation d’engor-
>ment du trongon central du RER A :
une part, un projet conjoint SNCF/
ATP, la ligne D, et, d’autre part ,
~ux réalisations, 'une SNCF, Eole,
' l'autre RATP, Météor. Alors qu’a
origine le choix devait se faire entre

Eole plus la ligne D ou Météor plus
la ligne D, le gouvernement, devant
I'urgence, a décidé a I'été 1990 d’ap-
prouver les trois projets dont la réa-
lisation, compléte pour la ligne D et
en premiére étape pour Eole et Météor,
devrait intervenir de 1995 a 1998.

UN DEUXIEME TUNNEL
POUR LA LIGNE D

I Avec la construction de la ligne D
u RER, il s’agit ni plus ni moins que
e corriger une dérive apparue au il
es années en matiere de collts d’in-
estissement d’infrastructures. Ainsi,
lutbt que de créer, comme certains
rojets le prévoyaient, plusieurs lignes
ER est-ouest et nord-sud traversant
aris, on a ajouté des branches sup-
lémentaires & la ligne A : d’abord vers

Marne-la-Vallée & l'est, puis vers Cergy -

et Poissy & I'ouest. Des branches qui
ont fortement contribué a la surcharge
du trongon central. Plus encore : alors
que les premiers projets de liaison
RER Gare de Lyon - Gare du Nord
préconisaient dans Paris intra-muros
un tracé passant par la place de la
République et la gare de 'Est, on a
estimé que cette ligne destinée a relier

“vers St-
en-Yvelines:




Les quatre lignes de RER
devraient s'étoffer, dans les
prochaines années, avec
notamment le prolongement
de la ligne D qui reliera
Orry-la-Ville & Melun et La
Ferté-Alais, en passant par
- la gare du Nord (&
gauche). Un nouveau
tunnel de jonction entre
cette gare et le Chitelet esi
prévu,

les banlieues Sud-Est et Nord pouvait |
emprunter les mémes voies que la ligne
A, de Gare de Lyon & Chételet, et que |
laligne B, de Chételet & Gare du Nord. |
Au centre de cet ensemble, la station |
Chatelet-Les Halles devenait de ce fait |
le point de rencontre des trois courants
de trafic du RER : est-ouest, nord-sud
et nord-sud est. C'est pourquei cette
station fut construite avec sept voies |
afin de pouvoir accueillir ces trois cou- |
rants de trafic sur six voies, plus une |
voie supplémentaire pour servir de ter-
minus partiel. La station Gare de Lyon
fut construite a deux niveaux (un
RER A RATP, un RER D SNCF), Ia
jonction entre les deux lignes devant

se faire au-delad du bassin de I’ Arsenal.

Les concepteurs du RER pensaient
quil était 1L;ossible d'intercaler les dif-
férents trafics et que l'intervalle mini-
mum entre deux trains pouvait des-
cendre jusqu’a... une minute ! Mais,
comme des millions de voyageurs le
savent, la réalité se révéla étre plus
difficile & maitriser et la ligne A allait
“craquer” trés rapidement...

Aussi la décision du Syndicat des trans-
ports parisiens intervenue au printemps
1990 concerne la construction d'une
ligne nouvelle entre la gare souterraine
banlieue de Paris-Lyon et la station
Chételet de l'actuelle ligne D. Cette
derniére n’est actuellement qu’un
embryon de ligne limité au parcours
Chitelet - Gare du Nord - Villiers-le-
Bel en empruntant, de Chételet & Gare
du Nord, des voies de la ligne B.
Actuellement, des adaptations de
signalisation sont en cours afin de
mieux séparer ces deux flux de trafic.
Le projet de ligne D consiste en un
nouveau tunnel de jonction Gare de
Lyon - Chételet d’une longueur de
2,5 km. o

La ligne D reliera Orry-la-Ville, sur la
ligne Paris - Creil, 8 Melun et La Ferté-
Alais et éventuellement Malesherbes,
via Corbeil et les villes nouvelles
d’Evry et de Melun-Sénart : ainsi, les
banlieues sud-est et nord seront inter-
connectées. La desserte de cette nou-
velle ligne du RER se fera a 'aide d’en-
viron une centaine d’automotrices a
deux niveaux dont les premicres cir-
culent déja sur le premier trongon de
la ligne. Ce sont des rames bicourant
car les lignes de la banlieue nord sont




ectrifiées en 25 kV alternatif et celles | Orry - Melun. Ce schéma se répétera
1 sud-est en 1,5 kV continu : ces | tous les quarts d’heure en pointe du
mes seront plus longues que celles | matin et s’inversera le soir selon la
| service actuellement, ce qui ame- | charge de trafic prévisible.

ra & allonger les quais de la plupart | La ligne D devrait transporter annuel-
s gares de la partie nord de la ligne. | lement 38 millions de voyageurs. Ce
1 ligne D sera desservie 4 'heure de | qui, a I’heure de pointe, soulagerait la
inte du matin par 20 trains dont 16 | ligne A de 12 000 voyageurs, soit envi-
terconnectés : soit par exemple | ron 15420 % de son trafic. Autrement
utes les 15 minutes un Melun - Orry, | dit les 2,5 km de tunnel a forer {en
1 Combs-la-Ville - Gare du Nord, un | partie simultanément avec celui de
1 Ferté-Alais - Villiers-le-Bel et un | Météor) et les 1,75 milliard de francs
orbeil - Gare du Nord. Dans le sens | de l'investissement seront vite renta-
verse et toujours dans le méme quart | bilisés quand, en 1995, les premiers
heure circuleront trois trains inter- | trains relieront directement Melun a
nnectés : un Villiers - Melun, un | Orry-la-Ville... _

oussainville - La Ferté-Alais, et un | C'est déjd un début de solution...

EOLE SOUFFLE
VST EN OUES

: Pldnt—Champigny, une gare nouvelle sur Eole.

I £ si, pour alléger la charge de la | Lazare ont été les « laissées pour
me A du RER, on créait une nou- | compte » du RER de la premiére géné-
-1le liaison est - ouest ? Cette liaison, | ration, celul que nous connaissons. De
roposée par la SNCF, s’appellera | surcroit, 'implantation de la station
ole (Est Ouest Liaison Express) : elle | Auber de la ligne A hors de la proxi-
ra mise en service en deux étapes & | mité immédiate de Saimnt-Lazare, était
artir de 1997... | délibérée : il s’agissait, en quelque
ole, c’est d’abord la réparation d’un | sorte, de « désembouteiller » la plus
1bli : les gares de I'Est et de Saint- | grande gare de banlicue de Paris. - -

Eole raccordera les
gares de U'Est et
du Nord a la gare
Saint-Lazare (ci-
contre), notamment
pour décharger la
ligne A du RER.

La conception d'Fole est inverse : on
relie les gares de I'Est, du Nord et de
Saint-Lazare pour, 2 la fois, décharger
la ligne A, rééquilibrer 'aménagement
de la région vers 'est et mieux « dif-
fuser » vers l'ouest de I'lle-de-France
leffet futur des TGV Nord et Est.

Mais Eole c’est surtout une nouvelle
liaison ferroviaire souterraine grand
gabarit type RER dans Paris intra-
muros : dans une premiere étape, on
construit un tunnel d’une longueur de
4 km partant des abords du dépdt
SNCF de la Villette au niveau de la
rue Riquet. Ce tunnel irait vers la gare
du Nord, plus exactement entre les
gares de P'Est et du Nord ou une sta-
tion, dénommé Nord-Est, serait ins-
tallée. Elle serait bien entendu en cor-
respondance avec les deux gares
SNCF, mais aussi avec les RER B et
D et les lignes de métro 4 (Porte de
Clignancourt - Porte d’Orléans), 5
{Bobigny - Place d’Ttalie) et 7 (Mairie
d’lvry/Villejuif - Fort d’Aubervilliers).
Le tunnel se dirigerait ensuite vers le
quartier Saint-Lazare oll une nouvelle
gare souterraine, baptisée Saint-
Lazare-Condorcet, serait implantée
sous la rue Caumartin... prés du lycée
Condorcet. Les correspondances
seraient facilitées par un ensemble de
couloirs souterrains équipés de tapis
roulants : elles seraient possibles avec
la banlieue SNCF Saint-Lazare et la
station Auber de la ligne A, avec les
lignes de métro 3 (Galliéni - Pont de
Levallois), 9 (Mairie de Montreuil -
Pont de Sévres), 12 (Porte de la Cha-
pelle - Mairie d’Issy), et 13 (Saint-



Denis-Basilique/Asni¢res-Gennevil-
liers - Chatillon), ainsi qu’avec le ter-
minus du nouveau métro automatique
Météor allant de Saint-Lazare 4 Mai-
son Blanche.

Cette partie souterraine et urbaine de
la ligne serait la plus chargée avec une
capacité initiale de 18 trains par sens
4 heure de pointe, soit pres de 31 000
voyageurs. Cette capacité, d’emblée
assez importante, serait possible gréce
4 I'utilisation de rames automotrices &
deux niveaux de conception nouvelle :
en effet, les voitures comporteront
" trois portes par face ce qui permettra
une plus grande rapidité de montée et
de descente. Depuis quelques mois
deux voitures prototypes de ce RER
de I'avenir sont en essais sur la ligne
A du RER. Ce matériel d’Eole devrait,
2 1a fin du siécle, composer |'essentiel
du parc RER commun a la RATP et
a la SNCF...

Eole permettra dans un premier temps
& certains trains de la banlieue est d’at-
teindre le quartier Saint-Lazare : en
I'occurience ceux des lignes Paris -
Chelles et Paris - Villiers-sur-Marne.
En outre, un trongon de la grande
Ceinture entre Nogent-le-Perreux et
Le Plant-Champigny, qui sera rouvert
au service voyageurs pour I'occasion,
offrira aussi des liaisons avec Saint-
Lazare. ‘

Il est possible, mais pas encore certain
en raison du surcofit et des réticences
des communes traversées, que cette
derniere branche d’Eole puisse des-
servir La Varenne, voire Boissy-Saint-
Léger, en utilisant toujours les voies

de la grande Ceinture paralleles au
RER A sur une partie de ce trajet. Ces
prolongements auraient I'avantage de
permettre des correspondances supplé-
mentaires avec la ligne A déja ren-
contrée & Val-de-Fontenay par la
branche Villiers d’Eole. Ces corres-
pondances éventuelles agiraient pré-
ventivement, plus loin en banlieue, sur
la surcharge de la ligne A avant son
entrée dans Paris. En outre, afin de
multiplier les acces dans Paris des voya-
geurs d’Eole, une gare serait construite
a La Villette avant 'entrée du tunnel :
elle desservirait Ja Cité des sciences et
son quartier en plein développement.
Et ’'emplacement d’une autre gare est

i
i f %‘:ﬁj’:"‘l&

i

UNE GARE PORTE DE CLICHY

C'est le 28 septembre 1991 que devrait étre inaugurée la gare nouvelle

- situde Porte de Clichy. Prévue au Contrat de plan, elle a pour objet
d’assurer une correspondance entre la ligne C du RER [Valiée de
Montmorency - Invalides) et la ligne 13 du métro (Asniéres-Genevilliers -
Chatillon-Montrouge). Le cofit de cette gare est estimé ¢ 80 millions de francs.
Un investissement financé respectivement a 40 % par U'Etat et la Région. Quant
aux 20 % restants, ils sont @ la charge de la SNCF, mais cette derniére a
bénéficié de préts bonifiés du Conseil régional.

%

réservé dans le secteur des rues de Cri-
mée et de I'Evangile.

Cette premitre étape d’'Eole n’offre
donc pas encore de possibilité de ser-
vice continu, interconnecté, entre les
banlieues est et Saint-Lazare puisque
Saint-Lazare-Condorcet reste, dans un
premier temps, une gare terminus.
Aussi, la seconde étape consistera-t-

elle 4 prolonger le tunnel au-dela, vers |

le nord-ouest, sur 1,7 km, en passant
sous la rue de Rome, de Saint-Lazare-
Condorcet a4 Pont Cardinet ot une gare
soyterraine serait construite. La ligne
d’Eole rejoindrait ensuite les voies de
la banlicue Saint-Lazare pour desservir
La Défense, Versailles-Rive-Droite et

i

: il
Avjourd’hut la vigueur d’vne région
se mesure & celle de ses entreprises.
Aussi, Le Conseil Régional d'lie-de-
France, soucieux de "avenir écone-
mique et du plein emploi dans sa
région, facilite la création, le déve-
loppement, I’évolution et la
conquéle de marchés extérieurs des
petites et moyennes enfreprises.

Il met a leur disposition des aides
variées: pépiniéres d’ entreprises,

aides au conseil par I'intermédiaire
des FRAC ou & l'innovation techno-
logique par I'intermédiaire des
CRITT, aides a I'exportation ...

Le Conseil Régional d'lle-de-France
offre ainsi aux entreprises les
moyens d'affronter sereinement la
concurrence de I'Evrope de 1993 et
de conquérir avec confiance les
nouvedux marchés du monde de
demain.

COMEBIL REGIONAL
FR.

VOYONS LOIN, VIVONS MIEUX.
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Saint-Nom-la-Bretéche.

Dans cette seconde étape, la capacité
d’Eole sera notablement augmentée,
passant 2 24 trains & I'heure de pointe
dans chaque sens sur fe trongon le plus
chargé, soit 46 000 voyageurs. Pour les
banlieusards de I’est ou de I'ouest, Eole
permettra des gains de temps consi-
dérables, jusqu’a 20 minutes pour des
trajets du type Versailles - Gares Nord
et Est ou La Défense - La Villette.
Pour 1la SNCF, Eole doit étre I'image

du RER de demain : un RER dont la
capacité pourrait étre augmentée jus-
qu'a 70 000 voyageurs a heure de
pointe et dont 'exploitation éviterait
les problemes de saturation que la ligne
A affronte depuis quelques années.
Cela grice a la fois & 'introduction du
nouveau matériel & deux niveaux et
la disposition de certaines gares qui,
dans le troncon central souterrain,
seraient dotées de quatre voies afin de
permettre des dépassements. Cette

organisation permettra des alternances
de services complets du type Versailles
- Le Plant-Champigny et de services
partiels est - ouest ou ouest - est ne
traversant pas 'ensemble de Paris intra
muros, comme Villers - Pont Cardinet
ou Saint-Cloud - La Villette.

Le colit d’Eole s'éleve a 7,4 milliards
de francs aux conditions économiques
de janvier 1989, dont 4,1 milliards pour
la premiére étape, actuellement en pré-
paration.

METEOR, LE METRO DU NOUVEAU PARIS

PN l'origine étudié en concurrence
avec le projet Eole de 1la SNCF, le pro-
jet baptis€ du nom cosmique de Météor
(Métro Est Ouest Rapidg) a aussi pour
vocation premiere d’alléger la ligne A
dans Paris intra-muros, Mais, comme
pour Eole, son intérét va bien au-dela.
D’une part, il permet la mise en valeur
de quartiers en pleine mutation comme
Tolbiac avec la “Trés Grande Biblio-
théque” et le nouveau Bercy. D’autre
part, il marque une étape importante
dans [histoire bientdt centenaire du

métro parisien, celle de la naissance du
métro sans conducteur.

En effet, Météor, dont la conception
technologique est due & Matra Trans-
port, le concepteur du Val, le métro
automatique lillois, sera un métro tota-
lement automatique dont 1'exemple
devrait & la fin du siécle essaimer sur
d’autres lignes telle la 11 (Chéitelet -

Mairie des Lilas) qui fut Ia ligne expé-.

rimentale du métro sur pneus au milieu
des années 1950. Comme & Lille, des
portes palieres. en stations assureraient

En 1997, Météor (ici une
maquette) devrait relier
Tolbiac a ln Madeleine. La
linison Maison Blanche -
Saint-Lazare devrait étre
achevée en 1998,

une sécurité supplémentaire ; et 'au-
tomatisme intégral, alli€é & des infers-

tations plus longues que sur les autres |

lignes du métro, devrait permettre une
vitesse commerciale de 40 km/h ainsi

-que des intervalles plus réduits de

I'ordre de 85 a 90 secondes entre
chaque train & I’heure de pointe. Dans
ces conditions, la capacité maximale de
Météor, toujours calculée & I'heure de
pointe, est estimée a 40 000 voyageurs
soit plus d'un tiers supérieure a celle
d'une ligne de métro classique & pilo-




Direction transports:
58, rue Pottier - 78150 LE CHESNAY

I.e SK est un systéme de trans-
port urhain continu, simple,
moderne, esthétique, éprouvé,
Continu: le SK consiste en une
noria ininterrompue de
cabines d’une capacité
moyenne de 15 a 25 personnes
et séparées par un intervalle
minimum de 15 secondes sur
des distances de 150 métres 3
3 kilometres.

Simple: le SK est une combinai-
son de technologies classiques.

Moderne: fa gestion du SK est
entiérement automatique et fait
bénéficier les passagers d'une
exceliente qualité de service.

Siége social:
B.P.1- 65200 Bagnéres-de-Bigorre
Tél.: 62950731 - Fax : 62955565 - Télex: 530179

Esthétique: le design du SK et
des cabines est adapté et
décliné selon l'architecture et
P'environnement de chaque site
afin d'assurer une insertion
parfaite.

Eprouvé: déja, le SK a connu un
vif succés en France (Parc

des Expositions de Paris-Nord
villepinte)'”, au Canada

(Expo 86 a Vancouven'? et au
Japon (YES'89 & Yokohama)®.

Agence Etats-Unis:
1054 315t Street NW Washington DC 20007 USA
Tél.:(202) 337 6929 - Fax: (202) 3372011
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“ Le 4 juillet 1991, le conseil d'administration du Syndicat des Transports
Parisiens a pris les décisions nécessaires pour la mise en service, prévue
~ au I* janvier 1993, d'une ligison enterrée entre la station Mont d’Est du RER,
= 4 Noisy-le-Grand, et les batiments dits « Mailles Horizon », qui grouperont
& 355 000 m? de bureaux, deux hotels, un centre d’affuires et tous les commerces
%ﬁ qui, d’ici 2003, date d’achévement de ce complexe, se joindront ¢ son
e occupation. :
Plus intéressant, le procédé utilisé pour cette liaison : il s’agit d’un ensemble de
véhicules de petite taille, tractés par cdble et parcourant les 560 métres utiles o
20 km/h. Ce systéeme relativement lent (mais la longueur du trajet ne justifierait
pas du tout de vouloir aller plus vite) permet une rotation quasi-continue des
chariots, qui longent les quais sans vraiment s'arréter. Mais & moins d’I km/h,
ils restent accessibles aux personnes dgées ou celles a mobilité réduite.
Ce procédé, le « SK » (pour Soulé de Kermadec, plus connu sous son nom de
constructeur frangais, Soulé) présente beaucoup d’avantages, démontrés depuis
longtemps, pour des liaisons a forte capacité sur des distances peu importantes.
Il en a largement fait la preuve au Canada et au Japon, et, plus prés de nous,
il fonctionne depuis 1986 au parc des expositions de Villepinte (Paris-Nord)
avec un débit de 2 300 personnes par heure et par sens.
Le SK devrait réaliser, début 1993, le fameux chainon manquant entre la gare
de Lyon et la gare d’Austerlitz, ainsi que le lien par-dessus la Seine entre les
nouveaux quartiers de Bercy et Seine-Rive-Gauche. Et on y songe en France et
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dans le monde pour résoudre plusieurs autres problémes du méme type.

Le SK & Villepinte peut transporter 2 300 personnes par heure dans chaque sens.

tage automatique mais avec conduc-
teur. D’abord, avec des trains courts
de six voitures, cette capacité se limi-
terait a 28 500 voyageurs a heure. Le
matériel Météor, dont I’esthétique sera
proche de celle de Boa, le nouveau

métro articulé actuellement en cours
d’essais, sera composé de 52 €léments
sur pneumatiques de 4 voitures pou-
vant former 22 trains de 105 m de lon-
gueur transportant un maximum de 950
voyageurs. '

Fin 1997, Météor devrait relier Tolbiac
a la Madeleine. Fin 1998, la ligne sera
prolongée, d’une part, de Tolbiac &
Maison Blanche dans le XIII¢ arron-

correspondance avec celle de la ligne
7 du métro (Mairie d’Ivry - Fort d’Au-
bervilliers) ; et d’autre part, de Made-
leine 4 Saint-Lazare ou d’autres cor-
respondances seraient possibles avec
Eole : la ligne A, la banlieue SNCF
“Saint-Lazare et les lignes 3, 12 et 13
du métro. Entre ces deux points
extrémes, Météor ne desservirait que
| six stations intermédiaires, ce qui allon-
gerait notablement les interstations par
rapport aux autres lignes du métro
urbain (2 000 m contre S & 700 m). 1l
s’'agit des stations : “Tolbiac” ofi une
correspondance serait établie avec une
nouvelle gare de la ligne C du RER
remplacant Masséna ; “Dijon” pour la
ZAC de Bercy ; Gare de Lyon, (cor-
responidances SNCF, RER A et D et
métro ligne 1 Vincennes - La
Défense) ; Chatelet, (correspondances
RER A, B et D, métro urbain lignes
1, 4, 7 et 11) ; “Pyramides” ol une
station serait créée en correspondance
avec celle de la ligne 7 du métro ; “Ma-
deleine” reliée a la ligne 13. Une partie
du tracé du tunnel entre gare de Lyon
et Chételet serait creusée en méme
temps que celui de la ligne D du RER
ce qui réduirait considérablement les
coiits... et les nuisances. Avec Météor,
le trajet Tolbiac-Saint Lazare pourrait
étre parcouru en moins de vingt
minutes... Cofit de cette liaison : 6 mil-
liards de francs (plus 840 millions de
francs de ma’férieiJ roulant). Le parti-
pris de sécurité absolue des concep-
teurs a augmenté le cofit initial d’en-
viron un milliard en raison de la déci-
sion de construire tout au long de la
ligne une sorte de “mini-quai” que les

emprunter pour quitter le train en
cas d’'incident entre les stations. Mé-

| téor pourrait transporter annuellement

96 millions de voyageurs, ce qui per-
mettrait de soulager la ligne A de 10
a 12 000 voyageurs a I’heure de pointe,
un intérét comparable dans ce domaine
-4 Eole et a la ligne D.

Météor n’en restera pas 1a: a terme
la ligne de métro automatique devrait

¢€tre prolongée 4 la fois au sud et au

dissement ot la station Météor sera en .

voyageurs pourraient aisément-




Les hateaux-hus : une idée contre les houchons

Pourquoi ne pas mettre en service sur la Seine un service régulier de
bateaux-bus comme & Londres ou a Stockholm ? L'idée refait
régulicrement surface. Aprés trois ans de idtonnement, elle pourrait bien ceite
fois aboutir avec la création en 1992 d'une vraie ligne de fransport en commun
le long des berges de la Seine.
Le projet remonte & 1989. En prévision du Bicentenaire de la Révolution,
Georges Sarre, le secrétaire d’Etat aux Transports fluviaux, lance lopération
“batobus” : deux navettes de 158 places, exploitées par les Bateaux Parisiens,
qui sillonneront la Seine du 1° mai au 30 septembre. Le succeés est au rendez-
2 vous avec 106 000 voyageurs dont 30 % de Parisiens.

o L'été suivant, I'opération est renouvelée avec un bateau de plus, un billet
modulable selon les heures, et toujours’ cing escales de la tour Eiffel a P'Hotel
de Ville. Essai transformé : la fréquentation est en hausse de 10 %. D’oir Pidée
de -Georges Sarre de créer un véritable transport collectif sur le fleuve entre
Paris et la proche-banlieue.

Une étude sur le sujet est confide @ la RATP qui, en mars 1990, rend ses
premigres conclusions. Selon elle, une vingiaine de vedettes rapides pourraient
effectuer une navette quotidienne entre le pont de Suresnes et le Pont de
Charenton sur un trajet de 23 km ponctué par 27 escales — dont 15 situés
dans Paris intra-muros — desservies toutes les dix minutes.
Les parisiens habitant les bords de Seine ont accuetlli I'idée avec enthousiasme.
D'apres les sondages réalisés par la régie, ils trouvent le mode de transport
agréable (82 %), pratique (50 %) et estiment que le bateaux-bus est un bon
moyen d’éviter les embouteillages (50 %).
Les communes situées sur Uitinéraire des ces nouveaux “coches d’eau” (Saint-
Cloud, Ivry-sur-Seine, etc...) ainsi que la Région et les départements y seraient
favorables si le volume des voyageurs transportés était suffisamment significatif.
Ils pourraient & cette condition constituer avec la RATP une société d’économie
mixte qui concéderait vraisemblablement la future ligne de bateaux-bus & une
société privée. '
Le probiéme le plus délicat concernera alors le prix du billet. Deux hypothéses
sont & létude. Dans la premiére, les usagers utiliseraient les bateaux-bus avec
leur carte orange ; dans la seconde, il auraient & acquitter un supplément de 70
francs. Selon la solution retenue, le trafic varierait de 2,7 a 3,8 millions de
passagers par arn. .
. Ne révons pas, les bateaux-bus ne résoudront pas le probléme de la saturation

- de la ligne A du RER, ou U'encombrement des voies sur berges aux heures de
. pointes. Mais un million de passagers pourraient les utiliser chaque année pour
. se rendre i leur travail. :

S8i le dossier est bouclé a temps, les bus, au fil de 'eau, pourraient prendre
/} leur service dés l'année prochaine, o '
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Les bateaux-bus
pourraient

prendre
leur service
dés l'année
prochaine.

W. STEVENS/GAMMA

nord. Premiérement, de Maison
Blanche & Cité Universitaire (corres-
pondance avec la ligne RER B), et
Porte d’Orléans (correspondance avec
la ligne 4 du métro), un prolongement
qui pourrait utiliser les emprises de la
Petite Ceinture. Deuxie¢mement, au-
dela de Saint-Lazare : dans ce cas,
Météor irait jusqu'd Asnieres-Genne-
villiers Gabriel Péri la station terminus
de la branche occidentale de la ligne
13, dénommée 13 bis. Le nouveau
métro automatique utiliserait les voies
de cette ligne 13 bis, de Brochant jus-
qu'a Asnieres-Gennevilliers Gabriel
Péri ; 4 la station porte de Clichy une
correspondance aura été ménagée des
la fin 1991 avec le RER C, branche
Vallée de Montmorency - Invalides.
Entre Saint-Lazare et Brochant on
construirait un nouveau tunnel pour
Météor qui éviterait ainsi la station La
Fourche : de ce fait, la ligne 13 perdrait
sa branche 13 bis et verrait amsi son

“exploitation grandement simplifiée.

Dans ces conditions, 1’ensemble du
tracé de Météor se développerait sur |
une vingtaine de kilomeétres, du sud-
ouest au nord-ouest de Paris. |
Ligne D, Eole et Météor : trois projets |
qui deviendront réalité dans moins de |
dix ans. Un investissement global | |
considérable, de 'ordre de plus de
quinze milliards de francs, mais qui
aura un double effet dans 'avenir :
faire cesser les difficultés de la ligne A,
qui risquait de tourner en véritable cau-
chemar pour ses 700 000 voyageurs
quotidiens, mais aussi jeter les bases
du Réseau Express Régional de I'an
2000. o '
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DE GRANDS PROLONGEMENTS

B D'autres projets de transports en
commun “lourds” ou plus “légers”
seront aussi réalisés & moyen terme en
lle-de-France : il s’agit notamment de
liaisons en rocades évitant aux ban-
lieusards le passage par Paris mais aussi
de prolongements de lignes existantes
ou d’améliorations de dessertes.

Ainsi, dés 1993, le RER A sera pro-
longé de Cergy-Saint-Christophe a
Cergy-le-Haut afin de “suivre” le sens
du développement de la ville nouvelle
vers 'ouest. L’année suivante, le
RER B arrivera & l'aérogare 2 de Rois-
sy ; cette nouvelle gare RER sera
située parallelement a celle du TGV
Nord et ce prolongement fera de la
ligne B la premiére véritable liaison
rail-aéroport desservant directement le
centre de Paris ; en effet 'emprunt de
la ligne d’Orlyval, en service sur 6 km
depuis 'automne 1991 d’Antony RER

" aux aérogares ouest et sud d’Orly,

nécessite, elle, un changement.

Les électrifications actuellement en
cours en grande banlieue, de La Ferté-
Alais 3 Malesherbes et de Tournan a
Coulommiers, contribueront fortement
a 'amélioration des transports en
grande Couronne ; tout comme I'in-
tégration progressive de la ligne Gretz-
Provins au service banlieue avec une
intensification de la desserte, cela deés
1992. Une intensification rendue pos-
sible 4 la fois par des améliorations de
signalisation et des modernisations
d’installations de sécurité en gares sans
oublier le quadruplement Emerain-
ville - Roissy qui sera effectif en 1992,
permettant de micux séparer les trafics
de grande et de moyenne banlieues.
Ces améliorations peuvent étre le pré-
lude d’une éventuelle €lectrification de
la ligne, envisagée & plus long terme,
-au dela de I'an 2000.

Les prolongements des lignes de métro |

en banlieue actuellement en cours ou
programmés contribuent aussi & I'amé-
lioration des déplacements dans la pre-
miére couronne : outre les 2,4 km du
prolongement de la ligne 1 a La
Défense, seul celui de la ligne 13 de

Saint-Denis-Basilique. & Saint-Denis-

Université (1,3 km) est actuellement
programmé pour 1994-95. 1l apportera
a terme 6 a4 7 millions de voyageurs
supplémentaires a la ligne 13, pour un
colit de 440 millions de francs environ.
Le prolongement de la ligne A du RER
sur 11 km & P'est, de Torcy a Chessy
avec une station intermédiaire & Vio-
lennes (et deux autres prévues : la

Croix Blanche et Gare Ouest) est des-
tiné a desservir le parc d’attraction
Eurodisneyland.

Le projet doit normalement aboutir en
1992 et est évalué & pres de 900 millions
de francs.

Selon les prévisions 8 millions de voya-
geurs utiliseraient chaque année cette
nouvelle liaison RER.

UN PLAN ANTI-GRAFFITI

Pour lutter contre le phénomeéne des tags, la SNCF a lancé en 1990 un
QU plan anti-graffiti. Objectif : « traiter » d'ici lu fin de 1991 toutes les
gares comprises dans Uancienne banlieue lle-de-France ainsi qualifice avant
Pextension du régime de la Carte Orange le 1 janvier detnier. Ce qui
représentait 320 établissements pour un investissement total de 50 millions. de
francs. La méthode utilisée consiste 4 recouvrir les murs d’une peinture-
protectrice, une sorte de vernis, qui empéche le phénomeéne de la “migration
pigmentaire”. Car plus un graffiti reste imprimé longtemps, plus il
« s'enracine » sur les couches inférieures du support. Résultat, au bout de
quelque jours, méme s'il est nettoyé avec des produits efficaces, sa trace ou son
« spectre » (pour reprendre le jargon des professionnels) resort. D'oit la
démarche de la SNCF de traiter au préalable les murs afin de pouvoir effacer
les tags d'un simple coup de tissu imbibé d’un solvant, mais surtout de
procéder i cet effacage- dans un délai de quarante-huit heures. Lobjectif étant
de faire disparaitre le plus rapidement possible I'emprunte de la signature du
tagger, seul motif de fierté i ses yeux. - :
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. La liaison La Défense - Saint-
Quentin-en-Yvelines devrait étre mise
en service en 1994, Elle consiste a créer
dans le secteur de Porchefontaine-
Viroflay, & I'est de Versailles, un
ensembie d’ouvrages type “saut-de-
mouton” permettant aux trains venant

.de La Défense, sur la ligne Saint-

Lazare - Versaﬂles Rive-Droite, de
passer sur celle qui relie Montparnasse
a Versailles-Chantiers et, au-dela, a la
ville nouvelle de Saint-Quentin-en-
Yvelines. Dans I’état actuel des ins-
tallations ferroviaires, cette liaison est
théoriquement p0s31ble mais au prix de

cisaillement des lignes existantes, déja

fort encombrées. Donc la construction
de nouveaux ouvrages d’art est néces-
saire pour mieux séparer les trafics qui
se “t€lescopent”.

Cette nouvelle liaison, qui dans une
seconde étape serait prolongée vers
Rambouillet, pourrait concerner 27 000
voyageurs quotidiens. La ligne serait
desservie par des automotrices a deux
niveaux bicourant pouvant circuler
sous 1,5 kV continu (ligne Montpar-
nasse - Rambouillet) et 25 kV alter-
natif (lignes de Saint-Lazare).

La création de cette liaison aura
notamment pour conséquence le report
du terminus de la ligne C de Saint-

En 1994, Saint-Quentin-en-
Yvelines devrait étre relié &

La Défense. La ligne serait
prolongée jusqu'a La Verriére,
nouveau terminus de la ligne
C.du RER.

Quentin-en-Yvelines 4 La Verriere. Le
cofit global du projet est estimé a 472
millions de francs en premicre étape,
dans un montage ou la région et le
département des Yvelines intervien-
nent & parité pour 100 millions de
francs
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M s pres de Paris, le projet du
“Tramway du Val de Seine” (TVS) est
aussi fondé sur le réaménagement
d’une infrastructure existante, en ['oc-

CRAME O COURBES .
e BH

o ", ENGHIEN.
. " LER AN

CORMEILLES.
BANNGIS @

Extensions ultérieures

currence celle de la vieille ligne ~ i m"\\ﬁg
x - Issy-Plaine. il o LA BARRE i
Puteaux - Issy-Pla c Cette rocade de Sfﬂﬂ'\"aN"“jfffBim | panone @ .
11 km est la derniére survivante de
.!PINA‘I Z%’E’:‘!}N
‘ﬂ.u.

Iélectrification 750 V par troisieme
rail, une électrification engagée, durant
I’entre-deux-guerres par I’ancien
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millions de francs : le département des’
Hauts-de-Seine, particulitrement inté-
ressé par le projet, prendrait part a la
dépense 4 parité avec la région, pour
un complément de 150 millions de
francs au-dessus des 200 millions ins-
crits au contrat de plan, afin d’accélérer
la construction. Dans I'avenir la ligne
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Trajet prévu du tram Val de Seine. Codt de la premiére étape (La Défense - Issy-
Plaine) : 700 millions de francs.
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‘pourra étre prolongée jusqu’a Porte
d’Orléans ou Cité Universitaire sur les
emprises de la petite Ceinture ol la
*correspondance pourrait étre assurée

avec Météor. Un prolongement au
nord serait aussi envisagé par
Colombes vers le secteur de Genne-
villiers ; ce prolongement pourrait uti-

liser en partie le vieux raccordement
ferroviaire des Vallées & Colombes,
hors service depuls de nombreuses
années.
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L'QUEST RETROUVE 5A CEINTURE

ML troisieme projet de rocade
SNCF concerne I'est des Yvelines
autour de Saint-Nom-la-Bretéche : il
s'agit de remettre en service deux sec-
tions de la grande Ceinture au nord et
au sud de Saint-Nom, vers Saint-Ger-
main grande Ceinture, d’une part, et
vers Noisy-le-Roi, d’autre part. Soit
respectivement 6 et 3 km de lignes avec
4 gares, dont une nouvelle qui sera
creée pour desservir la ZUP de Saint-
Germain-Bel-Air. Le trafic escompté
serait de 3,4 millions de voyageurs par
an et la ligne serait desservie toutes les
15 minutes en heure de pointe. Les
trains actuellement limités au trajet
Saint-Lazare - Marly seraient pro-
longés sans arrét jusqu’a Noisy-le-Roi
tandis que ceux desservant Saint-Nom
iraient jusqu’a Saint-Germain grande
Ceinture. Ultérieurement, ces voies
réhabilitées serviront aussi 4 la future
liaison Saint-Quentin-en-Yvelines -
Cergy-Pontoise. La nouvelle liaison
serait mise en service en 1994 apres la
reconstruction du double raccordement
de Saint-Nom-la-Bretéche, la rénova-
tion des gares, le renouvellement de
la voie et la mise 4 double voie du via-
duc de Saint-Germain. L’investisse-
ment global de remise en service
s’éleve a 637 millions de francs, non
compris le cofit de 7 rames supplé-
mentaires Z 6400. LA encore, la région
et le département interviennent a parité

Le projet de
liaison Saint-
Germain-en-Laye -
Noisy-le-Roy est
la premiére étape
d’un giganiesque
chantier : un
superpériphérique
ferroviaire en Ile-
de-France.
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DESSERTE schéma de principe

DE SAINT.GERMAIN-EN.LAYE
ET DE NOISY-LE-ROI

Plancha n' 1
PLAN DE SITUATION 5

Junvier 1980

AE/EG

occidentale de la grande Ceinture
d’Achéres 4 Versailles, une opération
prévue au-dela de la fin du siecle. Gigan-

pour 200 millions de francs. Cette nou-
velle haison serait 'amorce de la remise
en service de 1'ensémble de la partie

tesque projet qui, une fois abouti, verra
la naissance en Ile-de-France d'un super-
périphérique ferroviaire.
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TRANS VAL-DE-MA

. Le Trans Val-de-Marne est une
ligne d’autobus en site propre €tablie
4 une dizaine de kilomeétres de Paris
4 hauteur de la RN 186 entre la gare
RER de Saint-Maur-Créteil et le
Marché d'Intérét National de Rungs.
Sur une longueur de 12,5 km le Trans
Val-de-Marne dessert ainsi Créteil,
Choisy-le-Roi, Chevilly-Larue,  Thiais

et Rungis : six des 22 stations sont amé-
nagées pour faciliter les correspon-
dances avec d’autres lignes de bus, les
RER A et C a4 Saint-Maur-Créteil et
Choisy, le métro ligne 8 & Créteil-Uni-
versité sans oublier la SNCF banlieue
sud-est ; dans ce but, une gare pourrait
étre créée au Carrefour Pompadour sur
le trajet de la future ligne RER D

SNCF. Le trafic journalier prévu serait
de 43.000 voyageurs soit-11,5 millions
de voyageurs annuels. Des bus arti-
culés seraient utilisés pour desservir la
ligne, qui ultérieurement pourrait étre
transformée pour accueillir un mode de
transport plus lourd type tramway. Le

cofit des travaux est estimé & 550 mil-
lions de francs.




Maguette du tramway

LETRAM
EST REVENU

de Bobigny.

I projet Saint-Denis - Bobigny |

consacre le retour du tramway en
lle-de-France, respectivement cin-
quante-cing et trente-cing ans apres la
.disparition des réseaux parisiens et ver-
saillais.

Il s’agit de relier, selon un trajet qui
suit celui de la RN 186, la gare SNCF
de Saint-Denis a la station terminus du
métro ligne 5 & Bobigny-Préfecture.
Longue de 9 km, Ia ligne comporte 21
stations et traverse les communes de
Saint-Denis, La Courneuve €t Bobi-
gny. Quatre de ces stations proposent
des possibilités de correspondances
avec des lignes ferroviaires radiales :
& la gare de Saint-Denis avec les lignes
de la banlieue nord SNCF et le
RER D, 4 la station Saint-Denis-Basi-
lique avec le métro ligne 13, & La Cour-
neuve avec le métro ligne 7 et & Bobi-
gny avec la ligne 5. Il faudra environ
29 minutes pour relier les deux ter-
minus avec des rames réversibles (16
au total) qui assureront aux heures de
pointe une desserte toutes les cing
minutes. Ces rames, construites par
Alsthom, sont doubles, semblables &
celles du tram de Grenoble, avec un
plancher bas (35 ¢cm) facilitant acces
et une capacité maximale de 252 per-
sonnes aux heures de pointe. Le trafic
prévu annuellement est de l'ordre de
15 millions de voyageurs soit environ
55000 par jour. Les deux tiers de la
clientéle. effectueraient des trajets de
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partant de la Gare de la Bastille
villageois de la Brie...

banlieue 2 banlieue, le tiers restant

concernant des trajets mixtes métro- .

tram de et vers Paris. Le cofit de la
ligne et du matériel roulant est évalué

a plus de 800 millions de francs et la

" mise en service est programmée en

deux étapes en 1992.

La plupart de ces opérations sont, en
ce qui concerne la SNCF, program-
mées au Contrat de plan 1989-1993
conclu avec I'Etat et la Région et qui
prévoit un investissement total de 9,17
milliards de francs dont le partage se
fait généralement (avec des corrections
suivant certaines opérations) sur la
base des 40/40/20, soit 40 % supportés
par 'Etat, 40 % par la Région et 20 %
par un prét de la région aux entre-
prises. On ne sait si, compte-tenu de
I'importance des colits des grandes

opérations prévues au-deld de I'an i

L'OPERA A PRIS LA GARE

Qui se souvient encore de la gare de lg Bastille, qui s'élevait il y a une
‘ dizaine d’années en lieu et place de I'Opéra du méme nom ? C'était le
- terminus de la fameuse ligne de Vincennes qui menait & Nogent, Boissy-Saint-
. Léger, Brie-Comte-Robert et Verneuil-L’étang. Lorsqu'en 1969 la ligne fut

- cédée par la SNCF & la RATP qui en fit la ligne A du RER, il y avait belle

- luretie que les trains de voyageurs ne s’aventuraient plus au-deld de Boissy,
limite de lurbanisation. Et pourtani, nombreux furent ceux qui, poussés par le
o désir d’air pur et de maisons individuelles, firent construire a bon marché —

. mais a Vécart de tout — de Limeil-Brévannes jusqu’d Brie-Comte-Robert en

. passant par Villecresnes, dans ces fameux « lofissements & la francaise ». Dés

- lors, on réclama & cors et 4 cris la réactivation de la voie ferrée de Brie a

. Boissy, les plus optimistes tablant sur un prolongement du RER, les plus

. modestes se contentant d’'une navette d’autorails sur une voie sommairement
remise a niveau. 1l y eut des études de faisabilité, mais Uurbanisation des riches
terres & bié de la Brie n’était en aucun cas a l'ordre du jour, voire en
contradiction avec ce qui était planifié : pas question de favoriser un habitat

. pavillonnaire dispersé dans ce secteur alors que U'on s’efforcait de promouvoir
des implantations dans les villes nouvelles. Si, pourtant, une petite flamme
d’espoir subsistait encore chez ceux qui avaient acheté dans la région alors que
les agences immobiliéres annongaient « bientdt le RER », il s'est effondré
lorsque la SNCF a annoncé qu'elle allait reprendre le tracé de la ligne de la
Brie pour faire passer son TGV. Dés décembre 1989, les clients « fret » ont dil
se reconverir 4 la route tandis que, Uannde suivante, ln SNCF déposait la voie
pour attaquer les terrassements de la ligne d'interconnexion. En 1994-95, les

NN TGV Paris-Lyon fileront sur un tracé oit, il y a plus d'un siécle, les trains
reconduisalient dans leurs bourgades les

Dominique PARIS

L’ancienne gare de
la Bastille vers
1910, en leu et
place de I'Opéra
du .méme nom.

2000, ces clefs de répartition pourront
étre encore appliquées. Mais quel que
soit le systéme de financement adopté,
I'urgence demeure et I'effort ne pourra
étre reliché. ;

Des projets comme Eole, Météor ou
la igne D ont du étre accélérés en rai-
son de I'aggravation des problémes de
la ligne A du RER et d’un certain
manque d’investissements durant la
premiére moitié des années 1980, C'est
dés lissue du Contrat de plan 1990-
1994 que les projets pour I'an 2015 doi-
vent étre mis en cuvre... Eole,
Météor, la ligne D et les autres ne sont
donc qu’un prélude & un chantier plus
vaste encore qui concernerait I'lle-de- |
France des années 2015, celle dont les |
grandes lignes.du développement sont
proposées par 'le SDAU, le schéma
directeur en- cours d’élaboration.
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QUATRE GARES A GRANDE VITESSE

es Franciliens bénéficieront

bientdt de nouvelles gares &

grande vitesse. Ce sont celles

qui vont naitre sur le réseau
ferré en cours de constitution, lequel
est en passe de bouleverser le paysage
ferroviaire de la France. Les transports
de demain en région lle-de-France, ce
ne seront en effet plus seulement des
lignes de banlieue, Désormais, il faudra
compter avec ce superpériphérique
« évite Paris », parcouru par des TGV
d’interconnexion. L’interconnexion,
c’est un projet de 7,655 milliards de
francs aux conditions économiques de
1989 ©, Cest surtout le synonyme de
la naissance d’un véritable réseau a
grande vitesse. Sa vocation premiére
est de relier entre elles les lignes nou-
velles en exploitation ou qui le seront
bientdt. Le Sud-Est, ’Atlantique, le
Nord (dont la mise en service est pré-
vue en juin 1993, en méme temps que
Pouverture du tunnel sous la Manche)
et, plus tard, I'Est. L'infrastructure en
cours de construction contourne l'ag-
glomération parisienne par l'est, et
touche 47 communes dans cinq dépar-
tements : le Val-d’Oise, 1a Seine-Saint-
Denis, la Seine-et-Marne, le Val-de-
Marne et 'Essonne. Sur ses 102 km de
long, elle comportera en fait trois
branches se rejoignant au « triangle de

Coubert », un échangeur destiné &

assurer toutes les liaisons entre les
TGV Nord, Sud-Est et Atlantique. Les
branches nord et sud ouvriront en juin

1994, la branche ouest au printemps

1995. Les avantages de ['intercon-
nexion des TGV en Ile-de-France sont
multiples. Quelques liaisons intercon-
nectées par TGV existent déja depuis
plusicurs années, avec les trains quo-
tidiens Lille - Lyon en service depuis
septembre 1984, et Rouen - Lyon
depuis septembre 1986. Mais les rames
sont obligées  d’emprunter a faible
vitesse (70/80 km/h} des portions de
Pactuelle grande Ceinture déja saturée
par le trafic fret auquel s’ajoutent les
trains de la ligne C entre Versailles et
Orly. L'interconnexion offrira donc des

gains. de temps appréciables sur ces

SNCGF/CAV

La gare de Marne-la-Vallée-
Chessy, en construction. Au
fond, Eurodisneyland.

parcours entre villes de province. A
titre d’exemple, pour effectuer Nantes-
Lyon par la ligne classique transversale
- (650 km), c’est-a-dire par Bourges, il
fallait 6h34, il ne faudra que 4h35 2
partir de fin septembre. Deuxiéme
énorme avantage de l'interconnexion :
des rames effectueront des Lille - Mar-
seille, des Rennes - Montpellier ou des
Tours - Lyon sans changement de
TGV a Paris !
Construire la ligne d’interconnexion
afin d’améliorer les relations province-
province, représentait certes un objec-
tif intéressant. Mais le niveau moyen
du trafic ne justifiait pas une grande
fréquence de dessertes. Aussi la SNCF
a-t-elle songé 4 accroitre celle-ci par la
création de nouveaux accés au réseau
TGV. Clest 1a tout le bénéfice pour la
clientele francilienne qui était forcée
de passer par Paris pour accéder au
TGV. Ces « gares-bis » situées & l'est
et au sud de Paris, en des endroits cor-
“ respondants a des poles majeurs de
I'lle-de-France, et disposant de des-

sertes régionales de qualité, offriront
en méme temps un rééquilibrage de
cette région vers 'est. Enfin, l'aug-
mentation de la desserte interconnec-
tée permettra de retarder la saturation
des gares parisiennes tétes de lignes.

6 MASSY

Une premiere étape dans ce sens inter-
vient fin septembre 1991 avec I'ouver-
ture de la toute nouvelle gare de Mas-
sy-TGV, située sur la ligne Atlantique,
4 quatorze kilométres de Paris-Mont-
parnasse. Ce site représente déja un
important nccud de correspondances
puisqu’y passent la ligne B et C du

RER. La gare nouvelle permet aux-:

habitants de cette partie de I'lle-de-
France, et notamment & ceux de I'Es-

sonne, d’accéder aux rames TGV qui,

au service d’hiver 1991, assurent deux
fois par jour des liaisons Nantes - Lyon
et Rennes - Lyon, mais aussi de leur
éviter de se rendre & Paris pour prendre
certaines relations vers Bordeaux et
Irun. Avec I'extension du parc des
rames a grande vitesse et les différentes
mises en sérvice des liaisons entre
lignes nouvelles, les dessertes seront
appelées a s’étoffer de facon progres-
sive. En 1996, le trafic & Massy-TGV




TGVERT ET INTERCONNEXION

Tout a été étudié pour que la ligne d'interconnexion des TGV en [e-
de-France, qui passe dans des zones urbanisées, des massifs boisés et

sera de L'ordre de 1,7 million de voya-
geurs. Trois autres “gares-bis” sont
prévues.

6 ROISSY

Parallélement & une nouvelle gare
RER de la ligne B, dont le prolon-
gement est en cours, I'une d’elles des-
servira 'aéroport de Roissy-Charles-
de-Gaulle. Les prévisions de trafic esti-
mées par les partenaires de ce projet
(Aéroports de Paris, Air France et
SNCF) font état de 2,5 millions de
voyageurs par an en 1996. Implantée
prés du parc d’Eurodisneyland qui
ouvre ses portes le 12 avril 1992, la
deuxiéme « gare-bis » est celle de
Marne-la-Vallée - Chessy. '

© MARNE-LA-VALLEE-CHESSY :
EURODISNEYLAND

Elle sera en liaison directe avec le ter-
minus de la ligne A du RER. Ce projet
a été mené conjointement par la
SNCF, Eurodisneyland et Epafrance,
l'organisme chargé de I’aménagement
du secteur IV de la ville nouvelle de
‘Marne-la-Vallée. Selon ses études, la
SNCF envisage un trafic annuel de
1940 000 voyageurs, chiffres auxquels
s’ajouteront dans le futur ceux du TGV
Est. La société Disney compte sur un
trafic purement « loisirs » de 4,2 mil-
lions de personnes en 1994-95,

@ MELUN-SENART

La situation de Melun-Sénart est par-
ticuligre. Les projets ne manquent pas
dans ce secteur de 'Essonne. Il y a tout
d’abord les nouvelles dessertes régio-
nales envisagées, comme la ligne D du
RER destinée & mettre en communi-
cation les banlieues nord et sud-est dés
. 1995, Deuxiéme critére, les travaux du
SDAU qui définiront les zones de
développement de I'habitat et de I'em-
ploi. Enfin, les études devront égale-
ment tenir compte de la décision prise
en février 1991 de réaliser & Melun-
Sénart le grand stade dont la France
veut se doter dans la perspective de la
Coupe du monde de football de 1998,
quelle sera peut-étre chargée d’ac-
cueillir. Cette gare envisagée serait sur

des étendues agricoles soit la plus discréte possible : tranchées couvertes,
protecions phoniques, inserfion paysagére, reboisement, remodelage du relief
sont a Pordre du jour chez les créateurs du projet. Mais, en plus, & l'instar de
ce qui a été réalisé sur Uovigine de la ligne Atlantique entre le boulevard
périphérique et Massy, une « coulée verte » devrait étre réalisée sur une partie
de la branche ouest de Uinterconnexion. Ce projet, élaboré a la demande de
PIAURIF et de I'Agence des Espaces Verts pour le Conseil régional, est lon
de 17 km. Il est estimé & 300 MF. Situé entre Créteil et Santeny dans le Val-
de-Marne, il permet d’intégrer le TGV dans la zone urbaine tout en valorisant
le cadre de vie, et comprendrait des pistes piétonne et cyclable reliant divers
parcs et espaces de loisirs. La ligne nouvelle d’interconnexion sera parcourue
par les rames TGV a la vitesse maximale de 270 km/h, sauf sur la branche
ouest limitée en partic a 170 km/h. Le futur poste d'aiguillage et de régulation
(PAR) de Lille et celui, actuel, de Paris-Sud-Est se partageront la commande
des installations de sécurité et le suivi des circulations. Située entre les aérogares
CDG II et CDG I, la gare souterraine de Roissy-Charles-de-Gaulle dont les
installations s'étendent sur 4 km, comportera six voies dont quatre & quai,

" longues de 490 m. S’étendant sur 3,1 km, lu gare de Marne-la-Vallée-Chessy
comptera trois voies le long de deux quais, et les TGV sans arrét la franchiront
\ @ 270 km/h par Uintermédiaire de deux voies rapides situées de part et d'autre
des installations. La dalle qui la recouvre donnera un accés piétonnier au parc
o de loisirs. Comme bon nombre de ses conseeurs de Uouest et du sud-ouest
desservies par les rames TGV, la nouvelle gare de Massy bénéficie
d’'aménagements spécifiques a Uimage de I'Atlantique : voilures et haubans.
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une autre branche de l'intercon-
nexion : le barreau sud, une ligne a
I’étude, pour laquelle aucune date de
réalisation n’est encore avancée.
Longue de 49 kilométres, elle est des-
tinée a relier plus rapidement les lignes
a grande vitesse Sud-Est et Atlantique,
en évitant ainsi 4 certaines rames TGV
de transiter par la grande Ceinture. Le
gain de temps serait de l'ordre de 21
minutes. Melun-Sénart se trouverait
ainsi & 2 heures de Nantes et & 1h 40
de Lyon lorsque la vitesse sera portée
a 300 km/h sur le TGV Sud-Est
(270 km/h en ce moment). Mais ce bar-
reau sud permettra d’améliorer aussi
les relations de I'Atlantique vers le

Le chantier de la gare TGV de Uaéroport
de Roissy-Charles-de-Gaulle, gare qui
devrait accueillir 2,5 millions de
voyageurs par an dés 1996..

Nord et I'Est en « économisant » 13
minutes. Ce méme gain de temps s’ap-
pliquera aux relations Roissy et Marne-

la-Vallée vers ’Atlantique. A longue

échéance, ce projet engendrerait un
accroissement du trafic de l'ordre de
800 000 voyageurs traversant 1'lle-de-
France, auxquels s’ajoutent 600 000

résidents dispensés de se rendre dans

les grandes gares parisiennes.

En 1996, ce sont quelque 13,5 millions

de voyageurs par an qui devraient pro-

fiter de I'interconnexion et du réseau

4 grande vitesse. :
o Michel BARBERON

™ Ce coiit comprend la ligne, (sans le barreau sud),
les gares de Roissy et Marne-la-Vallée-Chessy, et
I’aménagement de certaines installations terminal

comme Le Landy, Lille, Tourcoing. o

A. NOGUES/SYGMA

- ORLYVAL EN PISTE

Orlyval | fera la navette enire deux aérogares d’Orly et Antony sur la ligne B du RER.

e Val d’Otly entre en piste.
Dés le 1 octobre prochain, ce
métro automatique sans
conducteur mettra les pistes
d’Orly & une demi-heure du centre de
Paris et devrait transporter plus de 4
millions de voyageurs sur les quelque
25 millions qui fréquentent chaque
année cet aéroport. ‘

Ouvert sept jours sur sept, de six
heures du matin & minuit, Orlyval fera

sans reliche la navette entre les deux

aérogares d’Orly et la station d’ Antony
(sur la ligne B du RER), distante de
7,2 km, assurant ainsi la correspon-
dance avec I'ensemble des gares du
réseau Paris et banlicue parisienne de
la RATP et de la SNCF.

Le service fonctionnera a la cadence

d’une rame toutes les trois minutes aux
heures de pointe et & un intervalle
compris entre 4 et 15 minutes dans les
périodes creuses. Mais la fréquence des
huit rames de la navette pourra évoluer
heure par heure au gré des fluctuation
du trafic grace 4 la commande centra-
lisée par ordinateur.

A leur descente d’avion, les passagers
auront directement accés aux stations
d’Orlyval situées 4 'intérieur méme des
deux aérogares. De 13, la navette les
conduira en six minutes environ 2 la
gare RER d’Antony ou leur arrivée
sera synchronisée avec le départ d’un
train pour Paris. Orlyval devrait éga-
lement faciliter grandement la liaison

de l'aéroport avec la gare de Massy
TGV, mettant ainsi en contact les rela-
tions aériennes et celles des trains 2
grande vitesse.

Comparé 4 ses concurrents, le métro
automatique Orlyval présentera donc
d’incontestables atouts. Ses utilisateurs
gagneront au minimum un quart
d’heure par rapport aux autres moyens
de transports groitures, taxi, autobus),
tous victimes des embouteillages de
'autoroute A 6.

Les passagers d’Air Inter, qui devraient
représenter 60 % des usagers du Val
d’Orly, bénéficeront d'un tarif réduit
de 40 francs le trajet. Pour les autres,
le prix d'un trajet simple Paris-Orly
devrait tourner autour de 55 francs
avec, 4 terme, la possibilité -de s’abon-
ner. |
La réalisation de cette ligne Orlyval est | |
originale, bien que directement dérivée | |
de la technique du métro automatique
léger sans conducteur de Matra, qui a
été mis en service a Lille dés 1983.
Le cofit du projet, qui s’est élevé a 1,7
milliard de francs, a été entiérement
financé sur des fonds privés par la
société “Orlyval” qui regroupe Matra,
Air Inter et la RATP, associés & un
pool de banques comme Indosuez, le
Crédit Lyonnais ou le Crédit local de
France.

Cette société bénéficie d’'une conces-

sion de service public d'une durée. de
30 ans. .
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¢ méfo de 201 Un TESEQU NOUYERU
Paris n'est plus dans Paris @ Un per

Toutes les solutions mises en ceuvre

avant la fin de ce siécle
n’apporteront malheureusement pas de remede
- définitif. Pour régler, avec quelque chance
que cela soit durable, les probléemes d’engorgement,

il faut prendre I’habitude d’éviter le centre

de 'agglomération parisienne..

Une démarche que les professionnels du rail
ont tous pris en compte pour dessiner
les réseaux du troisie¢me millénaire.

A droite : Montparnasse,
point de départ et d’arrivée du ;
TGV Atlantique, est, jusqu’a
Pouverture de l'interconnexion
TGV et de ses quatre gares en
périphérie, un des passages

' obligés pour que les
banlieusards accédent au
réseau Q4 grande vitesse.
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QUAND LE RAIL PREND
LA TANGENTE

maginons I'lle-de-France ferro-
viaire au début du 21° siécle :
le RER s’est étoffé avec Eole,
la ligne D, les prolongements
rs Cergy-le-Haut, Eurodisneyland et
oissy II, tandis que la banlieue Saint-
azare a bénéfici¢ de la réouverture de
grande Ceinture entre Saint-Nom-la-
retéche, Saint-Germain et Noisy-le-
oi ; La Défense est reliée directement
Saint-Quentin-en-Yvelines et Ram-
buillet tandis que le métro venant du
ont de Neuilly et le tram du Val de
ine venant de Cité Universitaire par
sy et Puteaux s’arrétent également au
ed des tours de la cité des affaires.
e méme tram roule aussi entre Saint-
enis et Bobigny tandis que, dans
ris, Météor, le premier métro auto-
atique de I'lle-de-France, relie Cité
niversitaire, Saint-Lazare et
snieres-Gennevilliers. Les TGV
nant de toute la France et de I'Eu-
pe entiere desservent Massy, Melun-
°nart, Roissy et I'entrée d’Eurodis-
>yland. _ _
2$ points noirs n’existeraient-ils donc
us en I'an 2000 ? Hélas non, Car si
1 €n reste 4 ces seules réalisations,
irbanisation croissante des marges de
le-de-France aura vite raison de ces
néliorations. Ce qui reviendra a
placer les fameux points noirs. En
itre, la demande croissante de rela-
ns de banlienes & banlieues est le
us sir moyen d’engorger de nouveau
s grands axes radiaux aux points de
oisements. Alors que faire ? Une
ule réponse : faciliter les déplace-

ents qui évitent le passage par le |-

ntre de P'agglomération, principale-
ent la zone de Paris intra-muros.
‘est pourquoi le schéma directeur,
mme les propositions de la Région,
la RATP, comme la SNCF, s’orien-
nt vers une politique de promotion
s rocades et des axes tangentiels.

Le réseau de
transports en
commun du début
du siécle prochain
tel que le voit le
Conseil régional. A
noter l'importance
des liaisons de
banlieue & banlieue
pour éviter le

passage obligatoire

par Paris.

ST.REMY-LES-GHE

Agglomération denss

Vila nouvelle
Sectaur stra.eég!que. a8
™ 1a zone périphérique
[is r :
2_ wimlg}  sources et réafisation DTI
i Mai 1991
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ORBITALE : LE

§ SOUTERRAINS DE LA PETITE COURONNE

Ci-dessus : Montreuil, qui se
situerait sur la « rocade
proche » du projet Orbitale,
en linison directe avec La
Défense, La Plaine-Saini-
Denis, Vincennes, Vitry,
Villejuif, Chdtillon, Clamart et
Issy-les-Moulineaux.

M. raTP pense au métro de 'an
2010, a I’époque ou le marché des
déplacements en lie-de-France se situe-
ra autour de 28 millions de voyages/
jour. Dans ce contexte, les déplace-
ments de banlieues & banlieues pren-

dront une place encore plus importante-

quaujourd’hur : la Régie estime que
la part des transports en commun dans
ce marché, actuellement de l'ordre de
12 4 14 % seulement, devrait doubler
pour éviter un plus grand engorgement
de la voirie par 'automobile. Pour
cela, il faut « mailler » le réseau de
proche banlieue aussi finement que
celui de Paris intra-muros : radiales et
rocades nouvelles sont nécessaires,
avec le métro classique, le tram ou,
éventuellement, le Val.

Les propositions RATP dans le cadre
du SDAU allient des projets propres
a lentreprise (5 extensions de lignes
urbaines en banlieue) auxquels s'ajou-
tent les réalisations prévues dans le
cadre d’Orbitale, un projet du Conseil
régional qui concerne la réalisation
d’un réseau maillé de transports col-
lectifs en proche couronne, comparable
& celui de Paris.

Les projets d’extensions de lignes du
métro urbain en banlieue & I'horizon
2010 concernent la ligne 1 au-dela de
La Défense vers Nanterre-la-Boule, la
ligne 4 au sud, de Porte d’Orléans vers
Bagneux, la ligne 10 de Gare d’Aus-
terlitz vers les Ardoines (entre Vitry
et Choisy), la ligne 11 des Lilas vers
Romainville et la ligne 12 de la Porte
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de la Chapelle a la Mairie d’Auber-
villiers en passant par le secteur « res-
tructuré » de la Plame-Saint-Denis., Au
total, une quinzaine de kilométres de
lignes supplémentaires pour un colit de
30 milliards de francs hors matériels
roulants. A l'occasion de la mise en
service de ces prolongements, la plu-
part de ces lignes seront automatisées
a I'exemple de Météor.

Le projet Orbitale est un systeme de
transports multimodes tenant compte
a la fois des réalisations en cours ¢t des
projets en voie d’élaboration : il
comprend amsi 170 km de sections de

lignes nouvelles en site propre (au sol,
en souterrain ou en viaducg, couvrant
I'essentiel du territoire de la petite cou-
ronne parisienne. Avec 170 stations
dont 60 en correspondance avec les
lignes radiales du métro, du RER et
de la SNCF. Sur ce total, 40 km de
lignes sont déja construction, ou déci-
dées. Ainsi, Météor, les prolongements
de lignes de métro urbain déja cités,
iout comme les tramways Saint-Denis-
Bobigny et Trans-Val-de-Seine sont
inclus dans le kilométrage d’Orbitale.
Orbitale se présenterait sous la forme
de deux rocades, I'une proche, l'autre

R

LUC/EXPLORER

BOHIN JEAN-]

Ci-dessus, Romainville (on
apercoit le Sacré-Coeur de
Paris au fond o gauche) et ci-
contre I'Hétel de ville de
Saini-Denis ; ces deux cités,
proches de Paris, sont

“concernées par Orbitale qui

contournerait cette métropole
en reliant des communes
entres lesquelles existe un
mouvement de personnes
actives, actuellement obligées
de transiter par Paris.




plus extérieure. La rocade « proche »
relierait La Défense, la Plaine-Saint-
Denis, Montreuil, Vincennes (sous le
bois en souterrain), le secteur dit de
Seine-Amont (Vitry, les Ardoines),
Villejuif (métro ligne 7}, Chitillon
(métro ligne 13), Clamart, Issy-les-
Moulineaux. La rocade « extérieure »
prolongerait la ligne de tram Saint-
Denis-Bobigny jusqu’a la Mairie de
Montreuil & I'est, et vers Gennevilliers
et Colombes & 'ouest. Au-dela de
Colombes cette seconde rocade d’Or-
bitale se diviserait en deux branches :
I'une qui rejoindrait La Défense, et le
tram du Val de Seine vers Puteaux,
Issy, Cité Universitaire (correspon-
dance avec Météor) et I'autre qui conti-
nuerait vers Nanterre, Rueil, Bou-
logne-Billancourt (secteur des terrains
Renault), Tssy, Clamart, Le Plessis-
Robinson et Chatenay-Malabry avant
de rejoindre Orlyval et le Trans-Val-
de-Marne prolongé a la gare RER B
d’Antony.

En outre, trois antennes se grefferaient
sur la rocade « extérieure » : une
antenne sud-ouest vers Vélizy-Villa-

L’ancien
raccordement de
Colombes & La
Défense pourrait
étre utilisé pour
des projets de
rocade ferroviaire.

coublay, une antenne sud de Villejuif
vers Orly, Juvisy avec une branche vers
Massy et le plateau de Saclay, et une
antenne sud-est de Villejuif vers Cré-
teil et Sucy-Bonneuil (correspondance
avec la banlieue sud-est SNCF et le
RER A). Le tramway et, dans certains

C. RECOURA/LVDR

cas, le Val seraient les modes choisis
pour les lignes du projet Orbitale.

En complément d’Orbitale, la Charte
de I'lle-de-France proposée par la
Région prend en compte certains pro-
jets RATP comme le prolongement de
la ligne 10 vers Vitry, mais y ajoute
‘une branche vers Champigny-le-Plant
(correspondance avec Eole) par Mai-
son-Alfort et Joinville, branche consi-
dérée comme une seconde ligne
Météor. De plus les propositions régio-
nales envisagent une troisieme ligne’
Météor entre les gares d’Austerlitz et
de Lyon vers Villetaneuse avec une
antenne vers Nation : le tracé de cette
ligne dans Paris pourrait en partie uti-
liser les emprises de la petite Ceinture
a lest dans les 19¢ et 20¢ arrondisse-

ments.

Les transports conditionnent la vie
guotidienne de millions de Franciliens
ainsi que les activités économiques de
la région. Aussi, pour améliorer la
qualité des transports en commun, le
Conseil Régional d'lle-de-France met
en ceuvre des programmes d'enver-
gure: « prolongement de la ligne de
métra n° 1 vers La Défense et de la
ligne A du RER vers Euro-Disnoy
e accélération des programmes de
traomways Saint-Denis-Bobigny et
[ssy-La-Défense o premiére phase du

s en 91. Pour vos transports, la Région accélere.

-
e

Trans-Val-de-Marne » oménage-
ment de nouvelles lignes de
RER (future ligne E “Ecle”™} » création
du métro automatique "Météor”
de Maison Blanche a Gare
St-Lazare « étude d’une rocade
do meétro en proche covronne
“Orbital” et de grandes liaisons fer-
rées pour la couronne extérievre
“Lutéce”. .
En 1991, pour vos transports en com-
mun, le Conseil Régional d'lle-de-
France accélére. : :

CONSEIL REGIONAL

- VOYONS LOIN, VIVONS MIEUX,
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BANLIEUE SNCF :
LE « SUPERPERIPHERIQUE » DU RAIL

| Serait-ce la fin du centralisme pari-
n qui, dans le domaine ferroviaire,
caractérisait par la fameuse « étoile
Legrand » ? Lesidées de ce ministre
Louis-Philippe, qui avait centré sur
ris les grandes lignes du réseau fer-
viaire frangais, sont déja quelque peu
ttues en bréche par I'interconnexion
5V. Mais, avec les propositions
[CF pour le schéma directeur d’amé-
gement de I'lle-de-France, c’est la
gion parisienne elle-méme qui
10rCe UN¢ rupture avec ce centra-
me... parisien.

 effet, selon les concepteurs de ces
opositions, 1 s’agit, pour « maitriser
déséquilibre centre-périphérie |[...],
favoriser le développement (des
ations) entre les pdles de dévelop-
ment de la moyenne couronne ».
itrement dit, de mieux affirmer le
le des villes nouvelles, afin d’éviter
s conséquences; désastreuses pour
nvironnement, d’une urbanisation
villonnaire qui « mite » le paysage.
1 type d’'urbanisation qui conduit &
tilisation irrationnelle de I'automo-
e, et donc a I'encombrement des
utes.

actuellement, entre les villes nou-
lles et le centre de I'agglomération
risienne, l'offre ferroviaire est rela-
ement forte, il n’en est pas de méme
tre ces villes nouvelles et la péri-
érie de I'lle-de-France et les liaisons
- villes nouvelles a villes nouvelles
nt pratiquement inexistantes, obli-
ant les voyageurs a passer par Paris
tra-muros et les grandes gares ter-
nus.

ur 1la SNCF, le développement des
isons  en rocades stimulerait le role
structurant. des villes nouvelles en
atiere d’emplois et d’habitat. Les
érations proposées par la SNCF en
=-de-France concernent, i terme,
Jis puis quatre liaisons qui forme-
ient une sorte de super grande Cein-
re, véritable « périphérique ferro-
ire » régional ; deux de ces liaisons

sont orientées dans le sens est-ouest,

-les deux autres dans le sens nord-sud.

La premiére des rocades se situe au sud
de I'lle-de-France : elle permettrait de

relier Saint-Quentin-en-Yvelines a

Evry et Melun-Sénart (gares TGV et
grand stade) par Versailles, Massy et
Corbeil. L’essentiel du projet utilise
des infrastructures existantes : soit,
successivement, la ligne de Rambouil-
let, la grande Ceinture et la « ligne du
plateau » desservant Evry Ville Nou-
velle. Des infrastructures nouvelles
seraient a construire en deux endroits
du parcours. D’une part, éntre la gare

de Petit-Vaux sur la grande Ceinture

et le secteur de Grigny-Centre, et,
d’autre part, entre Corbeil et le secteur
de Lieusaint avec un raccordement vers
le sud-est (un raccordement vers le
nord est aussi prévu a terme). Cette
nouvelle liaison aurait 'avantage d’of-
frir une bonne palette de correspon-
dances tant avec le TGV (Massy et
Melun-Sénart) qu’avec le RER (ligne
B 4 Massy, hgne C & Massy, Saint-
Quentin-en-Yvelines, Versailles et
Sayigny et ligne D dans le secteur
d’Evry et & Melun-Sénart).

La seconde liaison est-ouest est orien-
tée parallelement & la premiére & une
trentaine de kilométres plus au nord.
Elle doit relier Pontoise a Roissy : de
Pontoise & Epinay-sur-Seine, cette tan-
gentielle utilise les infrastructures de la
ligne C du RER, puis d’'Epinay & Pier-
refitte-Stains, celle de la grande Cein-
ture nord qui, en raison de I'impor-
tance du trafic, serait quadruplée. Au-

_ Le parking de la gare de
Massy-Palaiseau. Massy serait
au centre de la premiére
rocade au sud de I'lle-de-
France, reliant Saint-Quentin-
en-Yvelines & Evry.

R. DOISNEAU/RAPHO
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| deld de Stains, jusqu’a la station Parc

des Expositions de la ligne de Roissy,
il serait nécessaire de construire une

ligne nouvelle : deux variantes sont.

envisagées pour desservir le secteur du
Bourget, soit par le nord en surface,
soit par le sud en souterrain, La liaison
Pontoise - Roissy offre des possibilités
de correspondances avec les banlicues
SNCF de Saint-Lazare et de Paris-Nord
a Pontoise, avec le RER C 4 Ermont
et Epinay et avec les RER B et D (plus
le TGV Nord) a Pierrefitte et Roissy.
Si, pour cette liaison, 1a SNCF envisage
deux antennes supplémentaires, 1'une
vers La Défense par Ermont, Argen-
teuil et l'ancien raccordement de
Colombes, l'autre vers Sartrouville, le

Conseil régional de I'Ile-de-France pro--

pose, pour sa part, deux prolonge-
ments : ['un vers 'ouest, de Cergy-le-
Haut & Meulan et les Mureaux, qui
permettrait ainsi des liaisons Rouen -
Mantes - Roissy ; et 'autre vers I'est,
de Roissy a Villeparisis. Dans cette

~dernieére gare une correspondance

pourrait étre proposée avec éventuel-
lement une branche nord de la ligne
Eole prolongée de Bondy & Mitry :
cette nouvelle branche passerait en
souterrain sous la ligne actuelle Bondy-
Aulnay qui serait transformée en ligne
de tramway.

Les. conditions de la création des deux

Immeuble municipal &

Savigny-le-Temple, commune
de la ville nouvelle de Melun-
Sénart,

autres liaisons en rocades sont diffé-
rentes car la nature des travaux 2 effec-
tuer n’est pas comparable. En effet, la
premiere de ces liaisons destinée &
relier Cergy & Massy par Achéres,
Saint-Nom-la-Bretéche et Versailles,
utilise des infrastructures existantes sur
la presque totalité de son parcours et

la section Saint-Germain-Grande-

Ceinture - Saint - Nom - Noisy-le-Roi
aura déja ét¢ modernisée dans le cadre
du contrat de plan 1991-1995. Sur le
reste du trajet, seul le franchissement
du secteur d’Acheéres sur la ligne Paris
- Mantes nécessite dés travaux parti-
culiers pour ne pas créer un « point
noir » ferroviaire. La « tangentielle »
ouest permettra un vaste choix de cor-
respondances avec les banlieues Saint-
Lazare et Montparnasse, les lignes
RER A (Cergy), C (Versailles et Mas-
sy) et le TGV (Massy) sans oublier
celles avec la future tangentielle sud a
Versailles et Massy. ‘

La tangentielle de D'est reste &
construire car aucune infrastructure
existante ne peut étre utilisée pour
relier le plateau du Valois au plateau
de Brie, le secteur de Roissy & celui
de Melun-Sénart : cette future tangen-
tielle devrait avoir une vocation mixte,
fret et voyageurs. Toutefois, dans I’at-
tente de sa construction, la grande
Ceinture complémentaire (Noisy-le-
Grand - Chennevitres-Sucy) pourrait
étre remise en service, ce qui néces-
siterait des quadruplements de cer-
taines sections pour mieux séparer les
trafics fret et voyageurs, En outre un
projet de « route roulante » (transport
combiné & grande échelle}, plus a Pest,

est étudi€¢ par la SNCF et 1a Société

des autoroutes Nord et Est. Tous ces
projets de tangentielles représentent
un montant d’'investissements de preés
de 15 milliards de francs (le double
avec la construction de la rocade est) :
des investissements considérables qui
pourraient s’étaler sur un quart de
si¢cle, mais beaucoup moins élevé que
ceux de I'A 86, pourrait-on remarquer.
Si, pour le moment, aucun calendrier

‘de mise en ceuvre de ces projets n’est

mis au point, on estime toutefois que
la tangentielle Saint-Quentin-en-Yve-
lines - Massy - Evry - Melun - Sénart |
et celle du nord entre Cergy et Roissy
seraient les premiéres a voir le jour.
Toutes ces propositions SNCF tablent
sur la possibilité d’augmenter de 50 %
le nombre des déplacements ferro-
viaires de banlieue & banlieue. Une
démarche de complémentarité, pres-
que cecuménique pourrait-on dire, qui
joue en faveur de la circulation auto-
mobile en libérant les routes...

Au-dela de I’an 2000, outre les rocades,
la SNCF propose aussi I'intensification

* des dessertes d’Eole (de 24 4 32 trains

a '’heure de pointe sur le trongon cen-
tral) avec la mise en place de liaisons
type Mitry ou Meaux - Pont-Cardinet.
De plus, la SNCF, comme la Région,
sont favorables & la mise en place, a
I’horizon 2010-2015, d’une nouvelle
ligne de RER (baptisée F, alors
qu'Eole serait... la ligne E) dont la
base serait une liaison souterraine |
Saint-Lazare - Montparnasse : cette
nouvelle ligne RER pourrrait proposer
des liaisons du type Cormeilles -
Argenteuil - Trappes. '
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abiter & Rouen, Beauvais,
Amiens, Reims, Auxerre ou
Orléans et travailler & Paris,
c’est le lot quotidien de
dizaine de milliers de voyageurs de la
SNCF qui forment la cohorte imprécise
de ces « banlieusards d’au-dela de la
banlieue ». Le déséquilibre de plus en
plus prononcé entre habitat et emploi
en Ile-de-France exerce depuis de nom-
breuses années une préssion sur les
régions limitrophes : Normandie,
Picardie, Champagne, Bourgogne et
Orléanais, entrainant un accroissement
continu du volume des déplacements
quotidiens domicile-travail de la
proche province vers Paris et I'agglo-
mération parisienne. Depuis plusieurs
années, la hausse du trafic ferroviaire
du grand Bassin parisien est de 526 %
par an, le double de celle de la ban-
licue.
En 1989, le trafic 4 longue distance (50
a150/180 km de Paris) s’est élevé a pres
~de 40 millions de voyages dont prés de

 MIRE:
AU-DELA DE LA BAN

LIEUE
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Les Arcades du Lac & Saint-
Quentin-en-Yvelines (ci-
dessus). Ci-contre, magquette
du module d'échanges gare
TGV - RER a laéroport

Charles de Gaulle

28 millions pour des gares situées hors
des limites de 1'Ile-de-France. Jusqu’a
’an 2000, toutes les estimations tablent
sur un doublement de ce trafic et donc
de fortes surcharges dans les gares pari-
siennes aux heures de pointe et un
accroissement des retards, alors que la
ponctualité des relations concernant le
Bassin parisien est déja trés inférieure
a4 la moyenne.

Actuellement, D'offre SNCF dans ce
domaine souffre de plusieurs défauts.
De son manque d’homogénéité : les
matériels sont hétéroclites, alliant ceux
de grandes lignes, des trains régionaux

" P. MAURER
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La gare du Vaudreuil, dans
I'Eure, pres des Andelys. Un
exemple typique d'une
commune située hors de ['fle-
de-France mais d'oit partent
tous les matins beaucoup
d’actifs qui travaillent dans la
région parisientie.
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Les travaux
d'électrification de
la ligne
Coulommiers -
Tournan ont
commencé (ci-
contre). Ils
devraient faciliter
les transports en
He-de-France et
au-deld de la
région. Ci-dessous,
la base caténaire
de Maisse.

ct de banlieue. Les vitesses commer-
ciales sont aussi trés variables, allant
du simple au double (de 60 a 120 km/h
selon les axes) avec des temps de trajet
s’échelonnant entre 45 minutes (Ver-
non, Epernon) et 1 h 40 (Saint-Quen-
tin, Troyes), tandis que la diversité des
tarifs provoque de forts mécontente-
ments chez les voyageurs qui se regou-
pent souvent en associations de
défense.

Comment améliorer les conditions de
transport de ces banlieusards tres par-
ticuliers ? Les solutions étudiées par la
SNCF impliquent toutes des augmen-
tations de capacité des lignes, notam-
ment par la généralisation de I'emploi
des matériels & deux niveaux et 'amé-
lioration des infrastructures. Avec des
triplements ou des quadruplements de
sections tres chargées (Emerainville -
Roissy, Aubergenville - Epone) et des
électrifications déja en cours (au-dela




de Mantes) ou 4 I'étude mais en attente
de financement (voies supplémentaires
sur Saint-Cyr - Plaisir, Dourdan - Bré-
tigny, Melun - Moret, électrification
Persan - Méru - Beauvais). Dans un
avenir plus lointain (a4 ’horizon 2010-
15), d’autres créations de voies sup-
plémentaires pourraient étre envisa-
gées sur les axes Paris - Chiteau-Thier-
ry, Paris - Creil, Paris - Persan -
Beaumont et Paris - Cormeilles-en-
Parisis.

La Charte de I'file-de-France du Conseil

régional propose le projet Mire (Mis-
sions inter-régionales express} pour
desservir la grande couronne et les
régions limitrophes. Avec des trains
pouvant circuler 4 150 km/h sur les axes
tangentiels aux marges de I'lle-de-
France du type Rouen - Mantes - Cer-
gy-Pontoise - Persan - Beauvais,
Amiens - Creil - Roissy, Reims -
Meaux - Eurodisney, Orléans - Evry
- Melun-Sénart - Sens ou bien sur des
pénétrantes vers les terminus de ban-
lieue ou de grande banlieue, comme

Chartres - Saint-Quentin-en-Yvelines, -

Troyes - Provins. Le projet Mire
devrait assurer le maximum de
connexions entre les réseaux de ban-
lieue, nationaux, régionaux et TGV en
évitant au maximum le passage par
Paris : car 60 % des voyageurs venant
des au-dela de I'lle-de-France ne font

que traverser Paris pour se rendre dans |
une banlieue ! Mais au-dela des projets - |

& mettre en ceuvre, ce sont des régles
de financement et de développement
qu’il faut établir car, dans ce domaine,
la situation des transports ferroviaires
dans le Bassin parisien ressemble 2
celle de la banlieue des années 1950.
‘Une véritable politique de partenariat
doit étre instaurée, car la SNCF ne
peut assumer & elle seule une telle
tdche d’aménagement du territoire.
D’autant qu’un nouveau défi apparait,
celul de la grande vitesse : avec le
développement du réseau TGV,
nombre de sections de lignes classiques
seront soulagées, ce qui profitera aux
trains venant de 'extérieur de 1'lle-de-
France. Mais alors que, dés aujour-
d’hui, Le Mans et Tours sont 4 une
heure de Paris et que demain Lille et

- peut-étre Nancy le -seront aussi, ne

risque-t-on pas de voir naitre une sorte
de « banlieue TGV » 7 '

78290 Croissy-sur-Seine

LA VOIE PAR COGIFER 3

COGIFER c'estle choixd'unseul partenaire pour
la fourniture et la pose dé-en-main de la voie et
de la signalisation des Tramways, et Métros,.

O Conception et fabrication des appareils de
voie équipés de leur motorisation.

0 Conception etfabricationdes équipementsde
signalisation (filiale SIFERDEC).

[ Pose de voie standard en site propre avec ou
sans ballast, encastrée en rails d ornidre, sur dalle
flottante...

COGIFER, c'est en France, lesvoies du métro de
Lyan, des tramways de Grenoble et de Nantes,
les équipements des métros de Pariset Marseille,
desVal deLille et Orly. C'estaussi plus de 100ans
d'expérience ferroviaire et des références dans
le monde entier.

COGIFER, c'est la synergie d'un groupe au
service des usagers et des régions,

40, quai de I'Ecluse

France

Tél.: (1) 34.80.45.00
Tl 695120F Cogifer
Fax:34.80.03.08




100 milliards de francs en 25 ans @ Priorité 4
@ |care déploie ses ailes en sous-sol |
Axes rouges, périphérique souterrain  En dix ans,
- il faut « déboucher » Paris

La banlieue avant tout. L augmentation du trafic routier
concernera les trajets de banlieue 4 banlicue. Le schéma
recteur devrait proposer le renforcement du réseau régional.
Aux deux urgences — finir ’A 86 et la Francilienne —
’ajoutera un réseau maillé de voies rapides qui irrigucront la
gion. Reste I'inconnue Icare : 150 kilometres d’autoroutes en
sous-sol. A Paris, Hysope et Laser, qui devaient sillonner le
sous-sol parisien, ont fait long feu. En attendant le
périphérique souterrain, on pare au plus pressé, avec la
multiplication des axes rouges et des parkings,
~ la régulation électronique du trafic.
Une chose est slire : 100 milliards de francs
levront étre débloqués au cours du prochain quart de siécle.
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Cette struciure en
cours de montage
est un fragment de
PA 86, a
Aubervilliers. Son
achévement est une
des priorités (avec
-celul de g

Francilienne) des
transports routiers
en lle-de-France.
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ROUTES : EVITER L'ASPHYXIE

ans les dix ans qui viennent,
I'lle-de-France va donner un
coup d’accélérateur & son
programme autoroutier.

ncore du béton ! », hurleront les
yureux de la nature, De fait, il suffit
caminer une carte de la région pour
ercevoir que les automobilistes
ciliens ne sont pas parmi les plus
lotis. Il y a un quart de siécle, I'lle-
france ne comptait que 26 km de
s rapides. Vingt-cing ans plus tard,
¢seau en comporte plus de 600 km.
bond en avant que I'on doit & I'an-
1 schéma directeur de 1'lle-de-
nce réalisé en 1965 par un haut
ctionnaire, Paul Delouvrier, 2 la
1ande du général de Gaulle. Cest
I'inspirateur du boulevard périphé-
1e qui entoure Paris depuis 1973,
deux rocades régionales — I'A §6
a Francilienne — et de la série des
s express convergeant vers la capi-
. La réalisation de ce réseau a
tribué au décollage économique de
égion parisienne.
is les années 60 et 70 ont supporté
oros de 'effort. Par la suite, les
yenses d'infrastructures se sont
uffices. 11 est vrai que, entretemps,
. crise €conomique et deux chocs
roliers sont passés par la. De 1978
989, I'Etat a consacré environ 900
lions de francs chaque année au
cau routier d’lle-de-France alors
-, de 1970 4 1976, la moyenne attei-
it plus de 3 milliards. En contre-
tie, la Région a légérement accru
_effort financier.
viquement, « le fort ralentissement
investissements routiers s’est tra-
t par une chute spectaculaire des
es en service de voies rapides »,
lique la Direction régionale de
quipement dans son dernier rapport
« les transports de voyageurs en lle-
France » paru en novembre 1990.

1si, alors que, tout au long du VI¢

n, qui couvre Ja période 1970-1975,
- moins de-35 km de voies rapides
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“étaient inaugurés en moyenne chaque

année, au cours des dix derniéres
années, moins de 10 km ont ét€ ouverts
par an. “Ce phénoméne ne s’était
jamais produit depuis la fin des années
cinquante !”, s’exclament les experts
de Equipement. Or, ces coupes
claires dans les investissements routiers
interviennent au plus mauvais moment.
Le trafic automobile a progressé de
3 % par an de 1980 & 1986 et, depuis
cette date, de plus de 6 %. Investis-
sements en baisse, trafic en hausse :
résultat de I’équation, multiplication
des embouteillages.

Ci-dessus : le futur réseau
routier régional Icare.

Page ci-contre : les deux
rocades régionales existantes,
la Francilienne et 'A 86. Leur
achévement est une des
priorités du schéma directeur
d’aménagement de la région.




tres de voies

LES PRIORITES DU SCHEMA DIRECTEUR

ML projections qui ont servi de
base aux travaux de la révision du
SDAU vont toutes dans le méme sens :
d’'ici a lan 2015, les 21 millions de
déplacements enregistrés quotidien-
nement en lle-de-France passeront a
28 millions (pres de 30 % en plus !)
dont plus des deux tiers concerneront
les 5 millions d’automobilistes (contre

3,8 millions aujourd’hui) que comptera
alors la région par1s1enne Lurgence
d’un plan routier d’envergure n’est
donc pas & démontrer. Au cours des
vingt-cinq prochaines années, une
enveloppe d’environ 100 milliards de
francs (voir p. 95) serait consacrée a
I'amélioration du réseau routier de
I'lle-de-France.

La trés grande majorité des nouveaux
déplacements attendus d’ici au siccle
prochain concerneront des liaisons de
banlieue 2 banlieue, Si les transports
collectifs auront leur réle & jouer, elles
seront assurées & 80 % en voiture par-
ticuliere. Le schéma directeur devrait
donc proposer de renforcer en priorité
les capacités du réseau régional dans
les départements de la grande cou-
ronne,

Ce sera le grand chantier de la pre-

miére étape du schéma directeur qui
s'étendra jusqu’en 2003,

Cette date correspond & la période cou-
verte par les deux prochains contrats
de plan Etat-Région 1994-1998 et 1999-
2003,

Ils devront se situer dans le prolon-
gement direct des opérations engagées
dans le cadre du contrat de plan actuel
(1989-1993) marqué déja par un pro-
gramme routier ambitieux,

Arrivé a mi-parcours, le programme
routier et autoroutier devrait donc
avoir atteint les objectifs suivants :
d’une part boucler les deux grandes
rocades de I'lle-de-France, I'A 86 et la
Francilienne ; et de I'autre, répondre
a lexplosion des déplacements auto-
mobiles de banlieue a banlieue par un
réseau maille de voies rapides irriguant
I'ensemble de la région parisienne.

LE BOUCLAGE DE L'A 86
ET DE LA FRANCII.IENNE

M premicre priorité, il faudra d'ici &
la fin du siécle achever enfin l'auto-
route A 86, ce “périphérique-bis” de
80 km qui ceinture Pagglomération en
passant a une dizaine de kilométres au
large des portes de Paris. La deuxieme
priorité porte sur la Francilienne, le
second anneau autoroutier de 1'Ile-de-
France dont le tracé traverse tous les
départements de la grande couronne,
reliant entre elles les villes nouvelles.
Il est achevé dans sa plus grande partie
(de Roissy & I’A 10) depuis la mise en
service, en avril 1990, du troncon de
10 km entre Brie-Comte-Robert et
Melun-Sénart. Il reste a boucler le dis-
positif au nord (tracé de jonction entre
Cergy et Roissy) et & achever le chai-
non manquant 2 l'ouest de Paris avec
la construction de deux sections concé-

dées.

Axe stratégique pour I'fle-de-France,
la Francilienne permettra d’assurer une
connexion rapide avec les régions voi-
sines et d’écouler le trafic international
en provenance du nord de I'Europe.

Les camions venant de Belgique et

d’Allemagne n’auront plus & encom-
brer le boulevard périphérique ou
I’A 86 saturées en certains points, pour

rejoindre les autoroutes vers Lyon,

Nantes ou Bordeaux.

Il est également prévu d'¢largir la Fran- |

cilienne a I'est et au sud de Paris (A 104
et RN 104) comme & louest (G 12,

A 12, A 13). Une précaution qui rap- | |

pelie que — bizarrement — les grandes

voles de transit d’lle-de-France sont

souvent des 2 X 2 voies au gabarit trop
gétroit. ' :

SAUSTIER/REA
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. Le troisitme axe du schéma direc-
teur concerne I'achévement ou le ren-
forcement des voies autoroutieres des-
servant les pdles stratégiques de la
proche banlieue parisienne que sont le
quartier d’affaires de La Défense, Bou-
logne-Billancourt, le secteur d’'Ivry en
Seine-Amont, les villes nouvelles
comme Melun-Sénart ou Marne-La-
Vallée et au nord I'aéroport de Roissy.

LA GRANDE BOUCLE DE
L'|LE-DE-FRANCE

C'est I'un des objectifs des premitres
autoroutes a péage, inscrites au contrat
de plan et auxquelles Michel Rocard
avait donné son feu vert en ogctobre
1989, qui verront le jour en Ile-de-
France. La premiere d’entre elles,
I'A 14, destinée 4 soulager 'autoroute
de Normandie, ouvrira ses portes en
1995 entre La Défense et Orgeval dans
les Yvelines.
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nscrite dans le

al dans les Yvelines,

.| autoroutes et voies rapides
en service ou projetées

axes principaux
autres axes

pera
A

msazssas frages souterraing
LR koo kR

B ——————

fracés a Fétude

= régeau concédé

réseau |.C.A.R.E.

e aIe tous véhicules

liaisons souterraines

et véhicules utilitaires

ecesacesne dont maillage interne

A B R nour véhicules particuliers

agglomération dense
' espaces boisés

equipements et activités

10km . .
s [imite de ville nouvelle

7N I

Le schéma directeur routier
(& gauche) et ci-dessus

le schéma routier du Conseil
régional avec le projet Icare.
En haut & gauche,

La Défense, axe stratégique
de tous les plans routiers
qu’ils viennent de I'Etat

ou de la Région.

A la suite de I'A 14, cinq autres auto-
routes & péage seront inaugurées :
I’A 5 Paris - Troyes (qui serait concé-
dée A la Société des Autoroutes Paris-
Rhin-Rhéne) qui passera par le grand
Stade de Melun-Sénart ; I'A 88, (deve-
nue A 184 et pour laquelle Vilexpress
est pressentie}, bretelle de liaison entre
l’autoroute A 15 Paris - Pontoise et
I'autoroute de Normandie A 13 ; la
B 12 dans la vallée de Chevreuse qui
deviendra un troncon de la Franci-
lienne (sans doute concédé a Cofi-
route) ; et, enfin, I'’A 16 Paris - Amiens
vers le tunnel sous la Manche {qui
serait exploitée par la Sanef).

Enfin, le schéma directeur prévoit de

raccorder le réseau en étoile de grandes
pénétrantes autoroutieres (A 1, A 4,
A6, A10, etc...) & une quatrieme
rocade périphérique qui se déroulerait
aux confins de I'lle-de-France. Elle
répondrait 2 un triple objectif : relier
entre elles les villes moyennes de la
grande périphérie ; assurer une liaison
rapide entre ces villes “traits d’union”
et les villes situées & une heure de
Paris ; et enfin canaliser le flot des
camions qui transitent & travers la
région pour désengorger I’A 86 et
la Francilienne. Mais les tracés de ce
4 périphérique restent & définir en
fonction de décisions qui n’ont pas
encore été prises par I'Etat:
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UN PERIPHERIQUE-BIS
AVANT L'AN 2000

RESEAU ROUTIER

Chntrdl de Play Etal-Regith 100G 1080
wmisagunts Rty
men

e Roissy a Orly sans feux
rouge ! C’est aujourd’hui
possible avec la mise en ser-
. vice, le 3 octobre 1990, du
dernier tron¢on de 3,3 km entre Thiais
et Fresne, dans le sud de Paris. Ce
trongon manquait pour achever la liai-
son directe entre P'autoroute du Nord
(A 1) et I'autoroute du Sud (A 6).
Cette liaison boucle, & I'est de Paris,
le cinquantieme kilométre ouvert a la
circulation de l'autoroute A 86. Ce
fameux “périphérique de ['lle-de-
France” doit, lorsqu'il sera terminé,
contourner 'agglomération parisienne
sur 80 km en passant 3 une dizaine de
kilométres au large des portes de la
capitale.

L’axe A 1-A 6 était 'une des sections
les plus attendues de I'A 86. Elle va
permettre d’écouler le trafic engendré

par les zones d’activités de Pest pari-

sien, qui accueille plusieurs plates-
formes logistiques de taille européenne
comme Garonor, Rungis et Sogaris.
L’A 86 devrait, en effet, soulager le

périphérique parisien de 10 % de son
trafic de poids lourds, soit 11 000
camions en moins par jour !

Ce nouveau trongon a exigé d’impor-
tants investissements pour assurer dans
de bonnes conditions le passage d’une

voie rapide dans une zone trés urba-

nisée. Ainsi, a4 Thiais, une colline arti-
ficielle de 22 m de haut, construite avec
les déblais de I'autoroute et aménagée
en parc de promenade, a été érigée
pour servir de mur anti-bruit. La réa-
lisation de ce trongon de 3 760 m aura
colité 1,1 milliard de francs financé &
80 % par la Région, 20 % par I'Etat
et le département du Val-de-Marne.

Le Conseil régional d’lle-de-France a
fait du bouclage de I'A 86 I'une de ses
priorités. En cing ans, 1,5 milliard sup-
plémentaire (pris en charge a 60 % par
la Région) v seront consacrés au titre
d’un avenant au X¢ plan signé I'an der-
nier avec P'Etat, Cette somme viendra
s'ajouter aux quelque 5 milliards de
fonds publics nécessaires a sa réalisa-

tion.

Le réseau routier prévu par le
conirat de plan (1989-1993).
Deux priorités . la
Francilienne et A 86.

D’ici & 1994, la traversée en 2 X 2 voies |

~de Fresne - Antony au sud de Paris sera

mise en service. Au nord, le troncon
Bobigny - Saint-Denis dans le dépar-
tement de Seine-Saint-Denis devrait, .
quant a lui, ouvir deux ans plus tard, |

en méme temps que la liaison, & Nan-

terre, entre le pont de Chatou et le

pont de Rouen. L’A 86 sera alors pres- |

que bouclée.

Il ne manquera plus que le trongoni

ouest de 'A 86 entre Rueil - Rueil- :
Malmaison, Malmaison et Versailles.

Un passage délicat qui s’est heurté
durant de longues années & ['hostilité -
des élus locaux et des divers associa-
tions de protection de 'environne-
ment. Ce secteur devra donc étre tra-
versé en souterrain pour épargner les

parties boisées de son itinéraire.

La société privée d’autoroute Cofiroute

étudie actuellement la possibilité de
construire un tunnel autoroutier a
péage, réservé aux voitures, entre
Rueil et Versailles. Ce projet, baptisé
un temps TOP (Traversée de 1'Ouest
Parisien), ne verrait le jour qu’en 1998
au plus tot. Coflit de Popération : pres
de 8 milliards de francs. Il s’y ajouterait
d’ailleurs une opération complémen-
taire : la construction d’un tunnel
réservé, lui, aux poids lourds, entre
Rueil et I'A 12. .
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i QUAND L'AUTOROUTE INTELLIGENTE ?

es automobilistes qui emprun-

tent le trongon de 'autoroute

A 86, «le périphérique de

I'lIle-de-France », reliant & I’est
de l'agglomération parisienne I'auto-
route du nord (A 1) et lautoroute du
sud (A 6) ne le savent peut-étre pas,
mais ils roulent sur la premiére auto-
route « intelligente » d’lle-de-France.
Mis en service en octobre 1990, ce tron-

¢on de contournement par l'est, qui va
directement de Roissy 4 Orly, est
équipé de capteurs électromagnétiques
de détection enfouis dans la chaussée.
Ils transmettent en permanence les
données sur la densité et la vitesse du
trafic 2 un ordinateur capable de repé-
rer immédiatement le moindre ralen-
tissement. Aux points sensibles, vingt-
six caméras de télésurveillance obser-

éviter les bouchons.

L'ORDINATEUR CONTRE LES BOUCHONS

Dans la panoplie des mesures anti-bouchons, Uordinateur peut étre une
arme efficace. Aprés Londres.ou Berlin, Paris s'est donc mise & Uheure
de la régulation électronique du trafic. Le principe est simple : il s'agit de relier
les feux tricolores @ un ordinateur central capable de mesurer en permanence
Pétat du trafic et de régler le cycle des feux en conséquence.
Paris dispose depuis 1981 d'un tel systéme : Surf (systéme urbain de régulation
des feux). En fonction de Uéiat de la circulation, des contréleurs placés aux
carrefours demandent & Uordinateur de modifier le programme pré-établi des
feux afin d’écouler au mieux le trafic. Fin 1988, Surf contrdlait 288 carrefours ;
Uobjectif est, i terme, d'en équiper un millier.
Pour compléter ce systéme de premiére génération, Paris commence a fester en
1985 un « systéme expert » du nom de Sage (systéme d'aide & la gestion des
- embouteillages). Congu dans le cadre du programme de, recherche européen
Drive, Sage a pour but de détecter les carrefours oil ¢a « coince » et de se
mettre automatiquement en route en cas de bouchon,
Quelle est Uefficacité de ces systémes électroniques ? Selon la Direction de la
Voirie, dans les secteurs oit les feux sont régulés, la fluidité du trafic a été
améliorée de 20 % et les temps d’arréts de 25 %. On a pu en avoir la preuve.
. Le 16 juin 1987, Surf est tombé en panne, faisant chuter ce jour-la la vitesse
 moyenne des automobiles & 14 km/h, soit 20 % de moins que la normale.
. Enfin, Paris expérimente également depuis janvier 1990 le systéme Gertrude
\ (gestion électronique de régulation du trafic routier urbain défiant les
embouteillages). Mis en service dés 1974 & Bordeaux, Gertrude a, semble-t-i,
fait des merveilles avec un débit en hausse de 50 % aux carrefours de la
capitale girondine, pourtant réputée pour ses embouteillages.
En attendant de faire son choix entre Gertrude et Sage, tous deux testés en
alternance, la Ville de Paris he reliche pas son effort. En 1991, prés de 70
millions de francs seront consacrés  la mise en service de nouveaux feux
informatisés. D'ici a la fin 1991, 400 carrefours parisiens devraient étre
raccordés au systéme central de régulation des feux.
A terme, le dispositif de contréle automatique de la circulation devra étre
compatible avec les futurs systémes de radioguidage embarqués a bord des
voitures, qui ne manqueront pas de faire leur apparition dans les rues de la -
. capitale. Dans un trés proche avenir en effet, les Parisiens devraient découvrir
~_ les joles de la conduite assistée par ordinateur.
//” Paris étudie la création d’un réseau de radioguidage baptisé In-flux et
o directement inspiré du procédé Aliscout de Siemens qui a fait ses preuves
Berlin. Avec un tel systéme, U'automobiliste muni d’'un clavier a écran placé sur
son tableau de bord interroge un ordinateur ceniral qui lui indique en temps
réel le meilleur itinéraire a suivre pour aller d’un point & un autre. Idéal pour

vent 24h sur 24 le flot des voitures.

Toutes ces données sont recueillies et
analysées par les agents de la Direction
régionale de I'Equipement du poste de
contréle de Champigny-sur-Marne, A
tout moment, ils ont la possibilité
d’avertir les automobilistes des diffi-
cultés du trafic, de leur conseiller un
itinéraire de délestage ou tout simple-
ment de leur donner des informations
pratiques grice aux « panneaux i mes-
sages variables » installés le long du

- parcours.

Autre innovation, un réseau de radio-
communication, qui sert & avertir les
pompier, le Samu ou les CRS des acci-
dents survenus sur I’'A 86, peut retrans-
mettre & destination des automobilistes
sur plusieurs radios grand public et
interrompre les programmes pour dif-
fuser des messages urgents ayant trait
a l'information routiére.

Tous ces équipements (cofit : 80 mil-
lions de fmncsgJ préfigurent autoroute
intelligente du futur. Ils font partie de
la premicre phase du systeme Sirius
(systéme intégré de régulation et d’in-
formation des usagers) mis au point par
la Direction régionale de 'Equipement
et financé 3 parité par I'Etat et la
Région d’lle-de-France. A court
terme, ce systéme de guidage « anti-
bouchons » sera opérationnel sur I'en-
semble du réseau francilien.

En 1995, Sirius sera équipé de 4 000

boucles électromagnétiques de détec-
tion, de 500 caméras de surveillance et
de 260 panneaux & messages variables
reliés par 1 000 km de cables aux ordi-
nateurs des quatre centres d’exploita-
tion de Boulogne, Arcueil, Champigny
et Saint-Denis prévus pour traiter
800 000 informations par seconde. Au
total, un investissement de 650 millions
de francs.

Sirius ne suffira pas & empécher les
embouteillages de se former aux heures
de pointes, mais il sera d'un secours
appréciable lors des grands départs en
week-end, en cas d’accident ou de tra-
vaux impromptus, de grande affluence
au moment des salons organisés par le

parc des exposition de Villepinte, etc...




UNE FACTURE
DE 100 MILLIARDS

ent milliards en vingt-cing
ans : 4 milliards par an ! Clest
la somme qu’il faudra investir
en lIle-de-France pour accé-
lérer les travaux du réseau routier et
autoroutier du futur. Le chiffre parait
colossal. Il correspond a peine & ce que
dépensent en une année les dix millions
de Franciliens pour se déplacer en
train, en métro ou en voiture.
Malgré tout l'effort est important.
Selon les premiéres conclusions de la
commission “transport” du SDAU, les
objectifs prioritaires exigeront a4 eux
seuls 60 milliards de francs d’ici & ’an
2003, c’est-a-dire la période comprise
entre aujourd’hui et 'accomplissement
des deux contrats de plan Etat-Région
(1994-1998 et 1999- 2&3

Une enveloppe qui devralt permettre
de boucler I'A 86, le “périphérique de
I'lle-de-France” (15,5 milliards de
francs) et la Francilienne (9 milliards),
et de parachever les autres voies du
réseau routier et autoroutier de I'lle-
de-France (35,5 milliards de francs
dont 27,7 mulliards consacrés au mail-
lage des départements de la grande
couronne).

Sur ces 60 milliards, 14 milliards
- devraient &tre financés par des sociétés
privées auxquelles seront concédées la
construction et I'exploitation des six

. autoroutes & péages retenues en 1989

- dans le contrat de plan Etat-Région :
‘A5, A 16, A 88 (devenue A 84),B 12

: (devenue A 126), A 14, et le trongon

__'Souterram A 86 ouest, Bougwal Viro-

ublics quelque 46 milliards de francs,
it un investissement de 4,6 milliards

de francs par an pendant dix ans &
compter de 1994 et jusqu’en 2003. Un
rythme jamais atteint depuis les années
70 et supérieur de 60 % aux crédits
annuels débloqués en faveur des routes
au cours du X® plan.

Le dernier contrat de plan Etat-Région
signé le 31 mai 1989 prévoyait, en effet,
d’investir en cing ans (1989-1993) un
total de 11 milliards de francs (financés
a environ 70 % par la Région et 30 %
par I'Etat). Un total porté en juillet
1990 a 12,3 milliards puis & 13,6 mil-
liards de francs apres D'etfort supplé-
mentaire consenti par la Région et les

départements en faveur de différents

aménagements routiers.
Au total, I'lle-de-France va débourser
2,7 milliards de francs par an jusqu’en

A pariir de 1995, le systéme
de guidage anti-bouchons
Siriys sera opérationnel

en fle-de-France

1994. Si ce rythme, qui marque déja
un beau coup d’accélérateur, est main-
tenu, on devrait donc pouvoir dégager
un investissement de 27,2 milliards au-
cours des XI° et XII¢ plans. Pour par-
venir aux 60 milliards nécessaires a la
réalisation du schéma directeur, 18.8
milliards de francs manquent donc
encore a4 l'appel.

Pour combler I'écart, deux solutions
peuvent étre envisagées. On peut éta-
ler dans le temps le rythme de réali-

sation du futur schéma directeur. On |- !

peut aussi, comme le suggéraient les
auteurs du “Livre blanc sur I'lle-de-
France” prélever de nouvelles taxes sur
les automobilistes, taxes dont le pro-
duit servirait 2 alimenter un- fonds
régional d’investissement.

LES AXES ROUGES

: Axe Nord-Sud

.| dela Porte de Clignancourt &
i la Porte d'Ortéans

| (Bd Ornano,Barbés, Magenta,

" Porte de
Clignancourt 9,

Axe Est :
du Boulevard Magenta &
la Porte de Pantin .
(rue La Fayette avenue Jeandaurés) j

Le long des axes
rouges, le

de Strasbourg,
Sébastopal,5t-Michel, Avenues [
du Général Leclerc et
Jean Moulin)

stationnement est
interdit pour
garantir la fluidité
du trafic.

Rive gauche :
i Pont d'issy &
la Porte d'lvry

Axes rouges : 27 km
de stationnement intercit
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LE RESEAU ROUTIER DU FUTUR

. BESNARD/LVDR

Le tunnel routier de La
Défense. La cité des affaires
serait relide, avec Icare, &
Gennevilliers, Saint-Denls,

Seine-Amont et Val de Seine.

quoi ressemblera le réseau
routier et autoroutier de I'lle-
de-France & Phorizon 2015 ?
L'ane des innovations
majeures sera vraisemblablement le
réseau de voies souterraines a péage
qui pourrgient voir le jour au siecle
prochain sous le centre de I'agglomé-
ration parisienne, Méme si I'idée n'a,
jusquiici, été évoquée qu'avec la plus
grande prudence.

Dans la zone centrale de 'agglomé-
ration aucun projet routier d’envergure
n’est encore au programme : priorité
aux transports en commun. Mais suf-

firont-ils & absorber 'augmentation de’
trafic attendue dans les prochaines:
années en stabilisant le nombre des.
déplacements en voiture a son stade‘
actuel, ce qui est le maximum qu’ on
peut en attendre ?

On peut en douter. D'ou l'idée des
voies souterraines sous Paris, vite|
abondonnéces car elles ne permettalent‘
pas de résoudre I'engorgement de 1a>
capitale (voir p. 100).

En revanche les réflexions menées dans >
le cadre des travaux préparatoires a la|
révision du SDAU ont ¢voqué Ia pos-
sibilité de réaliser un réseau d’auto-:
routes souterraines constitué d’ une?
rocade périphérique en limite de Paris
sur Jaquelle se raccorderaient quelques:
radiales en direction, en priorité, de
laéroport de Roissy dont l'accés est
rendu difficite du fait des encombre-
ments sur I'A 1.

La Région souhaite aller dang ce’
domaine beaucoup plus loin que I’Etat.
Inclus dans la « charte régionale de
I'Hle-de-France », le projet, baptisé
Icare (Infrastructure concédée d’au-
toroute régionale enterrée) est impres-
sionnant. Il prévoit la construction
autour de Paris d’'un réseau d’auto-
routes souterraines & péage qui rap-
pelle les projets Laser ou Hysope ima-
ginés il y a trois ans par GTM-
Entrepose, Bouygues et Spie-Bati--
gnolles. : ‘
Dans sa partie centrale, le réseau Icare
comporterait un anneau en ellipse
autour de Paris qui, conformément aux
orientations fixées dans le futur
SDAU, desservirait les principaux
poles de lagglomération parisienne :

La Défense, Gennevilliers, Sa1nt~_
Denis, Seine-Amont et Val de Seine.
Cet anneau central, véritable rocade
des pdles stratégiques de la proche ban-
lieue parisienne, passerait a 1'est et au:
sud du boulevard perlpherlque en se .
confondant avec le projet RSP (rocade
souterraine périphérique) de la Ville
de Paris qu prévoit de doubler, par
une autoroute souterraine i péage, le
périphérique en commencant par le

trongon situé entre la porte de Bagno-
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let et la porte d’Auteuil. .

De 13, Icare sé dirigerait vers l'ouest
pour passer sous La Défense et Gen-
nevilliers. Il intégre ainsi le projet
Muse (voir encadré p. 101) d’auto-
routes souterraines présenté dans le
cadre de la « charte d’aménagement du
département des Hauts-de-Seine ».
Au nord-est, I'itinéraire d’Icare repren-
drait celui de la rocade souterraine
périphérique défendue par la Ville de
Paris. : :

De cette boucle, sept antennes parti-
raient vers les aéroports de Roissy et
d’Orly, Marne-La-Vallée, Massy-
Saclay, Versailles - Saint-Quentin,
Seine - Aval et Cergy.

Enfin, Icare, qui se raccorderait aux
trois grandes rocades de contourne-

ment de la région parisienne — le bou-

‘levard périphérique, I’A 86 et la Fran-
cilienne — disposerait d’'une rocade
d’appui (2 péage ou gratuite) située au-
dela de I’A 86 et lui permettant d’ac-
céder au réseau routier régional et
national.

Au total, le réseau Icare comporterait

150 km d’autoroutes comprenant 32 | J

acces et des points d’échange tous les
2,5 km. La majeure partie du réseau
serait réservée aux voitures et aux véhi-
cules utilitaires. Leur vitesse maximum
serait de 80 km/h et ils rouleraient sur
des chaussées superposées de trois
voies chacunes enfouies a une cin-
quantaine de métres de profondeur.

Selon les prévisons, le résau Icare

pourrait accueillir 360 000 véhicules

par jour dés sa premi¢re année de mise
en service. Chaque automobiliste
acquitterait un péage de 2 francs par

kilomeétre mais la durée du parcours

entre La Défense et Roissy, par
exemple, serait réduite de moitié et de
35 % entre Paris et Orly.

Mis au point par U'Institut d’aména-
gement et d'urbanisme de la Région

L’A 86 en chantier
& Aubervilliers,
Clest a cet endroit
qu’elie enjambera
la ligne B du
RER

Ile-de-France (IAURIF) et le bureau
d’étude Scetauroute, filiale de la Caisse
des dépéts et consignations, le projet
Icare représenterait un investissement
de 60 milhards de francs et sa construc-
tion, entierement concédée a des
sociétés privées en €change de I'ex-
ploitation du réseau, s'étalerait sur 25
ans. o

) 2,7 milliards de F investis en 91. Pour vos transports, la Région accélere. §

Les transports conditionnent la vie
quotidienne de millions de Franci-
liens ainsi que les activités économi-
ques de la région.

Le Conseil Régional d’lle-de-France
finance 70% des travaux d'équipe-
.| ments routiers qui viennent renforcer
un réseau de plus de 600 km d'avio-
routes régionales.

Le Conseil Régional d'lle-de-France

étudie et programme des parcs de
stationnement auprés des gares, une
régulation globale du réseau, des
plates-formes pour le fret afin de
mieux gérer e trafic des poids lourds
et une quairiéme rocade avtarou-
tiere située aux limites de la région.
En 1991, pour vos transporls routiers,
le Conseil Régional d’lle-de-France
accélére,

CONSEIL REGIONAL

VOYONS LOIN, VIVONS MIEUX.
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CIRCULATION : LA BATAILLE DE PARIS

aris asphyxié par l'automo-
bile 7 Comment D'éviter ?
Miser sur la conduite assistée
par ordinateur comme & Ber-
lin 7 Instaurer des péages urbains
comme & Singapour ? Bannir la voiture
du centre-ville comme 2 Milan ou Flo-
rence 7 Aprés des années d’immobi-
lisme, Paris se lance & son tour dans
la bataille : le 10 octobre 1989, Jacques
Chirac, le maire de Paris, dévoile un
plan sur dix ans pour en finir avec les
bouchons, Au programme, trois
mesures spectaculaires : la création
d’“axes rouges” pour désengorger les

-arteres principales, la généralisation du

stationnement payant et le doublement
en sous-sol d'une partie du boulevard
périphérique.

Premiére idée-force, améliorer la cir-
culation sur les 300 km de rues (sur un
total de 1400 km) qui assurent 80 %
du trafic parisien. La municipalité pro-
pose de supprimer le stationnement sur
les 100 km les plus fréquentés. Un an
plus tard, le 11 septembre 1990, Paris
découvre pour la premiére fois de son
histoire ces grandes voies classées “axes
rouges”. Dans un premier temps, 27
km sont mis en service. Il traversent
la capitale du nord au sud (les bou-

levards Saint-Michel, de Sébastopol,

etc...) et d’est en ouest (les quais de
la Seine, la rue de Rivoli}. Ils sont
interdits au stationnement, voire au
simple arrét et placés sous la haute sur-
veillance de la préfecture de police.”
Deux mois apres leur mise en service,
le bilan des axes rouges est encoura-
geant. La vitesse moyenne des auto-
mobilistes est en hausse de 14 % et
méme de 23 % dans les zones qui béné-
ficient de la régulation électronique des
feux (voir L’ordinateur contre les bou-
chons p. 94), celle des autobus, rede-
venu ponctuels, de 57 % et le station-
nement illicite a chuté de 36 %.

Du coup, une centaine de kilométres
d’axes rouges verra bien le jour,
comme prévu, a I’horizon 1995. Pro-
chaine étape : les grands boulevards

{Arago, Port-Royal, Saint-Denis, Pois-

sonniére) qui ceinturent le centre de
Paris, les quais rive droite jusqu’a Ber-
cy et des prolongements & D'est vers
Nation et République.

Autre piece maitresse du dispositif
anti-bouchon de la ville de Paris, en
finir avec la prolifération du station-
nement sauvage (100 000 voitures par
jour en situation illicite sur les voies
publiques) qui géne la circulation,
empoisonne la vie des piétons, retarde
les livraisons, etc... La encore, la muni-
cipalité sort le grand jeu.

En surface, 100 000 places vont é&tre
supprimées (elles passeront de 270 &
170 000). Parallélement, le stationne-
ment payant va étre généralisé au
rythme de 10 a 15 000 places supplé-
mentaires chaque année. Du coup, en
1993, les deux tiers des places dispo-
nibles le long de la chaussée seront
payantes et d’ici 1 les tarifs des parc-
metres auront été revus a la hausse.
Premiers visés par ces mesures dissua-
sives : les 300 000 banlieusards qui
viennent chaque jour travailler & Paris

J.M. TURPIN/SYGMA

Bilan de l'opération « Axes rouges » &
Paris.: la vitesse moyenne des
automobilistes a augmenté de 14, voire
de 23 %. '

en voiture et les Parisiens qui ont ten- |:
dance & se servir de la chaussée comme |
d'un garage particulier (50 % des voi- |
tures garées le long des rues de Paris |
sont immatriculées 75). Pour tous ceux- |
1a, Paris va multiplier les parkings sou- |
terrains. Dans les dix prochaines |
années, 130 000 places de stationne- |
ment vont €tre créées dans les sous-sols |
de la capitale : 100 000 dans des |

garages privés construit sous les
immeubles (selon le principe « un loge-
ment - un parking » retenu pour I'at-

tribution des permis de construire) et ||
30000 dans des parcs publics souter- |
rains concédés & des sociétés privées |

et situés le long des axes rouges.

Enfin, la Ville de Paris a décidé, en |
novembre 1990, de miettre & I’étude le |

doublement du périphérique par une

autoroute souterraine. Dans un pre- |

mier temps, cette voie souterraine
longue de 13 km (sur les 35 au total
de la boucle périphérique) ne double-
rait que la moitié sud du périphérique

“de la porte de Bagnolet & la porte

d’Auteuil. Elle assurerait la jonction
avec quatre autoroutes (I'A 13, I’'A 6,
I'A 4 et 'A 3) et offrirait une desserte
rapide vers les aéroports d’Orly et de
Roissy. Elle adopterait un tracé voisin
du périphérique actuel, et serait inter-
dite au poids lourds. Les automobi-
listes y accéderaient par un tunnel
cylindrique de 8,4 m de diametre dans
lequel trois véhicules pourraient rouler
de front sur deux niveaux 2 la vitesse
maximale de 88 km/h. -

Si les études techniques, menées par
les services de la voirie de la Ville de
Paris et la société d’autoroutes Cofi-
route sont positives, un premier tron-
con pourrait étre inauguré en 1995 : un
délar record.

Le périphérique-bis en sous-sol coi-
terait quelque 10 milliards de francs.
Il serait donc fait appel & des capitaux
privés, la construction et I'exploitation

1 del'ouvrage étant concédées a un grou-

pement d’entreprises de BTP.
Qui dit concession privée dit péage :
il s’éleverait, dit-on, 2 2 francs du km,




SIROUTIEE

LASER, HYSOPE .., MELODIE EN SOUS-S0L

n traitement chirurgical au
Laser, pour venir & bout des
bouchons parisiens. Tradui-

B scz Liaison Automobile Sou-
terrainc Express Régionale, un grand
réseau de voies rapides dans les sous-
sol de la ville qui pourrait voir le jour
avant I'an 2000. Telle est Pune des
mesures envisagées par le maire de

Paris.

En 1986, la voirie de Paris songe & dou-

bler par une liaison souterraine le tron-

¢on sud du périphérique. Une entre-
prise de BTP, GTM Entrepose, filiale
des Grands Travaux de Marseille, qui
s’est fait une spécialité de la construc-
tion de parkings souterrains dans Paris,
est chargée des études techniques.

GTM Entrepose va lancer en fait un

projet d'une toute autre ampleur.

Laser est officiellement proposé a la

mairie de Paris en mars 1987. Le projet

se présente alors sous la forme d’un
réseau de 50 km de tunnels creusés &

30 m de profondeur. Interdite aux

poids lourds, la circulation s’y effectue

a 60 km/h maximum dans deux galeries

(une pour chaque sens) de trois voies

chacune. Une vingtaine d’entrées et de

sorties sont réparties dans Paris.
Schématiquement, Laser s’articule
autour d’un anneau central, qui passe

‘sous la République, la Bastille, Mont-

parnasse, les Invalides et 'Opéra. De
la, il sert d’échangeur et aiguille les
automobilistes vers I'une des cing sor-
ties reliées aux autoroutes de la région

parisienne : porte de la Chapelle (vers -

I'A 16), porte de Vincennes (A 4),
porte de Gentilly (A 6), pont de Sevres
(A 13) et La Défense (A 14).

Une premiére tranche de 19 km, I’axe
La Défense - porte de Gentilly, sera
opérationnelle dés 1995, permettant de

désengorger le périphérique sud et de |
mettre le quartier d’affaires en liaison

directe avec I'aéroport d’Orly. Cofit de
Iopération : 7,5 milliards pour le pre-
mier trongon et 20 milliards pour le
réseau complet qui serait achevé en
une dizaine d’années.

La note est salée mais la Ville de Paris
ne déboursera pas un sou. C’est GTM
Entrepose et ses alliés (Cofiroute,
Dumez, Générale des Eaux et un pool
de banques parmi lesquelles la Société
Générale, Paribas, Indosuez, etc...)
qui prennent en charge le financement,

en échange d’une concession d’exploi-
tation de 50 ans leur permettant de se
rembourser sur les 20 francs de péage
payés par chaque usager de Laser,

Le 21 janvier 1988, un accord est signé
entre la Ville de Paris, la préfecture
de police et GTM Entrepose pour étu-
dier I'impact d’un tel projet sur la cir-
culation parisienne. En aofit 1989, les
commissions d’experts rendent leur
verdict : aucun probléme technique.
En revanche, le projet achoppe sur une
question-clé : Laser ne va-t-il pas
aggraver le trafic dans Paris intra-

muros en y attirant un flot de voitures

supplémentaires ?

Apres dix-huit mois d’enquéte, les
conclusions sur ce point laissent planer
quelques interrogations. Selon ses pro-
moteurs, Laser absorberait 300 000
véhicules par jour (15 % du trafic pari-
sien !). Sur ce total, 90 % des auto-
mobilistes utilisaient déja leur voitures,
il y aurait donc 10 % d’automobilistes
en plus. Bien sfir; le projet s’accom-
pagne de la création de 5 000 places
de parking... mais on reste loin du
compte. :

Plus inquiétant encore, les études mon-

- HYSOPE CONTRE LASER : LA BATAILLE SOUTERRAINE
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trent que Laser servira dans neuf cas
sur dix & des trajets banlieue - Paris
ou banlieue-banlieue. S1 les voies
rapides souterraines permettent de tra-
verser Paris en un temps record,
comment décourager les banlicusards
de s'y précipiter 7 Laser jouerait alors
le role d'“aspirateur & voiture” tant
décrié par ses adversaires.

Dans ces conditions, le remeéde serait
pire que le mal. La Ville de Paris
demande a GTM-Entrepose de revoir
sa copie,

Mais Laser n’est plus seul en course.
En décembre 1989, les deux géants du
BTP, Bouygues et Spie Batignolles,
rendent public 2 leur tour un projet de
tunnels autoroutiers sous la capitale
baptisé “Hysope” — du nom d’une
plante aromatique qui facilite la décon-
gestion des poumons.

Parti plus tard dans la course, le tan-
dem Bouygues-Spie Batignolles a tenu
le plus grand compte des critiques
adressées & Laser. Pour faire piece a
Paccusation d’“aspirateur & voitures”,
Hysope comporte des entrées mais
aucune sortie dans Paris. En prove-
nance de 'extérieur, les automobilistes
devront abandonner leur voiture dans
'une des 8 500 places de parking sou-
terrain construites sous la ville.
Autre différence de taille, comme on
a reproché & Laser de privilégier les

déplacements dans Paris intra-muros,

le projet Hysope voit plus large : il pré-
voit une premiere phase de 43 km
comportant deux grands axes nord-sud
(Roissy - Vélizy) et est-ouest (Cha-

renton-Clichy) qui pourrait étre

complétée, par la suite, avec une jonc-
tion Rosny-sous-Bois (A 3-A 86) vers
Orly (A 6). Une branche rejoindrait
’A 14 & hauteur de La Défense.
Pour le reste, Laser et Hysope sont
batis sur le méme principe. Hysope
pourrait acueillir 260 000 véhicules par
jour, dont les conducteurs acquitte-
raient un péage de 2,50 francs le kilo-
métre, tarif modulable selon les
heures.

Comme pour Laser, Hysope, dont le
colit est estimé pour la premiére phase
4 15 milliards de francs, serait financé
entiérement par des fonds privés. Les
deux société concessionnaires d’Hy-
. sope, Bouygues et Spie - Batignolles,
“+ qui bénéficient de I'appui de trois

MUSE INSPIRE ICARE

Les Hauts-de-Seine ont dévoilé, le 10 décembre 1990, un projet pour
résoudre les problémes de circulation dans Uouest parisien : la
réalisation d'un réseau souterrain & péages baptisé Muse (Maille urbaine

_ souterraine express) qui pourrait voir le jour au siécle prochain,
. Muse a pour objectif d’améliorer la circulation automobile dans un département

oit 55 % des 4,4 millions de déplacements quotidiens sont effectués en voiture,
La construction d’un réseau concédé de voies express souterraines @ petit
gabarit permeitrait en effet d'écouler, d'ici & 2013, un trafic deux fois plus
important. :

Avantage de Muse : les voies souterraines diminuent les nuisances dues au bruit

| et 4 la pollution atmosphérique, présentent moins de dangers qu’en surface et

permetieni, en enterrant la circulation automobile, la reconquéte de I'espace et
de la ville par ses habitanis.
Tel qu'il est prévu, le réseau Muse doit s'intégrer au réseau routier régional. Il

| devra donc étre raccordé au boulevard périphérique & hauteur de la porte de

Saint-Ouen, de la porte Maillot et de la porte de Versailles. Et faire le lien
enire les différents pdles du départements (la boucle nord, Nanterre - La
Défense, le Val de Seine et la partie sud du département).

. Enfin, il devra assurer des liaisons rapides avec les deux aéroporfs d’Orly et de

Roissy mais également avec les départements de grande couronne et de
province. Il offrira donc des points de connexion avec les grandes autoroutes
radiales telles que 'A 13 et I'A 14 vers la Normandie, I'A 10 vers ['Aquitaine

‘ou I'A 6 vers la région Rhéne-Alpes.
Le cofit d’une telle réalisation qui, pour des raisons de sécurité notamment,

sera interdite aux poids lourds, est élevé : plusieurs dizaines de milliards. D’oit
la nécessité de faire appel a des sociétés privées dont les investissements seraient
rémunérés par les droits de péage.

Pour mener & bien son projet, le conseil général des Hauts-de-Seine a lancé au
début de l'année un appel d'offre international. Les offres de candidatures ont
été déposées le 12 juillet dernter. Huit groupement d’entreprises ont été
refenues, emmenés par les grands du BTP : Bouygues, GTM, SAE, Spie-
Batignolles. Ils remettront leurs dossiers le 15 janvier 1992. La sélection serait
faite au cours du premier semestre de l'an prochain.

Selon la SEM 92, la société d’économie mixte du département des Hauts-de-
Seine, les travaux ne démarrergient pos avant 1995 pour une mise en service du
premier trongon du réseau Muse aux environs de an 2000. Ce sera alors le
premier élément du réseau régional de voies souterraines & péage Icare défendu
par le Conseil régional d’lle-deFrance.

Du moins si le projet voit le jour sous cette forme. Il est naturel qu'en période
pré-électorale, les élus multiplient études et projets, quitte & en examiner plus
attentivement la faisabilité concréte & une date ultérieure. Cette remarque vaut
tout qutant pour beaucoup de projets d’aménagement de I'lle-de-France, de
quelque origine qu'ils sotent ; en U'occurrence, seul le schéma directeur définitif
peut trancher sur des projets de dimension régionale, et il le fera normalement
au printemps 1992, c’est-g-dire... aprés les élections régionales et cantonales.

banques, le Crédit Lyonnais, la BNP
et le Crédit Agricole, se rembourse-
raient sur le-montant des péages.
Alors Laser, Hysope,... la guerre des
tunnels met aux prises les géants fran-
cais du BTP attirés par des marchés de
plusieurs milliards de francs.

Restait & connaitre le choix de la mairie

- de Paris. Aprés plusieurs mois de valse

hésitation. Laser et Hysope sont bel et
bien jetés aux oubliettes. Etonnante
volte-face ? -

Les raisons invoquées par I'Hotel de
ville sont sérieuses. Les voies rapides
souterraines n'ont pas fait la preuve

quelles pouvaient réduire de maniére .

significative la -circulation. En outre,

I'évacuation des gazs d’échappement et
les problemes de sécurité ont alourdi
encore un peu plus le dossier.

Pour éviter d'infliger aux Parisiens dix
ans de travaux qui, en définitive, n’au-
raient rien réglé, mieux valait s'abs-
tenir.

Mais si la municipalité a enterré les

-projets grandioses du type Laser ou

Hysope, elle retient I'idée d’une voirie;
souterraine pour des réalisations plus
modestes, comme le doublement en
sous-sol de la portion sud du périphé-
rique.

Ce méme projet qui, en 1987, avait
donné naissarice & Laser. Retour —
autrement dit — a la case départ.




- inauguration, Mexico meurt d’asphyxie a cause
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Truhcmaster, un ordmateur tonfre Ie

NOUVeaU-nés mexicains son
® 100 milliards de francs sur dix an:
Un Japonais sur quatr

D’accord la situation n’est pas brillante
en France. Mais que dire des grandes métropoles
mondiales ou la cote d’alerte est dépassée
depuis longtemps ? Le périphérique de Londres
était saturé cing ans seulement apres son

de ses trois mllhons de voitures, des m11110ns
de banlieusards prennent d’assaut chaque matin
New York City, et le grand Tokyo dépassera
les 40 millions d’habitants en 1’an 2000.
‘Décidément, le grand embouteillage
' est mondial. Page ci-co,
SRS i R, droite. En haut : Mexico i
couverte de sa brume

‘polluante, et, @ New York, la
Trump Tower, une des

multiples tours qui aspirent
tous les jours des milliers
d’employés dans la cité. En
bas, le métro des Docks, @
Londres et Tokyo, une

' megalopole a la croissance |
demesuree




mhouteillages de Londres <= 70 % des
ictimes des gaz d'échappement

our les transports collectifs de New York
abite le grand Tokyo

F. LOCHON/GAMMA
L. GOLDMAN/RAFHO
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LONDRES :
“HEUREUSEMENT, LE RAIL..

| e probléme des transports met le
gme des Londoniens & rude épreuve.
aque jour, 2,5 millions de voitures
pmergent la capitale britannique,
ovoquant de gigantesques embou-
llages dans le centre de la City et
r I"autoroute M 25, le périphérique
Londres, saturé & peine cing ans
rés sa mise en service.
svant ampleur des difficultés, le
uvernement britannique a Jancé fin
89 un énorme projet (nouvelles voies
pides, autoroutes souterraines, élar-
sement des rues les plus engorgées),
ais il a dii y renoncer face a 'hostilité
s riverains. Plus modeste, le pro-
amme retenu aujourd’hui s'efforce
- supprimer les points noirs dans la
pitale. .
ondres va étendre son. systéme
Scoot » de gestion électronique de la
rculation. Un nouvel ordinateur de
rd, le « trafficmaster », permettant
ix automobilistes d’éviter les embou-
illages va faire son apparition, et le
rif des amendes va €tre revu a la
wsse (& Londres, 300000 voitures
nt chaque jour en stationnement ilié-
1). En attendant, la congestion auto-
obile a conduit les Londoniens, qui
inéficient depuis 1984 des avantages
> la « Travel card », I'équivalent de
carte orange, a se tourner de plus
1 plus nombreux vers les transport en
ymmun : prés d’un million de ban-
-usards se rendent tous les jours dans
City en train (+ 22 % en § ans) ou
1 métro (+ 28 %). .
ne progression telle que, aux heures
> pointe, il est arrivé que le London
egional Transport (LTR) — la RATP
ndonienne — soit contraint de fermer
rovisoirement une- douzaine de sta-
ons pour éviter de paralyser la cir-
ilation du métro sur les lignes prin-
pales de Victoria ou de Piccadilly.
es trains dé banlicue ont connu le
éme phénomene. Selon une étude
ubliée par British Rail, le taux de

ituration touchait en 1987 pratique-

ment tout le réseau (3 000 km de
lignes, 800 stations) avec des pointes
inquiétantes sur les lignes arrivant aux
gares de London Bridge, Liverpool
Street ou Waterloo.

Des efforts importants ont donc €t€

entrepris, British Rail va investir 10

milliards de francs d’'ici a 1994 pour
améliorer son réseau banlicue et le
métro de Londres. L’incendie de
King’s Cross, qui fait 30 morts en 1987,
a démontré la vétusté de ce métro, qui
va &tre lui aussi modernisé.

Deux lignes de métro seront ainsi pro-
longées : la Jubilee Line, qui part de
Stanmore au nord de Londres pour

J.PAVLOUSKY/SYGMA

e = :

e jour, 2,5 millions de
voitures submergent la capiiale
britannique, provoquant de
gigantesques embouteillages
dans la ville (ci-contre, a
droite). Et Big Ben voit
défiler les bus i étages (&
gauche). Les trains de
banlieue et le métro (ci-
dessus) sont la solution pour
le plus grand nombre de gens,
Mais eux aussi SOt Menaces
de saturation.
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rejoindre Charing Cross, vers la
Tamise, et la higne du Dockland Light
Railway, le métro automatique mis en
service en 1987 dans le centre d’affaires
des Docklands, pour rejoindre la City.
Seul point noir, la réduction des
dépenses publiques, amorcée au début
des années 80 en Angleterre, a fait
s’envoler les prix des transports en
commun. Résultat : selon une étude
publiée récemment par I’Association of
London Authorities, sur dix capitales
de la CEE, ils sont aujourd’hui les plus
chers d'Europe. Londres est, par
exemple, quatre fois plus cher que
Paris.
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|12 plus grande ville du monde,
=xico (20 millions d’habitants en 1990
ntre 5,5 millions en 1960), est aussi
plus polluée de la planéte : 70 % des
uveaux-nés y sont contaminés par le
age de gaz toxiques qui flotte en per-
nence au-dessus de cette ville per-
de a 2 300 m daltitude.

incipale responsable de cette pollu-
n, la circulation automobile. Mexico
mpte 3 millions de voitures et leur
mbre ne cesse d’augmenter ; 400 000
plus en 1990 ! La ville en est donc
Juite & lutter contre I"asphyxie. Mais
combat est démesuré.

nsi, lancée en 1989, 'opération « un
Ir sans voiture », qui oblige un auto-
biliste sur cing & ne pas circuler un
Ir par semaine, n’a-servi a rien. En
90, Mexico a connu plus de 300 jours
rant lesquels la pollution a largement
passé le taux maximal fixé par les
rmes internationales.

terdire aux voitures de circuler ?
possible, les transports en commun,

MEXICO : L'ENFER AUTOMOBILE

C.GOLDBERG/SYGMA

qui assurent déja 85 % des 30 millions
de déplacements quotidiens enregistrés
a Mezxico, sont débordés. Les autobus
et les « combis », les fameux taxis col-
lectifs mexicains, sont pris d’assaut.
Le trafic du métro a été multiplié par
dix en quinze ans. Construit a partir
de 1966 avec l'aide d’entreprises fran-
gaises, le métro de Mexico, qui ne
comporte que huit lignes de 135 km,
transporte chaqgue jour plus de 4,5 mil-
lions de personnes: 12,5 % de plus
que le métro parisien.

Il est aujourd’hui proche de la satu-
ration (80 % du trafic se concentre sur
trois lignes principales). Il est donc pré-
vu de construire d'ici 4 1995 une tranche
supplémentaire de 60 km sur les 360 km
que comptera le réseau une fois achevé.
Il couvrira alors les 1500 km?-
du district fédéral de Mexico.

Dans I'imédiat, la priorité reste la lutte
contre la pollution. Les autorités de
Mexico ont décidé de prendre des
mesures d’urgence. En cas d’alerte, la
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Les autobus et les
taxis collectifs {en
haut @ gauche)
sont pris d’assaut,
fout comme le

métro dont le trafic

a décuplé en
quinze ans.

Mexico, la plus
grande ville du
monde, compte 3
millions de
voifures, un
nombre qui ne

cesse d’augmenter.

Résultat : une
pollution inégalée
sur la planéte.

circulation sera provisoirement inter-
dite dans un rayon de plusieurs cen-
taines de metres autour de Zocalo, le
grand parc de la ville.

Depuis le début de I'année, les véhi-
cules de livraison ne peuvent plus cir-
culer que la nuit ; les taxis et les
« combis » sont interdits un samedi sur
deux selon leur numéro de plaque
minéralogique ; les autobus les plus
polluants seront envoyés a la casse et
les autres munis de pots catalytiques.

Des mesures qui paraissent bien déri-
SOITES.
De l'avis méme du ministére mexicain
du Développement ct de I'Ecologie, il
vaudrait mieux essayer de stopper le
monstrueux essor de la ville Mex1co‘
accueille 1 000 habitants supplémen-
taires par jour) en dirigeant les nou-
veaux arrivants vers les autres centres
urbains de la région. Car, si rien n’est fait,
Mexico risque bien de se retrouver avec
30 millions d’habitants en I'an 2000
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. NEW YORK :
LE METRO REFAIT SURFAC

. New York est noyé au ceeur d’'une
agglomération urbaine de 18 millions
d’habitants qui s’étend sur prés de 100
kilometres autour de la pointe de Man-

-hattan. Phénomene classique, les

emplois se concentrent dans la ville, et
I'habitat se disperse de plus en plus loin
du centre. Ainsi, des millions de ban-
lieusards déferlent chaque matin sur
New York City.

. Probléme, seuls 16 % utilisent quoti-

diennement les transports en commun,
soit 7,5 millions de veyageurs par jour.
Environ-3,7 millions empruntent le
métro, 1,5 millions se déplacent en
autobus et 2,3 millions en train. Et les
tarifs sont assez €levés car il n’existe
aucun systeme d’abonnement. J
D’ou les embouteillages qui encom-
brent chaque jour la ville malgré les
mesures drastiques prises a 'encontre
des automobilistes (péages urbains dis-
suasifs, stationnement payant 2 des
tarifs exorbitants), et les efforts faits
pour encourager le « carpooling »
(usage collectif des voitures) et le




« park and ride » (parkings 2 proximité
des gares de banlieue).

Mais cette politique volontariste, dont
le but était d’inciter les New Yorkars
a utiliser les transports en commun, a
¢été longtemps inefficace. Il faut dire
que, jusqu’au début des années 80, la
ville, en déficit chronique, voire parfois
au bord de la banqueroute, offrait un
service public pitoyable.

A partir de 1982, New York s’est refait
une santé. Et le MTA (Metropolitan
Transportation Authority) s’est vu
immédiatement doté d'un plan de
rénovation et d’extension des trans-
ports publics, prévoyant d’'mvestir pres
de 100 milliards de francs en dix ans.
Les trois-quarts de cette somme ont €té
consacrés au métro de New York. Son
état de délabrement (rames « déglin-
guées », couloirs crasseux, agressions)
avait fait fuir de nombreux habitants
qui ne S’y aventuraient guere qu’aux
heures de pointe. -

Entre 1982 et 1991, prés de 2 000 voi-
tures neuves ont été livrées au métro
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A Manhattan (&
gauche et en bas 4
droite),. comme &
Broadway (ci-
contre), des
millions de
banlieusards
déferlent en voiture
chaque matin.
Seuls 16 % d’entre
eux utilisent en
effet les transports
en commun. Une
tendance qui
commence d
s'inverser grice au
programme de
réhabilitation du
MEFo amorcé en
1982,

de New York, la moitié des gares a été
restaurée, les rondes de police ont été
renforcées et, aprés cingq ans de lutte
anti-graffitis, la New York Transit
Authority a pu annoncer la fin des
« tags » dans le métro. Un symbole.
Ces efforts ont porté leurs fruits. En
1984, le trafic du métro de New York,
I'un des plus longs du monde, était
tombé en-dessous du seuil du milliard
de voyageurs (moins que le métro et
le RER parisiens). L'année suivante,
il recommencait & grimper avec des
scores encourageants (+ 33 % en
quatre ans sur la ligne 7° Avenue -
Broadway).

D’autres programmes en faveur des
transports en commun vont étre mis en
place jusqu’en 2006. Ils porteront sur
la-remise en ordre des dessertes par
autobus (10 000 véhicules publics . et
privés, 850 millions de passagers par
an) et la rénovation du réseau ferro-
viaire de la banlieue (170 millions de
voyageurs par an) dont I'électrification
remonte au début du siécle.




LE GRAND CHAMBARDEMENT

M un Japonais sur quatre habite le
« Grand Tokyo ». Sur une superficie
4 peine supérieure a celle de I'lle-de-
France (13 400 km?), 32 millions d’ha-
bitants s’entassent en effet dans la capi-
tale japonaise (12 millions de
Tokyoites en 1989) et les trois préfec-
tures voismes de Kanagawa, Saitama
et Chiba.

Cette surpopulation étrangle la ville (la
densité de population y est quinze fois
plus élevée que dans le reste de 'ar-
chipel) : flambée du prix des terrains,
pénurie de logements, paralysie des
transports aux heures de pointes, pol-
lution,... Et le pire est a craindre.
Selon les prévisions, la région du
« Grand Tokyo » dépasserait les 40
millions d’habitants en I'an 2000.

An bord de I'étouffement, Tokyo s’est

lancé dans un vaste programme de
rénovation urbaine. Un grand nombre
de bureaux vont déménager pour s’ins-
taller en banlieue ; un complexe
commercial et résidentiel, le Tokyo
Teleport Town, va étre édifié au bord
du littoral de Tokyo, et on projette de
construire une ile artificielle géante
(30 000 hectares) qui couvrira, a 'ho-
rizon 2025, tout le nord de la baie.

De nouvelles infrastructures de trans-
port vont également voir le jour. Ainsi,
un nouveau périphérique, en partic

souterrain, de 48 km de long va étre

inauguré en 1995 pour désengorger
I'impressionnant réseau d’autoroutes
urbaines qui sillonnent la ville (Tokyo
compte 8,5 millions d’automobiles et

la circulation augmente de 4 % par

an).

BEN SIMMONS




La rue principale
de Tokyo (a4
gauche) ainsi que
ses périphériques
« aériens » {ci-
contre) ne suffisent
plus @ absorber la
circulation dans
cette ville
surpeuplée. Un
nouveau
périphérique est
-prévu pour 1995,

Ci-dessus, la
derniére Innovation
japonaise en
matiére de
fransporis : un
métro-bus
électrique qui -
reliera Tokyo i
son « téléport »
d’ici 1993

Mais les projets les plus nombreu
concernent les transports en commu
Exploités par beaucoup d’entrepris
publiques et privées (on recense pa
exemple a Tokyo quatre sociétés muni
cipales et douze compagnies privées di
bus}, ils assurent, dans les 23 arron
dissements de Tokyo 70 % des 30 mil
lions de déplacements quotidien
(61 % en train, 25,5 % en métro, 7 %
en bus et 6,5 % en taxi). II est prév
de réaliser une nouvelle-ligne de metr
(le réseau ne compte que 10 lignes su
218 km). Une premitre section de 1:
km sera achevée en 19%4. Elle reller
le quartier est de Shinjuku, o V1en
d'étre achevé le gigantesque building
de la nouvelle mairie de Tokyo, au
banlieues nord de Nerima et hikari
gaoka.

La deuxi¢éme partie de la ligne ser:
terminée en 1996. Elle formera ung
boucle de 29 km reliant les arrondis:
sements du centre de la ville. On atten
un million de passagers par jour su
cette ligne qui permettra de se déplace
rapidement d’un bout & autre dii

‘centre-ville.

Enfin, amateurs de techniques d’avant.
garde, les Japonais ont mis au poin
un métro-bus électrique. Ses voiture
montées sur pneus et entierement diri
gees par ordinateur relieront Tokyo
son « teleport-town » sur une voie spé
ciale construite en hauteur, analogue
a celle accueillant le futur « monora
urbain » de la ville nouvelle de Tama
a 30 km au sud-ouest de Tokyo. Le:
deux systemes scront mis en service e
1993..



Un tramway dans des tubes @ Le principe des
de haut @ Metro le jour, égoit la

Souterrain ou aérien, 1a est la question. A la fin du siécle
dernier, le débat sur le métro bat son plein.
Un débat technique, avec des prolongations esthétiques
t hygiéniques, sans parler des « solutions abracadabrantes ».
Au bout du compte :
beaucoup de salive et d’encre dépensées en pure perte.

A gauche et a
droite, deux
caricatures du
fameux illustrateur
Robida, parues en
1886 ; celle de
gauche suppose de
transformer les
combles de I'Opéra
en station de
_métropolitain &
vapeur, tandis que
celle de droite
invente un moyen
de transport bien
proche du cirque !




\0ntagnes russes

uit

Le métro dans tous ses états
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DES PLANS SUR LA COMETE

ue de projets la desserte fer-
rée de Paris et de sa région
n’a-t-elle pas suscités au siécle
dernier 7 Quelques-uns ont
vu le jour, quoique parfois, voire sou-
vent critiqués. C'est le cas notamment
des chemns de fer circulaires dits de
petite et de grande Ceinture et, sur le
tard, du métropolitain. D’autres, les
plus nombreux, ont fait I’objet, au
mieux de réalisations partielles, expé-
rimentales dirions-nous aujourd’hui,
au pire d’une courte description dans
une quelconque revue scientifique ou
technique.

Ces projets étaient-ils tous aussi irréa-
listes pour autant 7 C'est trop vite
oublier que beaucoup ont retenu lat-
tention des pouveirs publics et n’ont
€t€ €cart€s qu'aprés un examen appro-
fondi, De facon générale, on aurait tort
de railler les projets qui n’ont pas abou-
ti, sans autre examen. En effet, un
inventeur peut échouer dans la mise en
valeur d’une invention bonne en soi.
Nous ne retiendrons ici que le cas du
métropolitain. Nous ne nous immis-
cerons pas, d’ailleurs, dans Je débat

politique qui voit s’affronter les tenants
d’un réseau d'intérét général visant a
favoriser les courants de transit de gare
a gare (idée défendue par I'Etat et les
grandes compagnies ferroviaires) ct les
partisans d’un réseau d'intérét local
prenant essentiellement en compte les
courants urbains de quartier a quartier

(systeme préconisé par la Ville de.

Paris). Débat dont les seconds sortent
vainqueurs.

Plus intéressant, nous semble-t-il, est
le débat technique entre les adeptes de
la solution souterraine et ceux de la
solution aérienne, Toutes deux dictées
par le méme impératif : ne pas ajouter
aux encombrements chroniques des
rues de la capitale.

Les premiers ne brillent pas par leur
imagination. D’ailleurs, pourquoi I'au-
raient-ils fait 7 L'ingénieur Berlier est
le seul, en 1887, a proposer autre.chose
qu'un simple tunnel puisque son
« tramway tubulaire » était appelé a
rouler, comme son nom l'indique, dans
une suite de tubes métalliques.
Inversement, la solution aérienne. est
largement et diversement explorée.

DOCUMENTS LVDR
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Nous ne ferons que citer ici le projet
par trop rocambolesque de I'officier de
marine Edouard Mazet (Nouveau che-
min de fer métropolitain sans rails, ni
wagons, ni portes, ni tunnels, 1887) qui
se propose d'offrir au public des voi-
tures en forme de gondoles glissant au-
dessus des boulevards en prenant appui
sur les réverberes ! Par quel miracle ?
L’histoire ne le dit pas. Il a cependant
cet avantage de n’offrir aucune emprise
au sol. Ce vers quoi, justement, tend
la ‘majorité des projets étudiés.
Réduire au maximum cette emprise
pour ne pas perturber le trafic des
fiacres, omnibus et tramways devient
une obsession. Qu’il soit établi au-des-
sus de la chaussée, des quais, des trot-
toirs, voire des canaux, le viaduc,
métallique ou en maconnerie, s'im-
pose. Les voies sont paralléles ou,
mieux, superposées. Les fréres Mili-
naire préconisent trois étages en 1883,
Jules Garnier deux étages en 1885.
Pour minimiser plus encore la géne, J.
Chrétien recourt en 1881 & une supers-
tructure métallique qui a la particu-
larité de ne reposer que sur une rangée

Le chemin de fer transversal de Louis Heuzé, vers 1882, suppose un pont servant de passage couvert pour les piétons.




magine des voiture;

des boul

vards, €n pr

unique de colonnes. Méme disposition
pour Angély en 1884, mais pour un
métro suspendu cette fois-ci. Mieux,
Lartigue ou Panafieu et Fabre retien-
nent en 1886 l'idée du monorail fixé
au sommet d’unc poutre en treillis de
section triangulaire.

DUPUIS, NIBART ET
JARRATIHLON SONT
PRETS A TRANSPERCER
I.LES MAISONS, A
TRAVERSER
IMPUNEMENT LES
IMMEUBLES, LES COURS,
LES BOULEVARDS.

D’autres se font fort de contourner
simplement le probleme. Jean deés 1864
et Charles Tellier en 1891 préferent
ancrer leur viaduc sur et dans I'axe de
la Seine. Plus prosaiquement, Dupuis,
Nibart et Jarraihlon n’hésitent pas en
1886 a transpercer les maisons au

niveau du premier étage, a traverser

impunément. les immeubles, les: cours,
les boulevards. En modifiant ainsi une
multitude d’'immeubles, arguent-ils, on
donnerait du travail aux petits magons
parisiens, alors que les projets concur-
rents seraient, par leur démesure,
réservés aux grosses entreprises. Une
source d’inspiration inépuisable pour
e célebre caricaturiste Robida.

A l'inverse, certains esprits voient dans
le métropolitain I'occasion d’ouvrir les
artéres qui font encore défaut 4 la capi-
tale. Le projet de chemin de fer trans-
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versal, avec passage couvert pour pié-
tons (1878/1882), releve de cette
logique. Son auteur, l'architecte Louis
Heuzé, entend ménager des trouces
pour le passage d’un pont métatlique
continu large de 8 métres, supporte par
des colonnes en fonte et surplombant
de 7 metres une rue piétonne bordée
de boutiques. La méme idée anime I'in-
génieur Paul Haag (1883/1887), mais
en plus grand puisqu’il n’hésite pas a
flanquer son viaduc de deux grandes
Tues.

Quelques-uns essaient aussi de justifier
leur }frojet par une double utilisation.
Untel prévoit Vinstallation simultance

dans la galerie inférieure de son viaduc

d’une conduite d’eau permettant a I'oc-
casion d’éteindre des incendies. Un
autre concocte un réseau de souterrains

Le plan de Chrétien (1881) profitait de la traction électrique.

empruntés par le métropolitain pen-
dant le jour et servant d’égouts durant
la nuit !
Souterrains ou aériens, tous ces projets
doivent tenir compte d'un autre impé-
ratif : la fraction. Les locomotives a
vapeur tiennent toujours la corde. Et
3 ceux qui doutent de leur aptitude a
assurer de longs trajets en tunnel, la}
compagnie du Nord répond en 1890 par
’étude de machines capables de
« consommer » leur fumée et I'ingé-
nieur Le Chatelier, en 1889, par une
étude poussée du probleme de la ven-
tilation des galeries. Mais la traction
glectrique, quoiqu’encore a-ses pre-
miers balbutiements, a déja ses défen-
seurs au premier rang desquels Chré-
tien et son chemin de fer €lectrique des
boulevards de Paris en 1881 ou encore

R

:

\ d’effondrement. Eh bien, quelques mois, ou quelques semaines plus t6t, en

- LE METRO AERIEN DE JULES ROMAINS

Les chantiers du métro, qui se dressaient un peu partout comme des |
(' forteresses de terre glaise el de planches, armés d'une artillerie de grues,
achevaient d’étrangler les rues, de bloguer les carrefours. Sans omettre que ces
\ forages de tunnels minaient le sol dans tous les sens et menagaient Paris

‘\

mars ou méme en juillet 1908, il était encore possible de comprendre qu'on se

Gallimard / Ntf éd., Paris 1932,

Jules Romains, Les hommes de bonne volonté, tome 1: Le six octobre,

§\ donnit tant de mal, et quon fit courir aux gens fant de dangers pour creuser
}‘\\ ces taupiniéres du métropolitain | mais franchement, le 6 octobre, dans cet
\\\ automne qui faisait pousser Paviation comme un fruit miraculeux, c'était 4 se
\\ demander s'il valait encore la peine d’engouffrer dans la souterraine enireprise
N\ jant de millions [...], alors qu'il était évident qu'en 1 918 au plus tard une
bonne moitié de la circulation dans les rues de Paris se ferait en aéroplane, a
des quinze et vingt métres de hauteur. C
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André Ivanoff Krohn en 1887.
Restent les genres mineurs. Auteur du
premier projet de métropolitain, Keri-
zouet adopte en 1856 un profil en mon-
tagne russe facilitant la traction par
cible. Le matériel glissant de Saute-
reau (1887/1891), qui utilise la pression
hydraulique, supprime toute pollution
phonique et atmosphérique. En 1883,
Jules Mareschal propose un tramway
souterrain a plans inclinés et & moteur
fixe, un démivelé de 1 metre environ
entre chaque station étant suffisant
pour donner I'impulsion aux véhi-
cules ; le retour seul nécessitant un
remorquage par un cible commandé
par une machine & vapeur. En fait, la
plupart des auteurs restent imprécis
quant au mode de traction a utiliser.
« Comment choisir entre la locomotive
4 eau chaude et condensation de
Francq, les machines & air comprimé
de Mekarski, 1a locomotive a soude de
Honigman, la traction par c¢éble, ou
Pélectricité en devenir ? », se demande
Jules Garnier en 1885.

Tout cela ne doit pas faire oublier la
querelle hygiénique et esthétique. En
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SYSTEME MILINRIRE FRERES, CONSTRUCTEURS:-A PARIS
fros CREMN DB FER - METROPOUITAN ~ AREN A’ VOIES - SUPERPOSEES.

En 1883, les freres Milinaire proposent un systéme de superposition & 3 étages pour
réduire Uemprise au sol. La voie inférieure est réservée aux marchandises.

“cette fin du XIX® siécle, Paris pue et
nul ne peut le nier. Pourquoi aggraver
le mal 7 Bel argument pour les tenants
de la solution aérienne. « Creuser les
couches de débris pestilentiels prove-
nant des immondices de I’ancienne
ville, affirment Dupuis, Nibart et Jar-
railhon en 1886, c’est libérer des exha-

tous les quartiers de la ville. » Il y a
pire : en dépit des découvertes pas-
teuriennes, une méfiance insistante se
~ dresse contre les émanations souter-
raines accusées des maux les plus ter-

UNE MEFIANCE
INSISTANTE SE DRESSE
CONTRE LES
EMANATIONS
SOUTERRAINES,
ACCUSEES DES MAUX
LES PLUS TERRIBLES.

ribles. Charles Tellier met en garde la
population contre les odeurs empyreu-

de Paris. Dupuis, Nibart et Jerrailhon

laisons infectes qui se répandront dans-

‘matiques qui imprégnent les sous-sol’

sinquigtent : ot déposer ces déblais

qui sémeront la mort dans un grand
rayon autour du lieu de leur dépdt ?

André Ivanoff Krohn pense aux
femmes, imaginant quelle figure ferait |
-nos Parisiennes, toujours si fraiches et

si pimpantes, en sortant de cet enfer.

A Topposé, Julien Hersant, dont le |

réseau passe au-dessus des maisons, a
trente métres du sol, leur promet une

plus grande espérance de vie:
« chaque année, affirme-t-il en 1885,
10 000 habitants de Paris au moins
échapperont a la mort et surtout a la
phtisie et a la figvre typhoide, causées
par le manque d’air pur. » Quant a .
Dupuis, Nibart et Jarraihlon, ils assu- -

rent qu'en traversant les cours d'im-
meublies, les locomotives fumivores
provoqueront un courant d’air frais
salutaire pour I'hygiéne. et la lutte
contre les épidémies... « Mais

'exemple londonien ! », objectent les
défenseurs du réseau souterrain. |

« Aucune comparaison, assurent avec
aplomb Panafieu et Fabre, car on sait
qu’a Londres, les beaux jours, sans étre
rares, ne sont pas les plus fréquents. »




Autre argument de poids pour les
adeptes de la solution aérienne, Ie plai-
sir du voyage et de la découverte de
Paris. Le projet Hersant offre aux Pari-
siens, & trente metres au-dessus du sol,
le spectacle unique au monde de la
grande ville passant sous leurs yeux.
Charles Tellier ne doute pas que le
coup d'eil de la Seine et de ses quais
sera beaucoup plus beau du haut du
métropolitain qu'il ne l'est actuelle-
ment des bords du fleuve. A ceux qui
craignent que les viaducs défigurent les
monuments prestigieux de la capitale,
Paul Haag rétorque que le sien est a
coup siir beaucoup moins contestable
que la tour de Monsieur Eiffel, alors
en construction. Chrétien, qui fait pas-
ser son viaduc devant I’Opéra,
consacre de longues pages a expliquer
que T'ouvrage en meétal masquerait 2
peine la facade du théitre puis, & court
d’arguments esthétiques, se fiche
contre ceux qui voudraient sacrifier son
viadue indispensable & Ia classe labo-
rieuse, au profit d'un opéra réservé an
plaisir cofiteux des privilégiés.

Ces Messieurs ne sont d’ailleurs pas a
une contradiction prés. Si Chrétien
vante la finesse des ouvrages métal-
liques, P. Haag préfere les réserver
pour les quartiers excentriques ol 'as-
pect artistique est d’une importance
secondaire. De méme, si Charles
Leroux (vers 1890), dont le viaduc est
implanté sur les trottoirs, conteste tout
intérét aux arbres, squelettes inutiles

et encombrants pendant huit mois,

Charles Tellier déclare & ceux qui crai-
gnent que son projet dénature la Seine
que ces mémes arbres le rendront invi-
sible depuis les quais !

En définitive beaucoup de salive et
d’encre dépensées en pure perte. Avec
sagesse, la Ville de Paris opte en 1896
pour une solution mixte. « On ne peut
pas démolir tout Paris pour refaire les

grandes artéres avec une largeur pro- |

portionnée aux besoins de la vie
moderne », écrit André Berthelot, rap-
porteur de commission du métropoli-
tain. Le seul moyen pratique est
d’avoir une circulation a deux étages,
de créer au-dessous (ou au-dessus) de
la rue une autre voie par laquelle on

pourra écouler rapidement les gens -

pressés, tous ceux pour qui le temps
est de 'argent.. Bruno CARRIERE

LOCUMENTS EVDR

i

Le métropolitain a
fait naitre les
projets les plus
raisonnables (de
haut en bas :
Garnier sur 2
étages, et Berlier
en souferrain), et
les plus fous (en
bas 1 E Mazet,

« sans rails, ni
wagons »).
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D’Acronyme a VMI,
les 35 sigles et
mots-clés qui vous
permettront
de comprendre
le jargon
des professionnels
du transport.

Acronyme : nom commun ou nom
propre fabriqué a partir des premiéres
lettres des mots d’une idée ou d’un pro-
jet, et destiné a en faciliter la mémo-
risation et la présentation. Eole, Laser,
etc., qui figurent dans ce lexique, sont
des acronymes ; Eole par exemple étant
bati en reprenant les initiales de Est-
Ouest Liaison Express. L’abus d’acro-
nymes est un peu la maladie infantile des
grandes entreprises, d’autant que la
dérive habituelle consiste & contraindre
la formulation du projet pour en faire
entrer de force les initiales dans un nom
propre. Exemple : les Liaisons a Utili-
sation Tangentielle En Couronne Exté-
rieure écrites sous cette forme pour par-
venir ... « Lutéce »,

Adatrif : Association pour le Dévelop-
pement et I’ Amélioration des Transports
en région fle-de-France. Association pro-
fessionnelle d’entreprises privées de
transport créée en 1986 qui regroupe 23
entreprises exploitant 270 lignes régu-
litres d’autocars et d’autobus desservant
445 communes de la région ; les 1154
véhicules de I’ Adatrif ont transporté, en
1990, 123 millions de voyageurs. Avec
I’APTR, elle forme & I'extérieur de Paris
un réseau de transports d'une grande
importance puisqu’il améne aux-terminus
des RER ¢t aux gares de banlieue 210
millions de voyageurs par an, et assure
en lle-de-France des liaisons urbaines ou
tangentielles 1a ot elles ne sont pas four-
nigs par la SNCF ou la RATP,

APTR : Association Professionnelle des
Transporteurs Routiers de voyageurs de
la région parisienne, qui regroupe 45
entreprises exploitant 475 lignes desser-
vant 610 communes. En 1990, les 1 425
véhicules de PAPTR ont transporté 85
millions de voyageurs, (Voir aussi Ada-
trif.)

Bassin parisien : unité géologique de
140 000 km? entre le Massif central, les
Vosges, ' Ardenne, I’Artois et le Massif
armoricain. Si I'expression « Bassin pari-
sien » est bien définie sur la carte, ¢lle
est, par conire, fréquemment utilisée de
fagon beaucoup plus générale pour dési-
gner la région parisienne au sens large.

Conseil Régional d’fle-de-France : la
région d’fle-de-France est une collecti-
vité territoriale représentée par une
assemblée : le Conseil régional. Il est
composé de 197 membres élus pour 6
ans. Une commission spécifique des
Transports et de la Circulation examine
les dossiers transports préparés par les
services techniques de la région. La
Région d’fle-de-France a pour vocation
premiére I’aménagement du territoire
régional. Elle est le premier financeur
des grandes infrastructures de transports.
Plus du quart du budget régional (soit
10,7 milliards) a été consacré en 1991 aux
transports.

DRE : Direction Régionale de I'Equi-
pement. Placée sous I'autorité du Préfet,
elle regroupe les services de I'Etat
compétents dans le domaine de I'équi-
pement.

Eole : Est-Ouest Liaison Express, c'est
le projet SNCF qui doit traverser Paris
d’est en ouest et relier la gare Saint-
Lazare, la gare du Nord et la gare de
I’Est.

Grandg Ceinture : terme générique

employé a partir de 1875 pour désigner, -

par opposition a la petite Ceinture (voir
ce nom}, la ligne établie extra-muros 2
une distance de 10 & 20 km de Paris.
Achevée en 1883, elle est toujours
ouverte aux marchandises dans sa tota-

lité, et aux voyageurs entre Choisy-le-
Roi, Orly et Massy et entre Versailles, !

Massy et Juvisy.

Grande couronne : elle est constituée de |
4 départements de la région parisienne ;
Seine-et-Marne, Yvelines, Essonne, Val
d’Qise. Clest la définition exacte. Mais |
il faut noter que pour la SNCF, l¢ terme

grande couronne peut aussi représenter,
en termes de lignes, davantage que ces
4 départements, dans la mesure ou des

‘voyageurs viennent travailler en Ile-de-
France arrivant de Beauvais, d’Oriéans,
etc., villes qui sont en-dehors de cette |

région.

Hysope : plante aromatique qui facilite
la décongestion des poumons ; cette |
image décrit bien le projet (apparem- |
ment abandonné) lancé en décembre |
1989 par deux géants du BTP, Bouygues |
et Spie Batignolles. Il s’agit d’un réseau |
d’autoroutes traversant Paris en souter-
rain et qui, 2 la différence de Laser, ne
comporte pas de sorties dans la capitale.
Les automobilistes peuvent soit passer |
sous la ville, soit vy garer leur voiture dans |
un parking souterrain. Hysope prévoyait -
une premiére phase de 43 km compor-
tant deux grands axes nord-sud (Roissy |

- Vélizy) et est-ouest (Charenton - Cli-

chy) qui aurait pu étre complétée par une
jonction Rosny-sous-Bois (A3 - A 86)
vers Orly (A 6). Une branche aurait |
rejoint A 14 & hauteur de La Défense.

IAURIF : Présidé par le président de
Conseil régional, U'Institut d’Aménage-

ment et ¢’Urbanisme de la Région lle-

de-France a pour vocation d’éclairer les |
choix des élus, notamment dans les
domaines de I'habitat, des transports et .
de I'énergie. L’institut entretient des
| échanges avec les grandes métropoles du |
monde et assure en particulier le secré-

tariat général de Métropolis, 'associa-
tion mondiale des grandes métropoles.

Icare : Infrastructure Concédée d’Au- |

toroute Régionale Enterrée. Projet du
Conseil régional pour construire un
réscan de 150 km d’autoroutes souter-
raines a4 péage autour de Paris. Icare
intégre notamment les projets Muse et
RSP, voir & ces mots.

fle-de-France : la région comprend exac-
tement les trois départements de la petite
couronne {(Hauts-de-Seine, Seine-Saint-
Denis, Val-de-Marne) et les quatre
départements de la grande couronnc
(Seine-et-Marne, Yvelines, Essone, Val
d’Oise) et Paris, qui est en effet 4 la fois
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une ville et un département, soit au total
huit départements,

Laser : Liaison Automobile Souterraine
Express Régionale : officiellement pro-
pos€ 4 la mairie de Paris en mars 1987,
le projet se présente alors sous la forme
d’un réseaun de 50 km de tunnels creusés
a 30 m de profondeur. Interdite aux
poids lourds, la circulation s’y effectue
& 60 km/h maximum dans deux galeries
(une pour chaque sens) de trois voics
chacune. Une vingtaine d’entrées et de
sorties sont réparties dans Paris. Sché-
matiquement, Laser s’articule autour
d’un anneau central, qui passe sous la
République, la Bastille, Montparnasse,
les Invalides et I'Opéra. De Ia, il sert
d’échangeur et aiguille les automobilistes
vers 1'une des cing sorties reliées aux
autoroutes de la région parisienne : porte
de la Chapelle (vers I'A 16), porte de
Vincennes (A 4), porte de Gentilly
(A 6), pont de Sevres (A 13) et La
Défense (A 14), Comme Hysope, le pro-
jet semble définitivement abandonné,
On lui a fait le reproche, entre autres,
d’étre un aspirateur A voitures vers la
capitale.

LGV : Ligne a Grande Vitesse,

Lutéce : Liaisons 2 Utilisation Tangen-
tielle En Couronne Extérieurc : projet
du Conseil régional de liaisons ferro-
viaires inter-pdles (par exemple Roissy,
Cergy, Massy) passant par des zones for-

tement urbanisées et utilisant des sec-

tions de la grande Ceinture SNCF.

Météor : METro Est Ouest Rapide. Pro-
gramme d'une ligne dotée d'un métro
automatique sans conducteur qui relie-
rait, fin 1998, la gare Saint-Lazare a la
station Maison Blanche dans le XIII:
arrondissement de Paris.

Mire : Missions Inter-Régionales

Express : lignes ferroviaires proposées

par le Conseil régional pour faciliter le
contact entre I’lle-de-France et les
régions voisines,

Muse : Maille Urbaine Souterraine
Express. Projet de voie express souter-
raine a péage envisagée par les Hauts-
de-Seine pour relier les principaux pbles
du département,

Orbitale : Organisation du Bassin Inté-

rieur en Transport Automatique Libéré
des Encombrements : proposition du
Conseil régional pour constituer un
réseau de transport en commun en site
propre et en rocade dans la proche ban-
lieue parisienne. Ce réseau associerait
tram et métro léger automatique de type
Val.

Petite Ceinture : terme ‘générique

“employé pour désigner les trongons de

ligne (Ceinture Rive Droite, Ceinture
Rive Gauche, ligne -d’ Auteuil, raccor-
dement de Courcelles) établis intra-
muros entre 1852 et 1869. Fermée aux
voyageurs en 1934 (ligne d’Auteuil en
1985), -elle reste ouverte aux marchan-
dises dans sa partie orientale, des Bati-
gnolles aux Gobelins (voir aussi grande
Ceinture).

Petite couronne : l'expression désigne
trois départements autour de Paris :
Hauts-de-Seine, Seine-Saint-Denis et
Val-de-Marne (voir aussi grande cou-
Tonne).

Radiale : se dit d'une autoroute ou d’une
ligne ferroviaire qui, tel un rayon, part
du centre pour desservir la périphérie de
maniére rectiligne.

RATP : Régie Autonome des Transports
Parisiens, C’est 'organisme qui exploite
le métro et une partie du RER et des
bus de la région parisienne.

RER : Réseau Express Régional,
Ensemble de lignes parcourant Paris ou
I'fle-de-France ; lignes exploitées
conjointement par la SNCF et la RATP,
ou s¢parément par 'une ou par 'autre
(par exemple la ligne C par la SNCF).

Rocade : se dit d'une autoroute ou d'une
ligne ferrozyiaire qui forme une boucle
permettant’ de relier entre elles les ban-
lieues sans passer par le centre d’'une
agglomération. La SNCF emploie éga-
lement le terme de tangentielle, mais
d’autres voient une distinction entre ces
deux termies, car on pourrait par exemple

| désigner par « rocade » une boucle d’évi-

tement de Paris, et par « tangentielle »
une liaison banlicue-banlieue en ligne
droite, ne faisant pas nécessairement une
boucle d’évitement de la capitale.

- RSP : Rocade Scuterraine Périphérique.
Clest ainsi qu’est baptisé le projet de la

mairic de Paris de doublement du bou-
- levard périphérique. Pour I’heure, seul
e trongon porte de Bagnolet - porte
d’Auteuil fait I'objet d’une étude tech-
nique. .

SDAU : Schéma Directeur d’Aménage-
ment et d’Urbanisme : document qui fixe
pour 25 ans les grands axes du dévelop-
pement de la région. On dit aussi SDAU-
RIF pour SDAU de la-Région lle-de-
France. :

STP : Syndicat des Transports Parisiens.
Il coordonne 'action de I'ensemble des
entreprises de transports collectifs dans
la région parisienne. Son conseil d’ad-
ministration est présidé par le préfet de
région.

Tag : mot d’origine anglo-saxonne qui
signifie étiquette. Il désigne en France
un type de graffiti qui est surtout une
« signature » de son auteur.

Tangentielle : voir 4 Rocade.

TGV : Train & Grande Vitesse : on ne
le présente plus. Le TGV ne peut rouler
a sa pleine vitesse que sur une LGV,
Ligne 4 Grande Vitesse ; ailleurs, ¢’est-
a-dire sur ligne classique, il est forcé de
réduire I'allure, pour des raisons de sécu-
rité et des raisons techniques.

Val : V¢hicule Automatique Léger, La
premidre ligne oll ce métro léger de
Matra a été mis en place était destinée
a relier Villeneuve d’Aseq a Lille, d’on
aussi son nom de Val,

v.km : voyageur.kilométre : unité de
mesure (nombre de voyageurs multiplié
par nombre de kilométres parcourus) uti-
lisée par les exploitants de transports et
qui permet de connaitre le volume du
trafic en tenant donc compte 2 la fois du
nombre de voyageurs et de la distance
qu’ils ont parcourue, '

VMI : Val de Montmorency - Invalides :
branche nord de la ligne C du RER, elle
réutilise dans Paris ’essentiel de 1’an-
cienne ligne d’Auteuil (voir petite Cein-
ture} et, én banlicue nord, 1’ancienne
ligne des « docks » menant & Gennevil-
liers. Cette branche du RER permet une
liaison entre les banlicues nord, ouest et

sud-ouest,"”



