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Délégation des Hauts
Délégation des Hauts de Seine

Meudon le 4 juillet 2009

Avis sur
L'AMENAGEMENT CONJOINT DES QUAIS ET DES BERGES

AUTOUR DU PONT D'ASNIERES

Le projet soumis à enquête publique préalablement à sa déclaration d'utilité publique apparaît bien étudié pour rendre homogène l'aménagement de la RD1 depuis Boulogne Billancourt jusqu'à la sortie du département au nord et pour prendre en compte l'accroissement du trafic lié aux opérations d'urbanisme des communes de Levallois-Perret et de Clichy. Il améliore aussi incontestablement la sécurité du piéton, l'environnement et les conditions de déplacement du cycliste. 

L'AUT conteste toutefois la pertinence des deux objectifs. L'aménagement de la RD1 à Boulogne, Neuilly et Levallois Perret est d'un autre âge, et il existe un consensus général  pour que les opérations de densification proches de Paris s'accompagnent d'un renforcement de l'offre de transports collectifs et non plus de l'offre routière. De plus le gabarit d'une voie par sens offre ici une réserve de capacité de presque 40 % puisque le flux maximum d'heure de pointe est de 1100 véhicules par heure, pour un potentiel couramment admis de 1800. 

Par ailleurs, l'AUT se réjouit de la volonté du Conseil général d'aménager une promenade bleue le long des berges et de l'intégrer dans un schéma départemental des parcours buissonniers. Il est paradoxal de vouloir dans le même temps renforcer la circulation des voitures en bord de Seine. 

En conséquence, l'AUT émet un avis défavorable au principe du projet en ce que, avec 2X2 voies au minimum sans aucune réservation en faveur des transports collectifs, il favorise exclusivement l'usage de la voiture et éloigne de la Seine les piétons des villes. Son coût, 85 millions d'euros HT hors aménagements paysagers pour un linéaire de 1200 mètres, plus élevé que celui d'un tramway, accentue son incongruité. 

*
*

* 

Un réaménagement urbain de cette portion de berges est cependant indispensable. L'AUT préconise la démarche suivante :

· calibrer la voie routière sur le principe « 2x1,5 voies avec giratoires sans feux », et réaliser ses aménagements de détail de manière à ce que tous les usagers de la voirie urbaine y gagnent (voir en annexe 1 un extrait d'un document apporté à la concerttaion Vallée Rive Gauche de l'automne 2008), sans oublier ici les toupies de la centrale à béton, 

· étudier dans le cadre du contrat particulier du département avec la Région le système de transport collectif transverse en site propre qui fait si cruellement défaut dans cette zone (plus encore que dans les autres),

· renoncer à tout coûteux ouvrage au seul bénéfice de la voiture, notamment l'élargissement du passage sous le pont rail du faisceau des lignes Saint Lazare, la reconstruction du pont sur le canal du SIAAP, et le recul du talus du terre-plein du SIAAP, 

· reprendre l'étude du passage dénivelé du pont d'Asnières avec comme nouvel objectif l'apaisement du croisement des flux de voitures et des promeneurs, toujours sans feux, et non la continuité optimale du flux de voitures de la RD 1. L'examen des trafics (voir en annexe 2 les trafics moyens journaliers annuels de 2002 à 2007, relevés sur des documents du Conseil général non visés par le dossier d'enquête publique) montre que le flux traversant le pont d'Asnières est assez voisin de celui longeant la Seine sur la RD 1, de l'ordre de 20 à 25000 véhicules par jour. L'enfouissement peut aussi bien s'appliquer au flux perpendiculaire à la Seine, s'il permet un meilleur confort des flux de bus, de piétons ou de vélos,

· faire enfin déboucher le projet de navettes fluviales au nord du département dans la  configuration la plus attractive possible, même si elle est coûteuse, de manière à ce qu'il pallie à bref délai l'absence de transport collectif transverse en site propre, et que l'étude précitée puisse disposer rapidement de l'expérience de ce mode particulier. Ce pourrait être par exemple une boucle longeant une rive après l'autre entre le pont de Gennevilliers et le pont de Neuilly (5 km) et fonctionnant dans les deux sens, avec une fréquence voisine de celle des tramways, et des cheminements piétonniers de correspondance avec les gares soigneusement aménagés.

Daniel Mouranche
Délégué pour les Hauts de Seine

ANNEXE 1

Le concept  2x1,5 voies avec giratoires sans feux

La solution 2x1,5 voies avec giratoires sans feux pour une voie urbaine à grande circulation n'est pas idéologique mais très réaliste : tout le monde y gagne !

Deux précisions préalables :

Pourquoi 1,5 voie et non 1 voie ?  D'abord parce qu'il ne faut pas qu'un véhicule arrêté, voiture, bus ou camion,  bloque la circulation. C'est donc 5m50 au moins qu'il faut (11m pour 2x1,5), bien plus qu'une voie classique de 3m50 et pas beaucoup moins que la 2 voies qui fait au minimum 6m (12m pour 2x2). Mais la solution est efficace : quand un camion doit s'arrêter sur la chaussée  (secours, livraison, accident, panne...), la pénalité sur le trafic est plus forte sur une 2x 2 voies sans bande d'arrêt que sur une 2x1,5 voies, à cause des changements de file de la voie bloquée.

Ensuite parce que la demi-voie permet au vélo de partager la chaussée avec la voiture de façon encore plus satisfaisante que l' habituelle bande cyclable, plus étroite. 

Pourquoi supprimer les feux aux giratoires ? Parce qu'ils font perdre du temps aux voitures, de la capacité à la voirie, de la santé aux riverains enfumés et de l'espace public dont le meilleur usage n'est certainement pas de stocker des voitures. La priorité aux sortants et le ralentissement naturellement provoqué des entrants par des sinuosités et des rétrécissements assurent le passage quasi continu de tous. La multiplication des voies à l'entrée est toutefois souvent nécessaire : leur nombre (1, 2 ou 3) dépend du volume du trafic croisé. Par contre une voie suffit toujours en sortie et les entraves sont inutiles. Des feux hors carrefours pour aider la traversée des piétons fragilisés (handicap, enfants, charges ...) ne sont bien sûrs pas exclus, au moins pendant la période d'apprentissage des différents usagers de la voirie.

 

Les voitures sont gagnantes : l'absence de feux aux carrefours donne de la fluidité. Comme aujourd'hui sur la RD 7 là où il n'y a qu'une voie par sens, il n'y a pas de saturation : une voie unique permet de débiter 1800 véhicules à l'heure par sens, soit 43000 véhicules jour avec un taux d'utilisation moyen sur la journée de 50% (1800 X 2 X 24 X 50%). La circulation est apaisée : plus de stop and go aux feux, plus de tentation de dépasser les autres. Le stress est diminué : la ponctuation des giratoires et l'impossibilité de doubler limitent naturellement la vitesse à moins de 50 km/h, et la sensation de bouchons quand le trafic approche de la saturation est moins forte puisque la réduction de vitesse est plus faible (la capacité maximum est obtenue à la  vitesse de 30-40 km/h : au delà, moins de voitures peuvent passer). 

 

Les vélos sont gagnants : d'abord parce que la réduction de vitesse des voitures améliore leur sécurité, notamment aux carrefours, ensuite parce que la demi voie (qui les accueille naturellement mais sans exclusive) assure la continuité de leur itinéraire. La solution n'exclut pas la création d'un deuxième itinéraire hors chaussée par exemple au voisinage des écoles, ou pour la promenade.

 

Les piétons sont gagnants : comme pour les vélos les voitures qui roulent moins vite sont moins dangereuses. Des ilôts centraux suffisent alors à rassurer la majorité des piétons. Aux carrefours, les voitures arrivent plus échenillées du fait des sinuosités et rétrécissements qui les ont ralenties. L'automobiliste est plus attentif quand il n'a plus de feux à surveiller. Enfin, hors carrefours, la traversée de 1,5 voies est plus courte que celle de 2 voies, surtout si aux points de traversée  l'on renonce provisoirement à permettre l'arrêt d'urgence des véhicules (mais pas à l'espace du vélo : la chaussée de 5m50 mini peut alors être réduite à 4m50, peut être 4m20). 

 

Les bus sont gagnants : ils peuvent s'arrêter n'importe où sur la section courante sans gêner (sous réserve de trottoirs à la bonne hauteur pour l'accès PMR). Ils peuvent aussi en cas d'embouteillage doubler les voitures par la droite. Il est vrai que s'ils avaient avant un site propre, ils n'ont rien à gagner. 

.  

L'espace public est gagnant : le gain d'espace pris aux voitures est minime sur la section courante où il peut ne pas dépasser une largeur d'1m (voir plus haut). Mais il y a deux autres sources de gain : la dispense de piste cyclable continue, et la réduction des longueurs de voies en surnombre à l'entrée des carrefours puisque le besoin de stockage aux feux  n'existe plus.

ANNEXE 2 

  Trafics moyens journaliers annuels sur la RD 1 au niveau du pont d'Asnières

source : cartes TMJA du département de 2002 à 2007

	
	RD1 Levallois centre
	RD1 Levallois nord
	RD1 Clichy
	Pont d'Asnières
	D 909 (axe du pont d'Asnières côté Clichy)

	2008
	
	
	
	
	

	2007
	27028
	NC
	NC
	25912
	NC

	2006
	27271
	NC
	NC
	NC
	NC

	2005
	27259
	21854
	22795
	NC
	NC

	2004
	27678
	22957
	21861
	NC
	20719

	2003
	NC
	23058
	23561
	NC
	NC

	2002
	NC
	23793
	24983
	24733 en 2001
	22083


NC : trafic non compté cette année sur le segment

RD1 Levallois centre : au sud du pont de Levallois

RD1 Levallois  nord : entre le pont de Levallois et le pont d'Asnières

RD1 Clichy : entre le pont d'Asnières et le pont de Gennevilliers

D 909 : entre la porte d'Asnières et le pont d'Asnières

Conclusion : le trafic se réduit sur la RD 1 dans le nord de Levallois (à partir du pont de Levallois) et ne dépasse plus 25000 véhicules jour au niveau du pont d'Asnières. La tendance est à la réduction depuis 2002.

Le trafic sur le pont d'Asnières lui-même est de l'ordre de  25000 véhicules jour. Il dépasse d'environ 20% celui de la D 909 qui y amène à travers Levallois Perret puis Clichy,  ce qui voudrait dire qu'une part importante de son trafic vient de la RD1. Mais la donnée de trafic sur la D 909 est trop globale pour en être sûr. 
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