III. 
PRINCIPES D’ AMENAGEMENT DE LA RN10 : 
PROPOSITIONS
  

3.1 Réaménager la RN 10 autrement : les principes

· Exploitation

Le choix du mode d’exploitation actuel de la RN10 n’est pas adapté à sa fonction d’échange : les carrefours à feux bloquent la circulation et produisent une impression de saturation. Il est nécessaire d’établir une hiérarchie entre, d’une part, les liaisons transversales à niveau ou sous forme de carrefours dénivelés, et, d’autre part, les carrefours à l’échelle interurbaine.

Nous proposons la logique suivante :

. déniveler les fonctions interurbaines, carrefours et sections courantes, 

  et prévoir une vitesse d’exploitation de 70 à 90 km / heure

. garder au niveau du sol les liaisons à caractère local

  et prévoir une vitesse d’exploitation de 30 à 50 km / heure

· Gestion des flux

Les vitesses régulières et homogènes permettent à la fois une plus forte capacité, une meilleure sécurité et des gains en temps de parcours. Actuellement, le parcours peut être réalisé en 15 minutes en situation de circulation fluide et en 19 minutes dans le cas inverse, en semaine selon les jours. 

Si on adopte une vitesse homogène de 65 km / heure, le gain est de 3 minutes soit 15%.

Si on adopte une vitesse homogène de 90 km / heure, le gain est de 9 minutes soit 47%.

Dans le cas d’une voie autoroutière présentant un tracé de 18 kilomètres au lieu de 15, le gain est de 26 % ou 46 % en fonction des vitesses pratiquées : l’allongement du parcours rend la différence avec le traitement en voie d’échange peu significatif.

· Offre de circulation

De façon à répondre aux besoins d’échanges, il est nécessaire de raisonner à espace de circulation constant. Actuellement, l’offre se situe entre 4 et 6 voies en moyenne.

En fonction des deux niveaux de circulation envisagés, on peut répartir les six voies en :

. 2x2 voies partiellement dénivelées pour le trafic d’échanges,

. 2x1 voie au sol pour le trafic local.

Les propositions de prolongement de l’autoroute A12 oscillent entre 6 à 12 voies pour la même  destination et la même origine.

· Intégration dans l’environnement

La mise en souterrain d’une partie de la circulation permet d’abaisser le niveau de bruit, de pollution visuelle et, de plus, de s’adapter aux situations locales :

. déniveler en fonction des besoins de requalification et de la vie locale,

. utiliser la surface reconquise au sol pour des fonctions complémentaires (TC, vélo…)

. multiplier les liaisons transversales et réduire l’effet de coupure.

· Les coupes de principe

De façon à économiser l’espace, nous proposons de superposer les deux types de voies, dans les séquences dénivelées,

. soit en tranchée couverte en groupant les deux voies locales au milieu de l’ouvrage,

. soit en tranchée ouverte avec les voies supérieures en encorbellement.

D’autres séquences ne justifient pas la mise en tranchée, lorsque l’urbanisation est éloignée du tracé, et les 4 voies seront maintenues au niveau du sol.

La proposition se compose de :

. 2,7 Km environ de voie en tranchée couverte, 

. 5,3 Km environ de voie en tranchée ouverte,

. 7,0 Km environ de voie au sol.

· Les séquences

. séquence 1 – Montigny : 

caractère autoroutier  

section au sol

qualité paysagère


(coupe 1)
. séquence 2 – Trappes centre : 
secteur urbain dense  

section en tunnel

coupure, fortes nuisances

(coupe 3)
. séquence 3 – Trappes triage : 
dissymétrie entre pavillonnaire 
tranchée ouverte

et emprise ferroviaire 

(coupe 2)
. séquence 4 – La Villedieu : 

section paysagère  


section au sol

patrimoine à proximité

(coupe 1)
. séquence 5 - La Verrière : 

secteur urbain, accès à la gare
section en tunnel

voie rapide urbaine 


(coupe 3)
. séquence 6 – Coignères : 

secteur urbain, commerces

tranchée ouverte

voie à contre allée  


(coupe 2)





dominante ZA 


tranchée ouverte

commerces sans contre allée
(coupe 2)
. séquence 7 – Mauregard : 

route de campagne  


section au sol

large et plantée 


(coupe 1)
. séquence 8 – Les Essarts : 
franges du secteur urbain 

tranchée  ouverte 

présence de commerces

(coupe 2)
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Faire de la coupure une couture : rétablir les liaisons là où elles sont utiles
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· Les carrefours

Quatre carrefours d’échanges permettent l’accès et la sortie de la voie dénivelée.

Treize « traversées » directes assurent les liaisons transversales entre les deux rives au dessus, soit de la tranchée couverte, soit de la tranchée ouverte. 

Au niveau de la ville des Essarts-le-Roi, la variante consistant à contourner l’agglomération au nord-ouest, mais de façon plus proche de l’urbanisation, et à raccorder l’échangeur D33 / D34 dans cette section, peut permettre de minimiser les coûts et de résoudre le problème du profil étroit dans la traversée de la ville.

3.2 
La logique d’échanges « marchandise »

La présente proposition d’amélioration de la RN 10, propose 4 carrefours d’échanges sur le linéaire de l’étude. On peut voir que ces quatre échangeurs sont suffisants pour permettre d’organiser les échanges de marchandises des principaux pôles de la zone d’étude, au plus court et en utilisant les voiries qui sont actuellement structurées pour ces échanges. 
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Les échanges vers les parcs d’activités de la Clef de St Pierre, Pissaloup, Bruyères, puis plus loin vers Plaisir (Gâtines), s’effectuent comme aujourd’hui, à partir de la RD 912, cette partie de la RN 10 étant aujourd’hui structurée pour accueillir du trafic poids lourds sans trop de gênes riveraines. 

Globalement, la longueur des itinéraires entre le réseau structurant et les pôles doit être au plus court pour les raisons suivantes : 
· Limitations des nuisances (bruit, air, coupures, insécurité).

· Bilan énergétique (distance, régularité des déplacements, congestion).

· Régularité des temps de parcours.

· Lisibilité des itinéraires d’accès aux pôles. 

Ces quatre échangeurs sont bien positionnés au niveau de leur proximité des pôles générateurs d’échanges et notamment au niveau de l’agglomération de Saint-Quentin en Yvelines. 

En effet, au niveau de Saint-Quentin en Yvelines les échanges sont à prendre en compte à une échelle plus large, notamment avec les ZAC de Guyancourt, de Magny, de Voisins et aussi de Buc ; pour l’autre rive de la RN 10 les ZAC de Trappes, d’Élancourt, de Plaisir.  

Ceci permet ainsi de capter une bonne part de ces échanges dans les parties enterrées du projet et de limiter les nuisances au maximum. 

Si l’on compare avec la proposition de A12, les échangeurs n° 1 et n° 2 (cf schéma page précédente) ne répondent qu’en partie à la demande, ce qui implique de maintenir la section de la RN 10 entre F 12 et la RD 912 en itinéraire marchandise. 
L’échangeur n° 3 n’est pas attractif pour la ZI de Trappes, ni pour les activités de Coignières et de La Verrière, hormis à créer la nouvelle voirie qui se raccorde sur la RD 58 (supplément financier au projet). 

L’échangeur n° 4 n’est pas plus attractif pour les activités situées à Coignières. 
Cette analyse met en valeur le rôle important d’échanges de marchandises de la RN 10 dans Trappes, la Verrière, Maurepas et Coignières. Il restera donc une part importante de ces échanges qui se maintiendra sur les carrefours en surface de la RN 10. 

Il faut rappeler à ce sujet que les entreprises de Pariwest, dont la fréquentation a augmenté de façon significative, ont manifesté le souhait d’être mieux prises en compte dans le projet de prolongement de A12 et considèrent que les variantes exposées « n’apportent aucune amélioration à la desserte des zones d’activités de Coignières-Maurepas ». 

L’association AZACOMA, qui regroupe les entreprises de Pariwest, réclame avec insistance un aménagement de la RN10 « en particulier des passages en dénivellation aux carrefours dits des Fontaines et de Malmedonne avec le CD13 ».

3.3 
La faisabilité
La réalisation sous circulation d’une tranchée ouverte ou d’une section en tranchée couverte sur des voies importantes est un chantier complexe, mais possible. L’illustration en est la tranchée couverte d’A86 au niveau de Fresnes, qui s’est faite sous circulation. 
Dans le cadre du débat public sur la couverture de la RN13 à Neuilly-sur-Seine (160 000 véhicules/ jour), le projet prévoit de réaliser la tranchée couverte « en taupe » pour affecter au minimum les fonctions de surface. Cette technique, utilisée notamment pour construire des parkings souterrains à Paris, peut aussi être utilisée dans la traversée de Trappes où 280 mètres de tranchée couverte sont d’ores et déjà prévus devant la mairie.

Des possibilités complémentaires existent, en utilisant d’autres réseaux durant des périodes ponctuelles, avec une organisation de déviations très en amont ou parallèle à la RN 10 :

· Avec A10 pour le Sud  des Yvelines depuis A86, le périphérique 

· Avec la RN 12, pour une partie Ouest de Saint-Quentin-en-Yvelines. 

· Avec la RD 36 depuis A86. 

La carte des emprises ci-contre met en évidence deux zones étroites :

· Une première au niveau de Trappes, zone du quartier de la Boissière (25m).

· Une deuxième au niveau des Essarts (30 m).

Pour les travaux, une emprise minimale de 25 m est nécessaire, pour faire cohabiter le trafic de surface et le chantier d’une demi-tranchée. Le point délicat est donc au niveau de La Boissière à Trappes. Dans cette zone, les emprises SNCF sont susceptibles d’offrir la bande de 15 à 10 mètres qui manque actuellement. 
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