IV.  
A PROPOS DES IMPACTS DU REAMENAGEMENT DE 
LA RN10

4. 1 
Transformer la coupure en couture

Le principe d’aménagement proposé consiste à regrouper, sur le tracé actuel de la RN10, les trois types de circulations qui s’y déploient actuellement, mais en les organisant de façon à répondre au besoin principal mis en évidence par l’analyse : les trafics d’échanges et internes.

· Une réponse aux objectifs environnementaux et urbains

Il s’agit de favoriser les points d’échanges avec le réseau départemental et les traversées d’une rive à l’autre par un aménagement redonnant, simultanément, à l’axe un meilleur fonctionnement et un traitement plus urbain.

L’aménagement proposé répond aux objectifs reformulés après analyse du trafic : il ne porte pas atteinte au Parc Naturel Régional, qu’il ne traverse pas, ni aux communes riveraines où les nuisances sont réduites ; il offre une meilleure adéquation avec les tendances d’évolution du trafic vers une diminution à moyen terme.

Par rapport aux projets de prolongement de A12, le réaménagement de la RN10, présente plusieurs avantages :

· une meilleure insertion écologique (rendement énergétique, bruit, eau, pollution…),

· des impacts environnementaux réduits en raison de l’utilisation d’une seule emprise,

· à la fois, un meilleur fonctionnement et une meilleure qualité urbaine,

· une optimisation de la consommation d’espace,

· des coûts induits minimisés, puisque la remise à niveau de la RN10 ne se pose plus,

· une meilleure desserte des activités et commerces, dont l’accès existant est maintenu,

· un réseau viaire d’agglomération optimisé par une meilleure perméabilité de l’axe,

· une revalorisation des espaces urbains le long de la RN10.

De plus, le risque d’étalement urbain, notamment au sein du Parc Naturel Régional, est réduit dans la mesure où le réaménagement de la RN10 n’entraîne pas de modification des autorisations d’utilisation du sol (risques liés au déclassement).

D’une façon générale, la mise en tranchée du tracé dans les secteurs urbanisés permet de diminuer significativement le niveau de bruit. Ce dispositif, en effet, permet d’absorber, non seulement le trafic de transit, mais aussi une partie du trafic local et du trafic d’échanges qui gagnent à circuler au niveau inférieur, où le flux est plus fluide et plus régulier. 

· Trois types de répartition des circulations comme outil de gestion

Trois types d’aménagement, caractérisés par les coupes de principe, ont été proposés et répartis par rapport aux fonctions riveraines et aux disponibilités d’emprise.

. Coupe 1 : La circulation au sol, 

Maintenue dans les secteurs peu urbanisés, elle est sans effet sur les impacts existants.

Les temps de chantier et les reports de trafic sont proportionnellement plus courts que dans les autres solutions. Cette solution ne réduit pas le bruit lié au trafic.

. Coupe 2 : La circulation de transit en tranchée ouverte 

Ce dispositif a été retenue pour les secteurs urbains non résidentiels : la présence de deux voies en encorbellement a un rôle d’abat-son et réduit la distance à franchir par les ponts ou passerelles transversales.

Les contraintes liées à cette coupe de principe sont son coût, le temps de chantier les reports de circulation pendant le chantier et les aléas de chantier à attendre, concernant notamment les réseaux enterrés.

Les contraintes techniques et le coût de cette solution sont moins lourds que dans le cas d’un tunnel ou d’une tranchée couverte. 

. Coupe 3 : La circulation de transit en tranchée couverte 

La tranchée couverte permet de reconstituer au sol tous les itinéraires coupés par le trafic actuel de la RN10 et de redonner leur cohésion aux communes où la ségrégation spatiale et sociale pénalise le fonctionnement urbain.

Cette disposition apporte une amélioration significative en terme de bruit et de pollution atmosphérique, avec la solution technique de traitement des gaz en cours de mise au point. 

Les contraintes liées à cette coupe de principe sont son coût, les aléas de chantier, concernant notamment les réseaux enterrés, les reports de circulation pendant le chantier et les obligations apportées par la réglementation « Mont-Blanc ». Cependant, les nombreux objets techniques qui se trouvent au niveau du sol, sorties d’escaliers de secours, ventilations, peuvent être intégrés dans l’aménagement urbain.

. Le phasage des travaux

Il permet de traiter section après section et de rétablir la circulation au fur et à mesure. Chaque phase de travaux perturbera la circulation pendant une durée de 1 à 2 ans selon les solutions techniques préconisées.

4.2  Des impacts environnementaux fortement réduits

· Bruit
Le projet d’aménagement de la RN 10 repose sur le principe de réduire les nuisances induites par les trafics les plus importants. Des traitements différents sont proposés selon les sections traversées afin de limiter les nuisances sonores que subissent actuellement les riverains. En effet, l’enfouissement d’une partie de la circulation dans les secteurs urbanisés, la réduction du trafic aux échanges locaux et l’amélioration de sa fluidité en surface permettraient de diminuer l’impact sonore d’une telle infrastructure routière. Le trafic résiduel en surface serait inférieur à celui obtenu par la création de A12.

· Air
La situation actuelle en termes de pollution atmosphérique et de santé publique, est très mauvaise dans le secteur. Le nombre de véhicules motorisés, responsables de nombreuses émissions de polluants atmosphériques, généré par ce projet sera plus faible que celui provoqué par la réalisation d’un second axe routier. En effet, l’étude sur l’air présentée au débat public précise que le trafic attendu suite à la transformation de la RN10 serait de 112 200 véhicules par kilomètre, avec le trafic résiduel de l’actuelle RN10, ce qui est moins important que le trafic estimé à plus de 118 000 véhicules X kilomètre sur un nouveau tracé A12 (familles 2, 3 et 4 présentées au débat public). 
De plus, l’objectif d’obtenir des vitesses plus faibles et plus régulières permet de faire des gains en qualité de l’air. La situation actuelle pourrait être améliorée grâce à l’enfouissement en tranchée fermée dans les secteurs habités où l’air pollué serait traité avant  son rejet à l’extérieur des tunnels. Ce projet permettrait de limiter l’émission de gaz à effet de serre et améliorerait la qualité de l’air pour les riverains de la RN10 sans toucher à de nouvelles populations puisque aucun nouveau tracé n’est proposé. 

· Eau
Le projet de RN10 aménagée ne traverse aucun cours d’eau et n’est pas concerné pas de nouveaux périmètres de protection de captages d’eau potable puisque son tracé n’est pas modifié. Par contre, la double infrastructure (A12 + RN10) double le risque induit par le transport de matières dangereuses.

En outre, les surfaces imperméabilisées ne seraient pas augmentées, ce qui limiterait les débits d’eau de ruissellement à traiter. De plus, les travaux d’enfouissement de sections de la RN10, avec l’évolution des techniques de traitement des eaux polluées, seraient l’occasion d’améliorer la situation actuelle.   

· Patrimoine naturel et culturel
D’une façon générale, l’espace en soi constitue une valeur patrimoniale qu’il importe de ne pas gaspiller : le maintien d’une seule infrastructure est nécessaire à ce titre.

Le projet ne modifie pas le tracé actuel de la RN10 et n’aura donc pas d’impacts nouveaux sur les secteurs protégés pour leur valeur patrimoniale. Au contraire, la réalisation du projet de RN10 aménagée permettrait d’améliorer la qualité paysagère des abords de la RN10 et ainsi recréer une continuité visuelle avec le patrimoine alentour. 

De plus, une meilleure insertion paysagère de l’actuelle RN10 et des ouvrages en surface nécessaires au projet mettrait en valeur le caractère naturel et rural des paysages traversés au sud-ouest de la voie. De plus, l’amélioration de l’accès au PNR ou aux espaces boisés renforcerait les fonctions récréatives de ces lieux, complétant ainsi les fonctions offertes dans le reste de l’agglomération.

· Nature et biodiversité
Le réaménagement de la RN10 en place impliquerait de supprimer certains bosquets aux abords de son emprise mais ceux-ci ne présentent pas de qualité floristique particulière. De plus, le traitement paysager des abords de l’axe aurait un impact positif évident.

En outre, l’actuelle coupure que présente la RN10 sur le plateau des Essarts-le-Roi, fragmente cette ancienne continuité écologique. Son réaménagement pourrait permettre d’atténuer cette rupture irréversible.

· La phase chantier

Les principales nuisances du chantier sont liées à l’utilisation d’outils bruyants, à l’accès des engins et au stockage des matériaux, sources de pollutions diverses sur l’eau, les sols et l’air. Une gestion respectueuse des règles de sécurité et de limitation des nuisances pour les riverains et l’environnement naturel limiterait l’ampleur de certaines nuisances. De plus, une organisation cohérente du chantier par phases permettrait de concentrer dans le temps et dans l’espace les impacts d’un tel chantier, à la fois sur la santé des riverains et sur le fonctionnement général de la circulation. Mais on ne peut pas mettre en balance ces nuisances temporaires avec celles provoquées par le maintien de la situation ou la création de nouvelles nuisances que subiraient des générations le long d’un tracé neuf aérien.
4.3 
Effets comparés des projets

	
	Scenarii

	Thèmes
	RN10 aménagée
	A12 nouveau tracé


	IMPACTS ENVIRONNEMENTAUX ET SANTE PUBLIQUE


	Bruit
	Forte diminution des nuisances sonores dans les secteurs  habités les plus exposés.
	Persistance des nuisances sonores le long de la RN10.

Source nouvelle d’émissions sonores.

	Air
	Moins d’émission supplémentaire de polluants atmosphériques et de gaz à effet de serre.
	Création d’une nouvelle source d’émission de polluants atmosphériques et de gaz à effet de serre.

	Eau
	Pas d’augmentation des surfaces imperméabilisées.
	Augmentation au moins par 2 des surfaces imperméabilisées : effet cumulé A12+RN10.

	Paysage
	Amélioration de l’insertion paysagère de la RN10 en milieu urbain comme lors de sa traversée en milieu rural.
	Destruction directe de sites classés ou inscrits, d’espaces naturels et boisés (3 à 8 selon tracé). 

Risque de fragmentation des espaces agricoles et naturels.

Risque d’urbanisation de secteurs naturels suite à leur déclassement nécessaire pour permettre la réalisation de A12.

	Nature et biodiversité
	Libération d’espaces importants en rive des voies, possibilité de restitution d’espaces utilisables pour soutenir la biodiversité.

Destruction de bosquets sans intérêts floristiques.
	Destruction de bois et forêts (Port Royal et Chatelin).

Dégradation d’au moins une ZNIEFF (familles 3 et 4) et d’une zone Natura 2000 en cours de classement.


	
	Scenarii

	Thèmes
	RN10 aménagée
	A12 nouveau tracé


	IMPACTS URBAINS


	Etalement urbain
	Maintien du système urbain actuel.

Possibilités de densification, dans le cadre d’opérations qualitatives.
	Création d’un nouvel axe induisant une pression foncière et un risque d’urbanisation d’espaces naturels et ruraux.

	Coupure urbaine
	Ségrégation spatiale atténuée par l’aménagement de traversées en zone habitée.
	Ségrégation spatiale aggravée par la création d’une troisième coupure (SNCF+A12+RN10)

	Qualité urbaine
	Traitement qualitatif de la RN10 en véritable boulevard urbain au sol dans les secteurs urbanisés,

à caractère durable .
	Traitement sommaire de la RN10 sans garantie de limite de capacité.

	Desserte et circulation
	Création d’une colonne vertébrale renforçant le maillage viaire et améliorant le fonctionnement urbain de l’agglomération.

Amélioration des traversées et sécurisation des carrefours.

Amélioration structurelle de la sécurité routière
	Report d’une faible part du trafic sur A12.

Augmentation structurelle de l’insécurité par doublement des occurrences d’accidents



	IMPACTS ECONOMIQUES


	Maîtrise de l’énergie
	Maintien des distances à parcourir.

Renforcement possible du système de transports collectifs grâce à l’espace reconquis.
	Allongement des distances à parcourir et augmentation de la consommation d’énergie. 



	Développement économique
	Amélioration de la desserte des zones d’activités existantes.
	

	Entretien des infrastructures
	Coûts induits relatif à l’entretien des tranchées couvertes.
	Coûts induits importants (linéaire de voie multiplié au moins par 2 + ouvrages d’art) et traitement des abords.

	Délais
	Liés au financement mais synergie avec le GPV de Trappes-La Verrière.


	Dans certains cas, liés au déclassement d’espaces protégés qui est une procédure juridique longue.


4.4 
Approche sommaire des coûts de la proposition

Source des estimations  des coûts unitaires : 

DDE78, complément au dossier du MO, avril 2006.

Valeur 2001.

	Ouvrages
	Coût unitaire

en M€
	Quantités


	Coût total

en M€

	Carrefours d’échanges


	10
	4
	40

	Traversées


	5
	13
	65

	Tranchées couvertes


	120 / Km
	2,7 Km
	324

	Tranchées ouvertes


	80 / Km
	5,3 Km
	424

	Retraitement au sol


	5 / Km
	7 Km
	35

	Raccordement à la desserte locale
	
	estimation forfaitaire
	2

	Déplacement des réseaux
	
	estimation forfaitaire
	2

	
	
	sous-total
	892

	Economie réalisée par la déviation des Essarts 
	
	
	- 182

	
	
	TOTAL
	710


· Comparaisons (source : études CETE)

Transformation de la RN 10 en route express

Coût des travaux (2x2 voies) : 




315 M€

Coût de la réalisation du plateau urbain de Trappes (280 m) : 
110 M€

Coût total : 







425 M€
Mise en souterrain de l’A12 sous  RN10
Coût total des travaux : 





1650 M€
Autres variantes :





variante 3C

variante 2D


Estimation DDE




365 M€

650 M€

Couverture à Montigny-le-Bretonneux

250 M€

250 M€

Opération d’attente RN10



  86 M€

  86 M€


Requalification itinéraire RN10


  50 M€

  50 M€


Coût total :





751 M€

1036 M€
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