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LA SUPPRESSION DU PERIPHERIQUE
VERS DES MODES DE VIE
PLUS DURABLES ET PLUS DESIRABLES

DIAGNOSTIC



AVANT-PROPOS

Le document suivant présente un état des lieux du périphérique et des usages associés. Il est le résultat d’un travail de
diagnostic mené par six étudiants de Master 2 Urbanisme et Aménagement de I'Université Paris 1 Panthéon-Sor-
bonne, dans le cadre d’un atelier professionnel mené en partenariat avec le Forum Vies Mobiles. Cet institut de recher-
che est spécialisé dans les questions de mobilité liées aux enjeux environnementaux et de la qualité des modes de vie
dans une approche prospective.

Lobjet de cet atelier est d’analyser les conséquences de la suppression du périphérique en mati¢re de mobilités. Il s'agit
d’étudier les usages actuels du périphérique et les enjeux que poserait sa disparition, les conditions pour une suppres-
sion favorisant des modes de vies désirés et soutenables et les propositions des différents acteurs quant a I'avenir du
périphérique. L'hypothese radicale de la suppression pousse a penser de nouveaux cadres territoriaux et d'autres
manicéres de se déplacer. Dans le cadre de cette étude menée de novembre 2019 & mars 2020, ce document constitue
donc une premicre étape de diagnostic.

Les éléments de contextualisation mobilisés évoqués dans les deux premiers temps de ce travail sont issus des docu-
ments principalement réalisés par la Ville de Paris, TAPUR, le Forum Vies Mobiles et I'Institut Paris Région. Des don-
nées de premiére main ont aussi été produites dans les parties I1I, IV et V du livrable. Il sagit de données quantitatives
et qualitatives, dont la méthodologie est détaillée en introduction de chaque partie. Si ce document ne tend pas a
I'exhaustivité, il sert de socle a la réflexion prospective que nous ménerons dans un second temps.

Notre analyse des usages du périphérique est structurée en cinq parties. La premiére permet d’approcher le
périphérique parisien par une contextualisation historique et une énumération des politiques et enjeux actuels. La
deuxié¢me partie propose d’approfondir les connaissances sur cet espace par une interprétation de données chiffrées.
Une troisieme partie questionne le recours au périphérique dans les mobilités quotidiennes a travers une simulation
d’utilisation d’une application mobile de navigation. La quatrieme partie de ce travail est fondée sur une approche
davantage illustrative et a pour objet d’introduire des parcours d’usagers. Enfin, dans une derniére partie, nous traiter-
ons des espaces du périphérique. Pour appréhender cette question, une typologie des portes du périphérique a été
effectuée, complétée par des études de cas.
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. LE PERIPHERIQUE DE PARIS :
GENESE D’UN EQUIPEMENT
STRUCTURANT DES MOBILITES
FRANCILIENNES



ENJEUX DU PERIPHERIQUE

Dans un contexte généralisé de réflexion sur I'évolution
nécessaire des mobilités urbaines au prisme des objectifs
de durabilité, le périphérique fait I'objet de discussions
majeures dans le développement de l'agglomération
parisienne. Son avenir est un sujet de débat 4 l'agenda
des candidats a la mairie de Paris et plus globalement
des acteurs de I'action publique en Ile-de-France : si la
nécessité de réaménager le périphérique fait consensus,
les différents enjeux et modalités de son éventuelle
suppression sont encore peu explorés.

Les différentes externalités du périphérique vont 2
I'encontre des politiques durables au sens large. En effet,
il s'agit d'une infrastructure extrémement polluante,
responsable de 20% des émissions de particules fines de
la capitale. Laffirmation du référentiel environnemental
pousse a reconsidérer la place prépondérante d’une
infrastructure routiere telle que le périphérique. La
prise de conscience écologique s'est accompagnée d'une
volonté d'améliorer le cadre de vie en ville. Avec une
emprise fonci¢re conséquente (2% de la superficie
parisienne), ainsi qu'un niveau de bruit dépassant large-
ment les seuils recommandés, le périphérique génere de
nombreuses conséquences négatives pour les 150 000
habitants résidant 2 moins de 200 meétres du boulevard.

Au-dela de la pollution, cette question de la suppression
du périphérique répond également aux changements en
cours dans les mobilités des franciliens. Symbole d'une
e¢re automobile remise en question progressivement,
lidée de la suppression du périphérique renvoie a cette
volonté de réduire la place de la voiture en ville, a 'im-
age de la requalification des voies sur berge a Paris. La
suppression du périphérique, a l'instar des cas de Séoul
ou Portland, pourrait inciter encore davantage a réduire
considérablement dans le coeur urbain la place de la
voiture individuelle. Il reste que ces usages de la voiture
sont marqués en lle-de-France par un gradient
centre-périphérie. La réduction marquée de ces usages
de la voiture dans le coeur de la métropole (Paris
Intra-muros, premiére couronne), effective et crois-
sante, ne se retrouve pas dans les parties périphériques et
dans le fonctionnement d’une partie des mobilités fran-
ciliennes. Le périphérique est un des instruments de la
vitesse automobile, malgré la réduction récente de la
vitesse réglementaire. Il participe a la dilatation des
espaces urbains, obtenue grice aux gains de vitesse
induits par l'utilisation des modes de transport

motorisés. Supprimer le périphérique nous améne donc
a interroger la dépendance d’une partie des territoires
franciliens et de leurs habitants a la voiture et 4 la vitesse
qui lui est associée.

Par ailleurs, la réflexion autour du périphérique s'inscrit
dans une gouvernance spécifique. Bien que le boulevard
périphérique releve de la compétence de la Ville de
Paris, son rdle structurant dans les mobilités francili-
ennes rend nécessaire l'implication de nombreux
acteurs dans le processus de réflexion. Région,
Métropole du Grand Paris, départements, municipalités
ou acteurs des transports sont autant d’acteurs a impli-
quer dans un processus d'évolution du périphérique,
afin d’éviter de revivre le conflit des voies sur berge. Si
aujourd’hui le périphérique est source de discontinuités
entre Paris et sa banlieue, sa suppression peut également
étre envisagée comme un moyen de repenser la relation
centre-périphérie en Ile-de-France.

La suppression du périphérique peut étre considérée
comme un projet politique en soi. Au-dela des prises de
position politique et des projets associés, les
conséquences sur le réseau de transports francilien et sur
les usagers du périphérique peuvent étre analysées afin
de poser I'impact et les conditions d’une suppression
possible et conforme aux aspirations des franciliens de
cet axe de transport. Pour cela, une identification des
territoires et des franciliens les plus dépendants du
périphérique est nécessaire. Les logiques de mobilité
reposent sur une organisation spatiale spécifique en
Tle-de-France (liée 4 la répartition de I’habitat, des
emplois, des loisirs etc.). Cette organisation doit étre
étudiée au regard de la suppression du périphérique.

Ainsi, une réflexion sur la suppression du périphérique
nécessite une compréhension de l'infrastructure, de son
role et de ses usages. Cette vision globale n'existe pas
actuellement, notamment 4 cause du manque de don-
nées brutes et de synthése entre les différentes sources.
Ce document a donc pour but de dresser un état des
lieux du périphérique et de ses usages afin de compren-
dre son réle dans l'organisation des mobilités francili-
ennes.




ETAT DES LIEUX
DU PERIPHERIQUE

PARISIEN

Depuis le XIX®™ siecle et 'annexion de Paris, 'espace
circulaire encerclant la capitale est devenu un territoire
stratégique, supportant différentes politiques urbaines
face aux grands enjeux sociaux, d’aménagement ou de
défense du territoire (fortifications, crise du logement').
La construction du périphérique est un fait urbanis-
tique aussi marquant que le réaménagement de la capi-
tale par le baron Haussmann (TVK, 2008). Il revét une
dimension symbolique de fermeture, dans la mesure ou
il reprend la forme circulaire d’'une muraille (TVK,
2008). Le périphérique serait 'image de la rupture entre
Paris et sa banlieue, de 'isolement, ou d’un repli sur-soi,
une idée que l'on retrouve dans 'imaginaire populaire,
notamment au cinéma (De lautre c6té du périph,
2012). 1I symbolise également I'¢re du tout voiture
apres la Seconde Guerre mondiale et constitue un
élément structurant des mobilités franciliennes.

La construction du boulevard périphérique - Source : INA

! Cette premiére partie traitant des évolutions historiques de I'espace entre
Paris et sa banlieue sappuie sur le mémoire d’E. Briolet, La reconquéte
urbaine du boulevard périphérique 4 ’heure du Grand Paris, 2018 (Master
2, Urbanisme et Aménagement, Université Paris 1 Panthéon-Sorbonne),
hors exceptions signalées dans le texte.

CADRAGE HISTORIQUE

Au milieu du XIX®¢ siécle, des fortifications d’une
longueur de 35 km, appelées “enceinte de Thiers”, sont
construites autour de Paris afin de défendre la ville.
Cette enceinte est entourée d’un glacis, c’est-a-dire un
espace militaire inconstructible de 400 metres.
Surnommé “la Zone”, cette ceinture est un lieu de
non-droit approprié par des populations précaires dés
1850, puisque les lois parisiennes sarrétent a sa fron-
tiere, notamment la taxe sur les marchandises.
L'aménagement de cette muraille est représentatif de la
fonction de rupture de cette ceinture entre le nouveau
territoire de Paris et sa banlieue. De plus, la formation
de bidonvilles par les populations pauvres contribue a
une image répulsive de ce territoire-limite de la ville.
Déja mises & mal lors de la guerre franco-prusse de
1870, le gouvernement reconnait I'obsolescence mili-
taire des fortifications apres la Premi¢re Guerre mondi-
ale et souhaite résorber 'habitat précaire. Ces constats
ameénent a une démolition compléte de l'enceinte en
1929 et a une politique d'expropriation des zoniers.

La ceinture, vouée a devenir une ceinture verte, accue-
ille des Habitats Bon Marché (HBM) et des com-
merces, sous la forme d'une « ville linéaire », le long des
boulevards des Maréchaux. Distingué de la banlieue a
travers une architecture singuliére composée de briques,
l'espace annulaire connait cependant une amélioration
des communications transversales avec les communes
périphériques. Ce mouvement est prolongé apres la
Seconde Guerre mondiale, a travers la construction de
grands ensembles sur “la Zone”, de viaducs et de
tranchées pour faciliter les traversées entre la banlieue et
Paris.

La construction du périphérique est envisagée dés 1943
et sa premicre section est inaugurée en 1973. Des sa
premicre année de fonctionnement, il est I'objet de
diverses critiques portant sur les encombrements auto-
mobiles, la pollution de l'air et les nuisances sonores.
Face au constat du sous-dimensionnement de ['infra-
structure, un projet de « Super Périphérique », une
structure 2 haubans survolant le boulevard, est imaginé
dans les années 1970. Cette idée est néanmoins aban-
donnée pour des causes économiques et politiques.
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LA CEINTURE PARISIENNE
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Ainsi, du XIX®*™ siecle aux années 1970, la ceinture
parisienne est considérée comme ayant sa fonction
propre (de défense, d’habitat ou de transports). Le
changement de vocation de la ceinture parisienne est
une réponse aux différents événements historiques et
alternances politiques. Cependant, la multiplication
historique des projets, leur enchevétrement et parfois
leur non-achévement ameénent a une hétérogénéité de
cet espace périphérique et une multiplicité d’enjeux.

SITUATION ACTUELLE

Le périphérique parisien comporte 156 bretelles, 4
échangeurs et 46 diffuseurs autoroutiers. 40 % de la
voirie est en tranchée, 10 % en terrain naturel et 50 %
en surélévation. En dehors des portes, quatre passerelles
et trois passages souterrains permettent aux piétons de
traverser le périphérique. Son tracé occupe 140 hect-
ares, soit pres de 2 % de la superficie parisienne?. Il s'agit
d’une voie communale, exploitée et gérée par la Ville de
Paris au sein de la Direction de la Voirie et des Déplace-
ments (DVD) et de la Section des tunnels, Berges et
Périphérique (STBP).

% Sources : Institut Paris Région, Focus sur le Boulevard Périphérique,
2019.  URL:https://www.institutparisregion.fr/fileadmin/DataStorage/-
SavoirFaire/NosTravaux/Amenagement/voiriesfutur/Focus__BP_janvier2
019_poursiteweb.pdf retrouve huit des 20 trongons les plus embouteillés

d'Tle-de-France.
Hanappe. E, (10/2016), « Le boulevard périphérique Parisien au cceur de
la métropole, Enjeux et Perspectives », APUR, note 110, 16p.

Par ailleurs, le périphérique est la voie urbaine la plus
empruntée d'Europe. Cela représente 1,2 millions de
véhicules par jour, soit 40% du trafic parisien. C'est une
route structurante des déplacements quotidiens : elle est
empruntée notamment pour les trajets des navetteurs
qui doivent se rendre a Paris, ou effectuer un déplace-
ment de banlieue a banlieue (40% du trafic). On y
retrouve 8 des 20 trongons les plus embouteillés
d'Tle-de-France’.

La fréquentation de cet axe a des externalités négatives
majeures sur les plans environnementaux et sanitaires
(pollution atmosphérique et sonore). Malgré ces
nuisances, le périphérique est un ouvrage d’art majeur
qui savére également étre un lieu de vie pour plus de
150 000 habitants. En effet, plus de 6000 logements
sociaux et plus de 200 équipements sont situés & moins
de deux cents metres du boulevard, dans la ceinture du
périphérique. Sa fonction ne se réduit donc plus aux
circulations, mais structure des enjeux divers pour les
populations qui vivent autour, d’ott la multiplication de
projets pour sa requalification.

A ce stade de I'étude, on entend par “espace du périphérique” le secteur
situé entre le boulevard des Maréchaux et le périphérique actuel,  savoir
'ancienne “Zone”, dupliqué de part et d’autre du boulevard. De la sorte,
le périphérique reste I'axe central d’une bande qui recouvre partiellement
Paris et sa banlieue. Son rayon varie en fonction de la proximité du
boulevard des Maréchaux au boulevard périphérique, dont les portes sont

abordées comme des points ou lieux. De fait, des expressions comme “4
5 @

roximité de”, “prés de” ou encore “dans le voisinage de” se rapportant au
P P

ériphérique renvoient a “I’espace du périphérique”.
Peripacriq

156 bretelles
50 échangeurs et diffuseurs

1.2 millions

véhicules/jour

35 km de linéaire

40% du
trafic parisien

45% de trajet
banlieue-banlieue

140 ha de superficie

20% des émissions
de particules fines

parisiennes 13




APERCU DES
POLITIQUES ET

ENJEUX INHERENTS

LE PERIPHERIQUE COMME OBJET
CATALYSANT LES

DIVERGENCES POLITIQUES

Lévolution du périphérique fait écho aux différents
mandats s'étant succédés depuis les années 1970. Afin
de rendre compte des trajectoires plus récentes du
périphérique, Emmanuel Briolet signale trois généra-
tions de projets (2018)” :

Des années 1970 au début des années 2000 : 'invisibilisa-
tion du périphérique (années J. Chirac et J. Tibéri)

Durant cette période, 1'objectif des politiques urbaines
est d'effacer le périphérique. Cet effacement se réalise a
travers une séparation physique entre les espaces
limitrophes et le périphérique : leurs fonctions sont
considérées comme irréconciliables. Ainsi, face aux
nuisances acoustiques, des murs anti-bruit sont
installés, notamment durant la campagne de construc-
tion en 1982. Le long du périphérique, de grands
projets urbains tels que le centre-commercial de Bercy
ou le stade Charléty s'établissent en s'orientant vers
Paris, effagant le périphérique. Enfin, des projets de
couverture du périphérique aux portes de Vanves et des
Lilas, par exemple, contribuent a un effacement visuel
du périphérique, tout en améliorant les cheminements
piétons. Cette premicre génération de projets se réalise
avec une vision de fermeture vis-a-vis de l'infrastructure
routiére et par extension, vis-3-vis des communes de
banlieue.

Dés 2001, une période d'acceptation du périphérique et
nowveaux regards sur l'infrastructure (années B. Delanoé)

Portés par la Ville de Paris, des politiques de liens avec
la banlieue sont mises en place, notamment dans le
cadre des Grands Projets de Renouvellement Urbain
(GPRU). Les quartiers du GPRU, en rive du
périphérique, s'ouvrent visuellement sur ce dernier et
deviennent des liaisons transversales entre Paris et les
communes limitrophes. Ainsi, a Porte des Lilas ou Porte

®Les périodes évoquées correspondent aux périodes de conception de
projet, toutefois, ces derniers ont pu étre réalisés ultérieurement.

Pouchet, par exemple, des aménagements incitant les
circulations douces rapprochent les piétons du boule-
vard périphérique. Il n'est ainsi plus considéré comme
une limite infranchissable, mais comme un espace qui
tend a devenir un support de développement de polar-
ités entre Paris et sa banlieue.

Depuis 2015 : le périphérique comme espace habité
(mandat d’A. Hidalgo)

Gréce a la disponibilité du foncier a proximité, la série
d'appels a projets urbains (Réinventer Paris, Inventons
la Métropole) inclut des sites du périphérique. Il tend
alors a devenir un espace de vie. En effet, les portions
couvertes du périphérique sont imaginés tels des
espaces batis, comme l'illustrent les bureaux, loge-
ments et hotels de la Porte Maillot. La trajectoire
récente marque un retour du résidentiel sur le
périphérique. De plus, les espaces du périphérique
s'ouvrent également aux automobilistes & travers
I'aménagement de grands éléments de signal urbain
(fagades numériques, oceuvres d'art lumineuses...).
Ainsi, les espaces proches du périphérique s'accommo-
dent de celui-ci, en devenant de véritables lieux de vie,
tout en s'ouvrant aux automobilistes.

La Ville de Paris, sous la mandature d’Anne Hidalgo,
porte une volonté forte en mati¢re de réduction de
I'usage de la voiture individuelle dans la capitale. Le
théme de la requalification du périphérique cristallise
donc les enjeux d’une transition des mobilités. Cela
reste néanmoins un sujet de controverses et d’opposi-
tions entre les élus, qui, de tout bord politique, s'em-
parent de la question de I'avenir d’une telle infrastruc-
ture dans le contexte électoral local actuel. Il convient
de sinterroger sur I'implication des politiques pour
identifier dans quelle mesure le réaménagement du
périphérique est véritablement congu comme projet a
mettre en ceuvre ou bien, s’il est davantage utilisé
comme objet de campagne et support d’idéologies
politiques, au sens plus général.
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LES PROPOSITIONS POLITIQUES
EXISTANTES AU SUJET DE LAVENIR
DU PERIPHERIQUE

PROPOSITIONS TECHNIQUES

Préconisations de 'APUR, du Forum métropolitain du
grand Paris,de Ulnstitut Paris Région et de la Ville de Paris,
et de différents courants politiques.

Latelier Parisien d’urbanisme (APUR), le Forum
métropolitain, 1'Institut Paris Region (IPR ancienne-
ment [AU) et la Ville de Paris ont consacré de nom-
breux rapports au sujet du devenir du périphérique
Parisien.

LCAPUR:

Vision : Dans une publication de 2016 intitulée « Le
boulevard DPériphérique Parisien au cceur de la
métropole »*, 'APUR imagine plusieurs projets de
transformation du périphérique :

-un aménagement des échangeurs et diffuseurs routiers
pour une augmentation des liaisons ;

-une amélioration des dessertes territoriales ;

-une réduction de 'emprise fonciere du réseau magistral
Francilien, grice 4 une diminution du nombre de
déplacements.

LCAPUR mise également sur un changement des com-
portements des usagers, une augmentation des mobil-
ités actives et des transports en commun. Selon l'atelier,
il faut également considérer les changements induits par
le Grand Paris Express et I'essor des nouvelles mobilités.
Dans la vision proposée, davantage de place est accordée
a la nature et 'accent est mis sur la porosité spatiale.

Mesures concretes :

Pour une mobilité pacifiée, TAPUR propose de diminu-
er 'emprise de la voirie par l'instauration de nouveaux
franchissements, la mise en place de systémes d’éclairage
pour les piétons et 'ajout de stations de vélos et autos en
libre service. Le renforcement des continuités
écologiques se traduit par un travail paysager et une
mise en relation des parcs et espaces publics. Afin de
renforcer la mixité sociale et fonctionnelle, TAPUR
propose aussi une augmentation des activités
économiques le long du périphérique.

Le Forum métropolitain du grand Paris (FMGP)
Vision : Le FMGP a publié un ouvrage en 2018 portant
sur les résultats de la consultation menée sur la question
du devenir des mobilités en Ile-de-France. Le but de
Pouvrage est de proposer des mesures pouvant réduire
les nuisances tout en satisfaisant la demande en déplace-
ments des Franciliens. Quatre objectifs sont dressés :

- améliorer les mobilités quotidiennes ;

- diminuer les nuisances liées au trafic ;

- améliorer I'insertion du réseau magistral dans son
environnement ;

- trouver des solutions soutenables économiquement.

Plusieurs pistes figurent dans le livre blanc du FMGDE,
Vers des mobilités durables, intelligentes et optimisées a
I’horizon 2030 en Ile-de-France, issues d’un travail de
consultation internationale avec des citoyens et des élus.
Les dix propositions suivent deux grandes logiques d’ac-
tion :

- Une davantage en continuité avec la conception actu-
elle de la mobilité, Cest-a-dire un objectif de baisse de
temps dans les transports et une fluidification du trafic.
Pour se faire, sont évoqués des transformations du
réseau de transport plus ou moins radicales. Il est
proposé par exemple de dédier 'AG en rocade pour
transports en commun, le périphérique en axe réservé
pour le métro express et les boulevards des Maréchaux
pour le tramway avec une augmentation du nombre de
gares interconnectées. La Francilienne pourrait avoir
vocation de contournement du centre de 'aggloméra-
tion parisienne et ’A86 le role d’une « autoroute multi-
fonctionnelle » (Livre Blanc du FMGP, 2018), grice a
des processus de valorisation fonciére.

- Une seconde, agirait en faveur d’une pacification de la
mobilité avec des propositions comme la réservation de
voies pour les transports doux et actifs, 'aménagement
de trottoirs et pistes cyclables, réduire le nombre de
déplacements sur certains trongons, une diminution a
deux voies dans chaque sens, etc. Il est aussi question de
transformer les échangeurs en carrefours a feux tricol-
ores.

Enfin, la prise en compte du secteur de la logistique est
soulignée. Une refonte du systéme de circulation des
flux de marchandises semble nécessaire. Pour cela, il est
préconisé une interdiction des flux de transit en zone
dense, une meilleure répartition des plateformes logis-

“Hanappe. E, (10/2016), « Le boulevard périphérique Parisien au cceur de la métropole, Enjeux et Perspectives », APUR, note 110
*Livre blanc du Forum métropolitain du Grand Paris, 2018, « Vers des mobilités durables, intelligentes et optimisées & 'horizon 2030 en Ile-de-France »,

FMGP, IAU, MGP
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tiques, un meilleur remplissage des camions et une
incitation aux transports en heures creuses.

D’autres aménagements proposent la plantation
d’arbres, la création d’'un « pass universel de mobilité »
ou la récupération d’énergie produite par les routes.
D’apres le FMGP il s'agit aussi d’enclencher des actions
pour encourager le covoiturage, le télétravail et 'antici-
pation des nouveaux modes de transports. Quelle que
soit la forme que prendra la modification du
périphérique parisien, la difficulté est de déterminer qui
va financer de tels travaux, quelle forme de gouvernance
mettre en ceuvre, comment gérer le report modal et le
trafic durant les travaux, quelles pourraient étre les
mesures de tarification et quelle échelle d’application,
comment faciliter le dialogue métropolitain, etc.

Travail de consultation locale du FMGP :

Conclusions des citoyens : Les citoyens consultés sont
pour une transformation du périphérique en boulevard
urbain ouvert sur la ville. Ils soutiennent la proposition
de voies dédiées aux transports en commun et celle
d’'une augmentation de la place accordée aux modes
doux. Ils proposent de plus la création d’un « comité de
coordination ». Selon eux, un équilibre doit étre trouvé
entre contraintes pour les auto-solistes (automobilistes
roulant seuls & bord de leur véhicules) et propositions
d’alternatives.

Les enjeux selon les citoyens sont la reconquéte des
espaces publics comme bien commun, la protection de
Penvironnement, l'amélioration de la santé publique
ainsi que le respect de la liberté de circuler et du choix
du mode de transport. Il sagit de mettre en place des
mesures coercitives lorsqu’il existe des alternatives a la
voiture individuelle et, 2 défaut, des mesures incitatives.

Conclusions des élus : Pour I'ensemble des élus inter-
rogés, il est nécessaire d’associer les citoyens au projet de
transformation du périphérique afin de concevoir des
solutions efficaces et adaptées. Ils insistent sur la néces-
sit¢ d’'un développement d'une offre multimodale, la
réduction des coupures urbaines, 'augmentation des
connexions inter-villes et le revétement anti-bruit en
zones habitées.

°Anca Duguet, Damien Delaville, Jérémy Courel, 2019, « focus sur le
boulevard périphérique portrait — actions possibles — projets et secteurs a
enjeux », [AU, p.97

LlInstitut Paris Région (IPR anciennement IAU)
Vision : Lobjectif de 'IPR est 'apaisement de la circula-
tion et la pacification des grandes infrastructures situées
a l'intérieur du périmetre de 'A86. Un des enjeux
inhérents a la transformation du périphérique reste
celui lié au report des véhicules sur d’autres axes. Le
rapport conclut qu'a court terme la création d’'un boule-
vard urbain semble trés complexe®. Il faut pour cela
résoudre d’abord des questions d’ordre économiques
(cotits importants des travaux) et logistiques (organisa-
tion du report des flux).

Mesures concrétes : Les pistes d'action proposées sont de:
-limiter la vitesse sur le boulevard périphérique la nuit,
-d’organiser une « gestion intelligente du trafic » (Focus
sur le boulevard Parisien, 2019),

-de créer des zones a faible émission (ZFE),
-d’imaginer un systeme de reconnaissance des plaques
d’immatriculation et des formes de véhicule pour com-
battre 'auto-solisme,

mettre en place une tarification des mobilités, réduire le
trafic des poids lourds,

favoriser I'émergence du véhicule autonome et véhicule
électrique ainsi que créer des voies réservées aux trans-
ports en commun.

Selon I'Institut, le projet de couverture du boulevard
périphérique ne résoudrait en rien le probleme des
nuisances car cela n’induit pas de réduction des émis-
sions de gaz et particules fines, ni d’amélioration de la
congestion.
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PROPOSITIONS POLITIQUES

Projets de la Mairie de Paris sous la mandature d’A.
Hidalgo

Vision : La Ville de Paris, a la suite des résultats relevés
par la Mission d'information sur I'état du périphérique
(MIE), propose plusieurs pistes d’action pour I'évolu-
tion de ce dernier. Les attentes des citoyens concernent
notamment la diminution du bruit et de la pollution.
Celles des usagers sont liées a la congestion, celles des
cyclistes et piétons aux difficultés a traverser. La princi-
pale contrainte liée au périphérique évoquée par les
techniciens est la coupure urbaine qu’il génere. Ainsi,
pour répondre a 'ensemble de ces enjeux, la Ville de
Paris a proposé en 2018 plusieurs scénarios. Ils reposent
sur un apaisement de la voirie a I'intérieur du périmetre
de ’A86 et une évolution des infrastructures routieres
en « boulevard urbain » et « avenue métropolitaine ».
Christophe Najdovski (adjoint a la maire de Paris,
chargé des transports, des déplacements, de la voirie et
de l'espace public) propose 'aménagement de passages
cyclables a certaines portes et la mise en place d'un
enrobé phonique a proximité des zones habitées d’ici la
fin de 'année 2020. Jean-Louis Missika, adjoint chargé
de l'urbanisme, de l'architecture, des projets du Grand
Paris, du développement économique et de |'attractivi-
té, insiste sur l'importance de réfléchir a une échelle
métropolitaine avec la région et I'Erat. Selon lui, si des
accords sont trouvés entre la préfecture et les élus des
communes limitrophes, il est possible de réduire trés
rapidement la vitesse de circulation 2 50 km/h sur le
périphérique. La réservation de voies pour les covoitur-
ages et les transports en commun, l'interdiction des
poids lourds en transit et une végétalisation de I'infra-
structure seraient également des mesures & mettre en
place.

Mesures concrétes : Plus concrétement, la premiére solu-
tion proposée est la limitation de la vitesse 2 50 km/h.
La seconde est celle d’'une réduction du nombre de voies
avec des voies réservées pour les transports en commun
et véhicules propres. Lespoir formulé est de réussir a
mettre en place ce projet de boulevard urbain d’ici
2050.

La posture de la majorité présidentielle (LREM)
Pour la République en Marche, le consensus s’établit

autour de la proposition de modulation de la vitesse.
Marie-Laure Harel (aujourd’hui élue LREM du 3™

arrondissement de Paris) fait remarquer a ce propos que
la vitesse de circulation moyenne est de 35 km/h ainsi la
réduction ne serait pas pertinente. En revanche, elle
semble en faveur d’une mise en place de journées sans
voitures. Enfin, pour Delphine Biirkli (également anci-
enne LR aujourd’hui Maire du 9eme arrondissement),
la proposition d’un péage urbain sur le modele London-
ien devrait étre envisagée.

Les positions de la droite

Pour les élus de droite, le projet soutenu est tradition-
nellement celui de la couverture du périphérique. Il
sagirait par ce moyen d’estomper la coupure entre Paris
et sa banlieue. Lobjectif est de créer de nouveaux espac-
es urbains et d’augmenter la construction de logements.
Rachida Dati, candidate 4 la Mairie de Paris, n’envisage
pas une suppression ou une transformation du
périphérique. A l'inverse, elle propose d’agir en premier
lieu sur la congestion routiere, caractéristique des axes
parisiens. La ligne politique soutenue est davantage une
posture pro-voiture.

Vision globale des écologistes

Selon les écologistes, la transformation du périphérique
reste essentielle et la vitesse de circulation devra y étre
réduite 2 50km/h. Les élus s’accordent également sur la
nécessité de réserver des voies pour les mobilités douces,
le développement des transports en commun, ['aug-
mentation de pistes cyclables et espaces piétons et enfin
la mise en place de feux de circulation. Cobjectif visé
par les écologistes est de réussir a diminuer le trafic et les
nuisances associées sur le territoire du Grand-Paris et
d’augmenter la place accordée au espaces verts. Les élus
écologistes ont publié leurs préconisations dans un
document intitulé « Veeux relatif a la transformation du
boulevard périphérique Parisien en boulevard urbain

»[5].

La prise de position de Gaspard Gantzer

Gaspard Gantzer, en lice pour les élections municipales
de Paris a la téte du mouvement « Parisiennes, Parisiens
» est le seul a proposer la suppression du périphérique.
Cette action serait un complément au développement
de pistes cyclables a I'échelle du Grand Paris et au
passage au “tout électrique” d’ici 2025.

Les propositions du MODEM

Enfin, les élus du MODEM, proposent la suppression
partielle du périphérique a travers le prisme des portes.
Ils préconisent la suppression d’environ une porte sur
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place de « parking relais » et un systéme de tarification universel pour ces derniers et I'ensemble des modes de trans-
ports. Les différentes propositions politiques évoquées précédemment sur I'évolution du périphérique font parfois
consensus. Le graphique ci-dessous les recense et donne a voir la récurrence de certains sujets dans la sphére politique.

Panorama des propositions concernant le périphérique

©
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~
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Créer des voies réservées Limiter la vitesse a 50km/h Mettre en place une Restreindre les flux logistiques Supprimer le péripherique ou Couvrir I'infrastucture ou
et/ou supprimer le nombre de signalisatio des feux et tarification du trafic de certaines portions certaines portions
voies tricolores marchandise
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n|DF Mobilités Départements mrégion IDF mColectivités locales
Métropole du Grand Paris mRATP/SNCF

Le graphique ci-dessus a été réalisé grice a un recensement des différentes propositions apparues dans les journaux, débats ou rapports des acteurs
concernés. Vous retrouverez l'ensemble des sources ayant servi ['élaboration du tableau en bibliographie.

Les différentes propositions politiques évoquées précédemment sur I'évolution du périphérique font parfois consen-
sus. Les différents acteurs s'accordent majoritairement sur deux thémes : le développement de I'intermodalité et du
réseau de transports en commun ainsi que la mise en place d’un syst¢me de tarification. La transformation du
périphérique semble ainsi étre nécessaire pour 'ensemble des partis, jusqu’a se rejoindre sur certains points. A titre
d’exemple, l'actuelle Ville de Paris représentée par Anne Hidalgo (élue PS) et les candidats issus de la République
en Marche (LREM) s’entendent sur la nécessité de réduire la vitesse de circulation. Néanmoins, si la transformation
du périphérique semble inévitable pour certains, sa suppression reste une proposition isolée malgré I'émergence de
diverses réflexions et initiatives sur les autoroutes urbaines dans le monde .
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ETUDES COMPARATIVES

Les autoroutes urbaines sont le produit de |'urbanisme
fonctionnaliste des années 1950-1960, ot la circulation
rapide, et plus particuli¢rement automobile, prend une
place prépondérante dans la réflexion urbanistique (ex :
Robert Moses, Le Corbusier). Dans les pays occiden-
taux, il s'agit d'un moment fort pour la voiture dans
'espace urbain avec de nombreuses infrastructures
routieres développées au caeur des agglomérations, dont
le périphérique ou la voie George Pompidou a Paris. Ce
courant se développe également dans les pays asiatiques,
ou l'infrastructure est vue comme un moyen de dével-
oppement. Toutefois, |'émergence d'une conscience
écologique, la raréfaction du foncier, ainsi que le retour
vers des modes de déplacements doux ont poussé a
repenser les voiries dans la ville depuis les années 1990.
Afin de limiter les nuisances au cceur des aggloméra-
tions, un mouvement de requalification et de pacifica-
tion des voies rapides gagne la plupart des grandes
métropoles mondiales.

L autoroute Cheonggye de Séoul : I'hypothése de la suppres-

sion radicale

Dans les années 1950, la riviere Cheonggye traversant
Séoul est recouverte par une couche de béton, avant
d'étre surplombée par la construction d'un viaduc
autoroutier sur cinq kilomeétres en 1976. A I'époque,
Séoul connait une croissance urbaine trés soutenue, et
ce projet répond a I'ambition de développer rapidement
la Corée du Sud par le développement urbain. Tres vite,
la Cheonggye Freeway est devenue un axe de communi-
cation majeur de la capitale, créant des nuisances
importantes dans le quartier (bruit, pollution, conges-
tion, ...).

En 2003, le projet de démolir 'autoroute et de réali-
menter le cours d'eau est initié par le nouveau maire de
Séoul. L'accent est mis sur la qualité paysagere, le dével-
oppement économique et touristique, et la piétonisa-
tion. Le réaménagement a consisté en la création d'un
cours d'eau artificiel, de berges piétonnisées, d'espaces
verts et culturels. Afin de compenser la perte de capacité
routiere, une ligne de bus a été créée. Une bréve concer-
tation entre les citoyens, les experts et les pouvoirs pub-
lics a été mise en place, malgré une temporalité courte
de projet (27 mois au total). L'impact écologique
immédiat a été fort avec une baisse de trois degrés des
températures moyennes du quartier.

Aujourd'hui, il s'agit d'un lieu tres touristique qui sym-
bolise le renouveau de Séoul en tant que métropole
mondiale. La suppression de la route a entrainé un
report modal marqué vers les transports en commun a
court et long termes. Un mois apres la fermeture, le
nombre d'automobilistes a diminué de 2.5%, tandis
que les usagers du métro ont augmenté de 3%. En
outre, quatre ans plus tard, la part modale de la voiture
a diminué de cinq points dans l'ensemble de la ville.
D'un point de vue environnemental, le projet n'est pas
exemplaire puisque le sol reste bétonné et que le cours
d'eau artificiel demande des ressources énergétiques
importantes (I'eau étant acheminée d’une source
externe).

Si I'exemple de Cheonggye possede quelques points
communs avec le périphérique, tels que l'affrontement
politique autour du sujet a I'aune des municipales, son
importance dans le réseau urbain (13% des déplace-
ments de la ville) ou la congestion importante de 'axe,
les deux cas sont tres différents. En effet, Cheonggye est
un axe traversant la ville sur une distance tres courte,

Cheonggye avant et aprés la destruction de l'autoroute urbaine - Source : CNU




Harbor Drive dans les années 1960 et aujourd hui - Source : A. May & Portland Archives

avec peu d'échangeurs autoroutiers et une emprise tres
linéaire. De plus, son réaménagement a été facilité par la
présence historique de la riviere enterrée. Toutefois, il
s'agit d'un cas d'école dans I'étude des requalifications
urbaines, et nous pouvons ainsi tirer des enseignements
applicables au périphérique. Premierement, le projet a
connu un déroulé tres linéaire, avec une politique tres
volontariste du Maire qui a abouti a la suppression
totale de l'autoroute en moins de deux ans. Malgré ce
délai tres court, un travail important sur la modélisation
du trafic routier sur l'ensemble de Séoul a permis aux
ingénieurs et urbanistes d'anticiper les risques de
congestion. Ainsi, la création et l'interprétation de
différentes données (capteurs, entretiens, comptages,
...) avant et apres la suppression ont permis de modifi-
er le réseau routier afin de limiter les conséquences de la
suppression.

Harbor Drive & Portland : la requalification d'une
autoroute dans une politique globale de mobilités actives

Portland est une des premicres villes américaines a
remettre en cause de la place de I'automobile dans les
années 1960 et a proposer une politique de mobilités
actives en avance sur son temps. Dans les années 1940,
la ville a connu la construction d'Harbor Drive, une
voie rapide longeant la riviere Willamette dans le
centre-ville. Plusieurs autoroutes ont complété le mail-
lage routier de Portland, entrainant un déclin d'Harbor
Drive. Dans les années 1970, on y dénombrait environ
25 000 véhicules par jour. Malgré la faible fréquenta-
tion, la route reste une source de nuisances dans un
quartier industriel peu valorisé malgré un potentiel
paysager important.

En 1968, le gouverneur de I'Oregon crée une équipe
chargée de réfléchir aux moyens de requalifier Harbor
Drive. En 1974, l'autoroute est ainsi détruite et

remplacée par un boulevard urbain moins large, bordé
par un parc. Le projet est considéré comme un succes et
un exemple de requalification routi¢re en Amérique du
Nord. En effet, il a permis de créer un espace de vie
valorisant le paysage fluvial, tout en préservant une
fonction de circulation. Une fois pacifié, le boulevard
accueille quatre voies routieres, mais surtout deux pistes
cyclables et de larges trottoirs. Les échangeurs autorout-
iers ont été conservés afin de connecter Harbor Drive au
réseau routier. Cependant, sa requalification a contribué
a diminuer le trafic routier 4 Portland au profit des
transports en commun (28% des déplacements vers le
centre-ville en 1976, contre 52% en 1985), améliorés
dans le cadre du projet (ouverture d'un tramway).

Bien qu'il n'y ait pas eu une suppression radicale de
l'autoroute, Portland est considéré comme un exemple
réussi dans les requalifications d'autoroutes urbaines. La
démarche de concertation préalable illustre un proces-
sus plus démocratique que Séoul. En effet, pendant six
ans, un débat public a été animé a Portland afin de
décider de la meilleure option pour l'avenir d'Harbor
Drive. Des habitants sont donc inclus dans ['équipe
chargée de la requalification de la route. En outre, elle
augure une politique plus générale menée par Portland.
Al'inverse des autres villes nord-américaines 4 I'époque,
Portland décide dés les années 1970 de limiter la place
de l'automobile dans son agglomération. Le projet
d'Harbor Drive précede de multiples requalifications
d'autoroutes et une requalification générale du
centre-ville. Afin de combler la perte de capacité
routiere, la ville met en place une série de politiques
visant a développer d’autres modes de transport (limita-
tion des parkings, développement du vélo, de la
marche, ...). Portland devient ainsi un exemple concer-
nant les mobilités actives dés les années 1970.
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Les autoroutes AG et A7 a Lyon : transition d'une

autoroute a une zone dense

Imaginé dans les années 1960, le systéme routier lyon-
nais ne correspond plus aux besoins actuels de la ville,
étant source de nuisances (pollution, bruit, fracture
urbaine et paysagere, congestion ...). Laxe AG/A7,
traversant le centre de Lyon, est un axe majeur, accueil-
lant environ 115 000 véhicules par jour. Il fait 'objet de
nombreuses critiques de la part des riverains. En 2016,
I'Etat déclasse donc une partie des autoroutes A6 et A7,
permettant & la Mmétropole de Lyon d’en acquérir la
gestion. Elle crée alors un plan de requalification de cet
axe afin d’éloigner le trafic automobile du centre ville
(avec la construction d’un nouveau réseau périphérique
souterrain), tout en proposant une nouvelle offre de
transports en commun. Le projet consiste a créer un
boulevard urbain “multimodal” (piste cyclable, voie
routiére, voie bus et covoiturage) en 2020.

Si la situation de I’AG et 'A7 a Lyon est trés différente
de celle du boulevard périphérique, le projet de requali-
fication de la Métropole est intéressant du point de vue
des portes. En effet, avec 50 échangeurs et diffuseurs
autoroutiers, la question de I'entrée des autoroutes dans
Paris sera un élément majeur a prendre en compte dans
loptique d’une suppression du périphérique. Le projet
de Lyon est un exemple de transition entre une
autoroute et un boulevard urbain en zone urbaine
dense. La vitesse sera progressivement réduite en amont
de la ville, tout comme la largeur des voies. Lespace
gagné permettra d’aménager des pistes cyclables, des
promenades et des voies réservées aux bus. Laspect
paysager est fortement mis en valeur, notamment
autour du quartier de Confluences, dont les berges
seront requalifiées. Enfin, la création d’un boulevard
entrainera également celle de carrefours, et donc de
nouvelles centralités urbaines. Dans le cas de Paris, cette
éventuelle transition peut étre une opportunité majeure
de renforcer les centralités au niveau des portes, mais
aussi d’aménager des espaces enclavés par les axes
autoroutiers en banlieue, tels que la Plaine 4 Saint-De-
nis.

Le projet de requalification de I'AG a Lyon - Source :
Métropole de Lyon

La réflexion actuelle autour du périphérique parisien
sinscrit dans un mouvement global de requalification
des autoroutes urbaines. Dans la plupart des métropoles
mondiales, un processus de pacification de la voirie a été
amorcé afin de répondre aux injonctions environne-
mentalesux et aux objectifs de qualité de vie. Les trois
exemples mentionnés précédemment permettent d’en
illustrer la tonalité. Si I'éventuelle suppression du
périphérique reste un exemple unique a I'échelle mon-
diale, en termes de linéaire, d’emprise et de trafic,
plusieurs enseignements peuvent étre tirés des exemples
présentés ci-dessus. Séoul montre 'importance des don-
nées sur le trafic, encore incompletes a Paris, afin de
réorganiser le systeme routier. Portland illustre une
démarche participative et la nécessité de construire une
politique générale facilitant les mobilités alternatives,
tandis que Lyon interpelle sur les arrivées d’autoroutes
aux portes parisiennes.
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Il. QUANTIFIER LES USAGES
DU PERIPHERIQUE : UN ENJEU MAJEUR
AU REGARD DE SA SUPPRESSION



LE TRAFIC SUR LE

PERIPHERIQUE

La connaissance fine des caractéristiques du
périphérique et des flux quil polarise est nécessaire pour
anticiper les conséquences de sa suppression.

EVOLUTION DU TRAFIC

1,2 millions de véhicules empruntent chaque jour le
périphérique, soit 40% du trafic parisien. Parmi eux, on
retrouve 87% de véhicules dits “légers” (voitures, deux
roues, ...), en opposition aux poids lourds, qui représen-
tent seulement 3% de la circulation en 2010 (contre
7% en 2002). Si on observe une diminution de la part
des poids lourds sur le boulevard depuis les années

2000, elle a tendance a augmenter sur la Francilienne et
’A86 (entre 10 et 20%).
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Répartition des types de véhicule sur le
périphérique - Données : Ville de Paris, 2010

B Voiture B Deux roues
B Véhicule utilitaire [l Poids lourd

Depuis 2010, on note un report modal marqué vers les
transports en commun dans les mobilités des francil-
iens, se traduisant par une diminution de 5% des
déplacements en voiture sur la décennie 2010 (contre
une augmentation 14% pour les transports collectifs,
résultats partiels de TEGT, 2018). Cela s’illustre a Paris
et en proche banlieue par une baisse de 8% du trafic sur
le périphérique entre 2001 et 2010’. Cette tendance est
similaire sur la période 2002 — 2017 puisque le trafic a
diminué de 12% sur le boulevard périphérique (Bilan
des déplacements de la ville de Paris, 2016). Avec la
limitation a 70km/h sur le boulevard en 2014, la
fréquentation a chuté de 5%. Toutefois, la circulation
automobile semble se reporter sur les axes radiaux et en
grande couronne, puisque la Francilienne voit son trafic
augmenter de 10% depuis 2010 et 'A86 de 7% entre
2001 et 2010.

Certaines portions du périphérique se révelent plus
utilisées que d’autres. Par exemple, on compte plus de
150 000 véhicules par jour au niveau de la porte de
Clignancourt (nord de Paris) ou au niveau de la porte
de Bercy (sud-est de Paris) contre 10 000 a 25 000
véhicules au niveau de la porte de Vanves (cf. carte page
double suivante, DIRIF, Ville de Paris et conseils dépar-
tementaux limitrophes).

Evolution du trafic entre 2001 et 2010 sur les
rocades franciliennes - Données : EGT, 2010

-8% Périphérique

A86

Francilienne

"Les données présentées dans cette sous-partie sont issues de TEGT 2010
obtenue dans le cadre du projet PostCar, sauf mention contraire.
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VITESSE ET CONGESTION

Lévolution de la réglementation semble également
avoir eu un impact sur la fluidité du trafic. La vitesse
moyenne en 2014 sur le boulevard périphérique est de
38 km/h en heures de pointe contre 33 km/h en 2013,
et de 69,8 km/h en conditions fluides contre 73,4 km/h
en 2013. Si le trafic savere plus fluide en heures de
pointe, cette limitation entraine de facto une baisse de
la vitesse moyenne le reste du temps. En heures de
pointe, des différences sont a signaler entre le matin et
le soir : en 2014, les véhicules circulaient plus rapide-
ment le matin. Le périphérique reste cependant un axe
sur lequel la vitesse moyenne des véhicules reste faible
en comparaison avec les autres grands axes franciliens.
En effet, le matin entre 7h00 et 10h00, un francilien
roule en moyenne a 73 km/h, contre 39 km/h sur le
boulevard périphérique (Etude V-trafic, 2015).

A B Matin

B Soir

40

35

30
km/h 2010 201 2012 2013 2014

Vitesse moyenne sur le périphérique en heure
de pointe - Données : Etude V-rafic, 2015

Il existe une corrélation entre la congestion du boule-
vard périphérique et la vitesse moyenne. Par exemple,
au cours de la matinée, en moyenne 26 % de la voie
extérieure du périphérique est embouteillée, ce qui
induit une vitesse moyenne des véhicules de 39 km/h.
Durant la soirée, 29% de cette voie est embouteillée,
entrainant une baisse de la vitesse moyenne a 37 km/h.
En outre, le périphérique intérieur est plus embouteillé
38% et
50% d'embouteillages pour le sens intérieur contre
33% et 39% pour le sens extérieur. Ces

que l'extérieur durant les heures de pointe :

taux d'embouteillage entrainent un écart de vitesse
entre les deux « sens » : la circulation est plus rapide sur
l'extérieur que l'intérieur.

SENS PART EMBOUTEILLEE VITESSE
MOYENNE

MATIN Intérieur 38km/h

Extérieur 26% 39%km/h
SOIR Inte,rl.eur 37km/h
Extérieur 29% 29% 37km/h

Données : Etude V-trafic, 2015

Le nombre d'accidents ayant lieu sur le périphérique
peut également étre étudié, étant corrélé a la vitesse des
véhicules et aux taux d'embouteillage. En effet, la
limitation de la vitesse est un moyen de prévenir les
accidents. La tendance des accidents sur le périphérique
est ainsi nettement 2 la baisse depuis 2014. En moy-
enne, entre 2010 et 2013, 771 accidents se sont
produits chaque année sur l'infrastructure contre 634
entre 2014 et 2017 ; soit une baisse de -17,76%.

En 2017, 407 accidents corporels ont été recensés sur le
boulevard périphérique (Direction de la Voirie et des
Déplacements). La présence de véhicules accidentés
entraine possiblement une réduction de la vitesse ainsi
qu'un taux d'embouteillage plus important. A une
échelle plus large, en 2017, sur le boulevard
périphérique et les échangeurs, sont dénombrés 659
accidents corporels, soit 11% du total des accidents de
Paris. L'infrastructure, représentant prés de 40% du
trafic parisien, est ainsi peu accidentogene (Bilan des
déplacements en 2017 a Paris - Observatoire des
déplacements).

Afin de saisir les enjeux économiques liés aux
phénomenes de congestion, il semble intéressant de
citer ici le travail de Koning (2009). Lapproche de ce
dernier repose sur une modélisation mathématique et
des combinaisons d’algorithmes. Lobjectif n'est pas de
saisir I'ensemble des calculs mais de donner quelques
détails chiffrés des impacts économiques de la conges-
tion.

Ainsi, Koning explique que le colit de la congestion est
a la fois privé et social. Le colit privé correspond au colit
fixe d’utilisation d’un véhicule sur le périphérique
(essence, assurance, usure du véhicule) et au cotit d’op-
portunité de temps (salaire/ temps passé dans les trans-
ports). Le colit social se définit par les impacts sur le «
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sur le « bien-étre » collectif, majoré par les cotts privés.
Dans les calculs relatifs au cotit de revient de leur utilisa-
tion du périphérique, les automobilistes ne prennent en
compte que les colits privés. Aussi les incidences sociales
a plus large échelle ne sont pas considérées. Pourtant,
pour les économistes, la variable « temps passé » dans les
embouteillages est incontournable. En effet, le temps
est considéré comme un objet permettant de produire
des biens et donc pouvant étre capitalisé. Sa non-rent-
abilité est ce qui constituerait alors 'essentiel du surcotit
lié a la congestion. La baisse de la vitesse de circulation
sur le périphérique oblige les acteurs économiques a
réévaluer leurs gains potentiels et modére ainsi la force
d’attractivité économique du centre de I'agglomération
parisienne.

FLUX LOGISTIQUES

Une des activités économiques directement impactées
par la question de la congestion du périphérique et de sa
suppression est celle du transport de marchandises, qui
se fait essentiellement par la route (90%, PDU
d’Tle-de-France, 2014). En raison de la localisation des
poles logistiques en Ile-de-France, le recours au
périphérique pour atteindre le “dernier kilometre”, dans
le cas de Paris, semble inévitable. Effectivement, pres de
100% des déplacements se font par la route sur cette
portion de la chaine logistique (Ibid). Si le nombre de
poids lourds reste proportionnellement faible (3%), les
véhicules utilitaires (camionnette, véhicule frigorifique,
petit camion, ...) représentent 18% du trafic.

La tendance au desserrement des poles logistiques en
région francilienne est marquée depuis les années
2000 et renforce la dépendance des activités logis-
tiques aux axes routiers. Les parcs logistiques sont
répartis de maniere presque égale dans les années 2000
entre la petite et la grande couronne : 41,6% dans le
premier cas, 45,6% dans le second (Heitz, 2017).
Néanmoins, la part a augmenté a 53,9% en grande
couronne en 2012 (Ibid.) et 80% des surfaces logis-
tiques construites entre 2000 et 2016 sont localisées
dans cet espace (Laurent, 2018).

Par ailleurs, la question de 'usage d’un autre axe que le
périphérique pour les flux logistiques est abordée dans
le PDU d’lle-de-France 2014. Elle est traitée unique-
ment par le prisme d’'un transfert d’'un mode 4 un
autre et non de l'articulation entre routier, ferroviaire
et fluvial. De fait, supprimer une voie majeure de tran-
sit pour le transport de marchandise suppose un
report sur les axes différents au périphérique qu’il est
difficile de quantifier en I'absence de données sur les
itinéraires de zone logistique a zone logistique ou de
zone logistique au consommateur.

Il semblerait que le périphérique soit de moins en
moins utilisé et qu'un report du trafic soit en cours sur
ses axes afférents. Cette tendance s'observe également
au niveau des modes de transport utilisés bien que,
dans le cas des activités logistiques, I'articulation entre
voies fluviales, ferroviaires et routi¢res ne soit pas
clairement abordée dans les documents locaux de
stratégie territoriale. La suppression du périphérique
irait partiellement dans le sens de I'évolution des
usages qui en est fait. Il convient toutefois d’analyser
quels types d’usagers empruntent cet axe pour évaluer
les conséquences d’une telle restructuration.

P

les logistiques en Ile-de-France

o>

Aéroport

Activités logistiques

Principaux péles logistiques

Arc logistique Est-Francilien

Source : PDUIF (2014)
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ANALYSE DES
DEPLACEMENTS

SPATTALISATION DES TRAJETS

40% des trajets :
Petite - Grande Couronne
Grande - Petite Couronne

35% des trajets :
Paris-Petite Couronne
Petite Couronne-Paris

22% des trajets :
Paris-Grande Couronne
Grande Couronne-Paris

6% des trajets :
Paris-Paris

Bien que le périphérique reléve de la seule compétence
de la Ville de Paris, sa suppression aurait un impact bien
plus large sur l'organisation des mobilités franciliennes.
En effet, en 2010, 79% de ses usagers résident en
banlieue ou dans le périurbain, et notamment en
premicre couronne (48% des usagers). Ainsi, les trajets
entre la petite et la grande couronne sont les plus
fréquents (40%). Par exemple, un quart des déplace-
ments sont internes a la petite couronne. Le
périphérique assure également les liaisons entre Paris et
la petite couronne (Paris vers petite couronne représente
18% des trajets sur le périphérique et petite couronne
vers Paris, 17%), voire la grande couronne (22%). Fina-
lement, les trajets internes a Paris sont trés minoritaires
avec seulement 6% de la part totale.

8Les résultats détaillés sont présents en annexe

Lieu de résidence des
usagers du périphérique

0. ¢

Paris Seine-Saint-Denis

(¢ 5

Hauts-de-Seine

¥

Val-de-Marne

Essonne Seine-et-Marne
Yvelines Val-d’Oise

La grande couronne est, elle, moins concernée par les
déplacements internes empruntant le périphérique,
grice aux alternatives de contournement. Les trajets a
l'origine de la grande couronne ont donc pour destina-
tion majoritaire Paris (57%). Par conséquent, le
périphérique joue un réle tres différent dans I'organisa-
tion des mobilités selon le lieu de résidence. En effet, les
parisiens l'empruntent pour rejoindre la petite
couronne (52% des trajets en provenance de Paris),
tandis que les habitants de cette derniére |'utilisent pour
les déplacements intra-couronne.

Les facteurs démographiques et de proximité font que
les principaux péles d'origine et de destination sont
situés exclusivement a Paris et en petite couronne, prin-
cipalement autour du boulevard périphérique. En effet,
pres de la moitié du trafic sur le périphérique est issue
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TRAJETS DU PERIPHERIQUE
Trajets empruntant le Trajets par commune de
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Données : EGT (2010)







DEPENDANCES AU PERIPHERIQUE

Part des trajets empruntant
le périphérique (par secteur
EGT* d’origine)
0-1%
L 12%
W 23%
LRt i

B 5%

Données : EGT (2010)
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*Un secteur EGT regroupe environ 100 00 habitants
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communes et arrondissements limitrophes. Les princi-
paux flux sont donc circulaires, autour du centre de
Paris, penchant vers le Nord et I'Est de la capitale. Le
19¢ arrondissement est le principal émetteur sur le
périphérique avec environ 30000 trajets a l'origine du
Nord-Est parisien. On distingue trois grands types de
déplacement empruntant le périphérique : les trajets
courts, les contournements et les trajets longs. Les
trajets courts consistent a rejoindre des communes
voisines ou proches, et sont minoritaires a cause de la
présence d'alternatives modales (tramway, RER) ou
routiéres (boulevard des Maréchaux, réseau intercom-
munal). Sur le périphérique, ces trajets se font princi-
palement dans le Nord-Est francilien, entre Montreuil,
Pantin, le Pré-Saint-Gervais ou le 20° arrondissement.
Ensuite, les contournements permettent de relier les
communes situées a l'opposé du point de départ. Il
s'agit donc du type de trajet principal sur le
périphérique, concernant les arrondissements extérieurs
ainsi que les communes de la petite couronne, hormis a
I'Ouest. La relation la plus forte s'observe entre les 15¢
et 17¢ arrondissements, avec environ 5000 trajets par
jour recensés par I'EGT en 2010, soit le déplacement le
plus important sur le périphérique. Enfin, il existe
également des trajets longs reliant des poles urbains
situés en périphérie (Roissy-en-France, Versailles,
Chessy, Nanterre, ...). Par exemple, les déplacements a
l'origine de Nanterre passant par le périphérique ont
principalement pour destination des espaces opposés
géographiquement, tels que Vitry-sur-Seine, Neuil-
ly-sur-Marne ou le 13 arrondissement. La moitié¢ des
trajets ayant recours au périphérique ont une longueur

supérieure a 14 km, tandis que 25% dépassent les 22
km.

DEPENDANCES AU PERIPHERIQUE

Le périphérique pése un poids important au centre de
l'agglomération parisienne (cf. cartes ci-dessus). Les
espaces ou il représente une part significative de
l'ensemble des déplacements a I'origine de ceux-ci sont
en effet situés en petite couronne ou a Paris. Par exem-

ple, prés de 6% des déplacements partants de Montreuil
(93) empruntent le périphérique, contre 2% de
I'ensemble des trajets franciliens. Son importance a
tendance & décroitre en s'éloignant du boulevard. En
effet, les espaces les plus dépendants sont limitrophes du
périphérique, et plus particuliérement au Nord-Est de
Paris (19¢arrondissement, Montreuil, Bagnolet, Roma-
inville).

A l'inverse, au coeur de Paris, le périphérique représente
une part faible des déplacements émis. De méme, les
territoires extérieurs de la petite couronne, principale-
ment ceux desservis par I'A86, sont également moins
dépendants du périphérique dans les trajets partants.
Ainsi, seul 1,2% des déplacements a I'origine de Nan-
terre empruntent le périphérique (2.5% pour 'ensem-
ble des Hauts-de-Seine). Le poids du périphérique est
globalement tres faible en grande couronne (moins d'1
% des déplacements partant de grande couronne
emprunte le périphérique). On observe toutefois un
prolongement de la dépendance au périphérique le long
des grands axes routiers en grande couronne (Al, A4,
A6, A13) et autour de grands poles logistiques, tels que
Roissy-en-France.

Les territoires ou le périphérique est utilisé pour s'y
rendre sont plus concentrés spatialement. En effet, 81%
des déplacements du périphérique sont a destination de
la petite couronne ou de Paris. Les communes de la
proche banlieue et les arrondissements périphériques
parisiens sont particuliecrement concernés par ce
phénomene. Ainsi, entre 4 et 5% des déplacements a
destination de |'Est (Courbevoie, Clichy, Neuil-
ly-sur-Seine) et du Nord-Ouest (19e arrondissement,
Montreuil, Bagnolet, Romainville) empruntent le
périphérique. A Clichy ou 4 Montreuil, ce chiffre
atteint méme 6%. A I'instar des origines, la dépendance
en termes de destination se prolonge en grande
couronne autour des grands axes routiers, mais surtout
a I'Est & Marne-la-Vallée. Par exemple, pres de 6% des
déplacements recensés au départ de Serris (77) ont
emprunté le périphérique (contre 0,86% en
Seine-et-Marne). Nbp : Le faible nombre d'enquétés
dans cette commune peut toutefois induire un biais
dans les résultats.

Par conséquent, l'enjeu de la suppression du
périphérique concerne davantage les territoires les plus
proches cette infrastructure, qui sont a la fois les princi-
paux émetteurs et récepteurs en absolu, ainsi que les
plus dépendants en proportion. Les espaces limitrophes
du périphérique, et plus particulierement au Nord-Est,
sont les plus dépendants en termes de déplacements &
l'arrivée et a 'origine.

°Le faible nombre d'enquétés dans cette commune peut toutefois induire
un biais dans les résultats.
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SOCIOLOGIE DES USAGERS

La suppression du périphérique impacterait donc en
premier lieu les ménages vivant en banlieue. Effective-
ment, les conducteurs du périphérique sont pour moitié
environ des habitants de petite couronne (48%), 30%
sont des habitants de grande couronne, et 22% des
Parisiens. Il y a donc environ 80% des usagers du
périphérique qui habitent en banlieue. Parmi les usagers
du périphérique, trois quarts des conducteurs sont des
hommes. Les artisans, cadres supérieurs, chefs d’entre-
prise et commer¢ants sont surreprésentés dans les
déplacements sur le périphérique. Une suppression du
périphérique concernerait d’abord des classes sociopro-
fessionnelles supérieures et des professions intermédi-
aires. Les ouvriers ont également un recours plus
important au périphérique (15% des usagers) et seraient
ainsi touchés par une suppression de l'infrastructure.
Celle-ci aurait ainsi une incidence notable sur une
partie de la population, plus populaires, composées des
(12%), retraités (11%) et

(11%). Les deux
socio-professionnelles qui semblent trés peu affectées

ouvriers, employés

artisans/commercants classes
par une suppression du périphérique sont les retraités
(4%) ainsi que les étudiants/apprentis (2%).

L'origine sociale est un facteur déterminant dans les
pratiques du périphérique. Si les cadres sont plus
présents parmi ses usagers, ils consacrent moins de
temps aux déplacements passant par le périphérique. En
moyenne, le trajet d'un cadre empruntant le
périphérique dure en effet 51 minutes, contre 55 pour
l'ensemble de la population. A l'inverse, il dure plus de
67 minutes en moyenne pour un ouvrier. Cette
différence s'explique par des logiques spatiales tres
hétérogenes en termes d'origine et de destination. Les
cadres ont tendance a réaliser des trajets courts, voire de
contournement, entre les arrondissements parisiens et
les communes de proche banlieue. Ainsi, parmi leurs
poles principaux, on retrouve les 12e, 16e et 17¢
arrondissements, ainsi que Boulogne, Courbevoie ou
encore Puteaux. Un triangle resserré émerge assez nette-
ment dans les déplacements des cadres, reliant le 15¢ et
le 16e au Sud, a la Défense a I'Ouest et le 17e au Nord
grice au périphérique. Les ouvriers ont, eux, des
déplacements bien plus étalés spatialement, partant
principalement du Nord et de I'Est (du 18e au 20e,
Seine-Saint-Denis et Val-de-Marne). Leurs trajets

consistent plutdét a rejoindre des poles éloignés dans
l'agglomération parisienne, tels que le 19¢ a Créteil, le
20e au 16e ou bien Montreuil vers Clichy. Cette
différenciation socio-spatiale se traduit également par
une longueur moyenne des déplacements empruntant
le périphérique de 19 km pour les ouvriers, contre 17
km pour I'ensemble de la population. Lhétérogénéité
des pratiques du périphérique s'inscrit dans les
dynamiques globales de l'agglomération parisienne,
avec des ouvriers résidant au Nord et a 'Est, et des
cadres situés a 'Ouest, plus proches de leurs lieux de
travail.

CSP des usagers du périphérique
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LONGUEUR DES TRAJETS

Un trajet réalisé sur le périphérique est en moyenne de
5 km. On observe toutefois des variations a cette moy-
enne selon l'heure :

-les conducteurs utilisent le périphérique pour un trajet
de plus de 5 km de 5h a 8h du matin et le soir de 21h a
2h du matin;

-les conducteurs font un trajet sur le périphérique de
moins de 5 km de 8h & 11h du matin et de 15h a 21h.

La distance parcourue sur le périphérique reste
généralement courte, puisque le trajet moyen consiste a
traverser entre 5 et 6 portes. Les trajets de contour-
nement évoqués précédemment empruntent donc
plusieurs routes avant et apres le périphérique, puisque
la distance moyenne d’un déplacement passant par le
périphérique est de 17 km. Le périphérique s’inscrit
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donc dans des déplacements tres larges. Les facteurs
sociaux ont également un role dans la longueur des
trajets. En effet, les ouvriers empruntant le périphérique
ont un trajet largement supérieur a la moyenne (19 km
contre 17 km pour 'ensemble des trajets empruntant le
périphérique), contrairement aux employés et aux
professions intermédiaires (16 km). Le motif du
déplacement influe également sur la longueur. Par
exemple, un individu moyen empruntant le
périphérique aura tendance & effectuer un trajet plus
long entre son domicile et son travail (19 km) ou son
lieu d’études (20 km), que pour les loisirs (17 km) et les
achats (14 km).

MOTIFS DES DEPLACEMENTS

Les déplacements dont le motif de destination est le
travail représentent la part la plus importante des usages
du périphérique (42%). Parmi les mobilités liées au
travail, on distingue deux types de déplacements : ceux
pour se rendre a son lieu de travail et ceux pour effectuer
des déplacements secondaires liés au travail, tels que des
déplacements professionnels. La part de cette seconde
catégorie est plus importante : 23%, contre 19% pour
se rendre a son travail fixe. Cette situation est une
exception par rapport a I'ensemble des mobilités en
Tle-de-France et par rapport aux autres rocades francili-
ennes. Le deuxieme motif de déplacement le plus
important est de se rendre a son domicile (35%), suivi
des déplacements de loisirs (15%), d’accompagnement
(6%) et d’achat (moins de 5%). En conséquence, la
suppression du périphérique aurait un impact plus
important sur les actifs et les navetteurs.

Si une suppression du périphérique nécessiterait une
restructuration majeure des logiques de déplacement et
de localisation des fonctions urbaines, elle aurait égale-
ment pour effet supposé une réduction de la pollution,
tant de l'air que sonore.

Motifs de déplacement - Source : EGT (2010)
A

30% _|-

20%| I R R

10%-} .

PERIPHERIQUE

ET POLLUTION

Une des critiques faites le plus souvent a propos du
périphérique parisien se rapporte a la pollution qu’il
engendre. Tant du point de vue sonore que de lair, le
périphérique est une nuisance au quotidien pour des
milliers personnes.

POLLUTION DE LAIR

La pollution de lair se mesure a partir de différents
polluants :

- Le dioxyde d’azote (NO2) ;

- Le monoxyde de carbone (CO) ;

- Les particules fines (PM10) ;

- Lozone (O3) ;

- Le benzéne (BEN).

Llle-de-France est connue pour étre une région trés
polluée avec notamment un gradient qui distingue
lagglomération parisienne du reste du territoire : plus
on s’éloigne du centre, plus les polluants décroissent. Le
trafic routier a un role trés important dans cette pollu-
tion et est responsable en Ile-de-France de :

- moins de la moitié des émissions d’oxyde d’azote (les
poids lourds contribuant a plus de 15% des émissions
régionales) ;

- environ un quart des émissions de particules PM10 et
PM2,5 (cf. annexe);

- moins de 20% des émissions de composés organiques
volatils non méthaniques (COVNM) ; les deux roues
contribuant a pres de 50% des émissions du trafic routi-
er;

- plus du quart des émissions de gaz a effet de serre.

Ensemble des
déplacements & Paris

. Boulevard Périphérique

Etudes

Domicile Travail Autre
travail

Achat

Affaires  Accompa- Loisir
personnelles  gnement Visites
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Concentration moyenne de PM10 en 2018 - Source : Airparif

Concentration moyenne dioxyde dazote en 2018 - Source : Airparif
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ROUTIERS

Indicateur Lden sur une journée compléte(dB)
>80

702 80

50 a 60

<50
Données : Bruitparif (2017)







POLLUTION SONORE

A la pollution de I'air s'ajoute la pollution sonore, principalement pour les riverains du boulevard périphérique. Le
bruit est la seconde cause de morbidité derriere la pollution de I'air en milieu urbain. Elle entraine des troubles du
sommeil et de la géne qui provoquent chacun des pertes importantes d’années de vie en bonne santé. Le bruit routier
est la principale source de nuisance.

A partir de cartes produites par Bruitparif sur le nombre d’années de vie en bonne santé perdues par an et sur une vie
entiére, on remarque que les départements les plus proches de Paris sont les plus touchés par années de vie perdues.

A proximité du périphérique parisien, le niveau de bruit est supérieur au seuil de géne (65 dB(A) le jour)™. Or, 100
000 habitants sont situés dans une zone jouxtant cet axe routier. La nuit, seulement le pourtour du périphérique est
trés bruyant avec un niveau qui peut étre de 45 dB(A) dans les logements non protégés'’. In fine, la pollution sonore
est présente jour et nuit, tout au long de la semaine autour du boulevard périphérique (TVK, 2008).

Ainsi, supprimer le périphérique impliquerait une restructuration majeure des mobilités en Tle-de-France. Si le trafic
¥ est de moins en moins important, notamment en lien avec la réduction de la vitesse réglementaire décidée en 2014,
Clest encore un axe tres emprunté puisqu’il représente 40% du trafic parisien, soit 1,2 millions de véhicules par jour.
Cette suppression irait dans le sens d’une réduction de la pollution de I'air a condition que le trafic ne se déporte pas
sur d’autres axes. La pollution sonore serait, elle, considérablement réduite pour les riverains du boulevard.

Cette suppression interroge toutefois la localisation des fonctions urbaines. Le périphérique est principalement
emprunté par des actifs pour leurs déplacements vers le lieu de travail ou depuis le lieu de travail. Dans le cas des activi-
tés logistiques, une suppression semble inconcevable puisque 90% des déplacements de marchandises se font par la
route et qu'une tendance au desserrement des poles logistiques se confirme. Il convient alors d’interroger les reports
possibles sur les axes radiaux au périphérique si ce dernier devait étre supprimé, en particulier grice a I'étude des
itinéraires proposés par une application de navigation.

1© Comme référence, la moyenne de 70 dB (A) le jour est équivalente au bruit mesuré sur 'avenue des Champs Elysées ou sur les voies sur berge.

"COMS définit le seuil de géne a 35 dB.
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l1l. LE RECOURS AU PERIPHERIQUE
DANS LA MODELISATION DES
TRAJETS FRANCILIENS



En 2017, Waze comptait 9,4 millions d’utilisateurs
actifs par mois en France (Médiamétrie, 2017), pour un
nombre de véhicules en service de 39,4 millions. Plus
globalement, la démocratisation des smartphones et
lintégration quasi-systématique des GPS dans les
voitures récentes poussent a une utilisation accrue des
systtmes de navigation mobile dans les déplacements.
Les trajets modélisés par les applications mobiles
peuvent étre considérés comme représentatifs d’une
partie de ceux effectués par les franciliens, notamment
par rapport au boulevard périphérique. Ainsi, la méth-
odologie suivante tentera de répondre aux deux ques-
tions suivantes :

-Quels territoires ont le plus recours au périphérique
dans les trajets modélisés par les applications ?
Observe-t-on des logiques spatiales différenciées ?
-Quelles alternatives existent au périphérique dans la
modélisation des trajets ?

METHODOLOGIE

CHOIX DE CAPPLICATION MOBILISEE

Plusieurs applications de navigation GPS existent :
Waze, Google Maps, Coyote, Maps.me, Here WeGo.
Parmi elles, deux se retrouvent dans les classement des
applications les plus utilisés par les utilisateurs de smart-
phone : Google Maps et Waze (Institut Nielsen, 2016;
ComScore, 2017 ; App Annie, 2018 ; Médiamétrie
2019). La différence majeure entre ces deux plateformes
est que Waze fonctionne autour d’'une communauté
d’utilisateurs qui peut rapporter sur l'application en
direct les incidents, les ralentissements ou une présence
inhabituelle. La production de données pour Waze
repose ainsi en partie sur des contributions bénévoles de
la part de ses usagers (Courmont, 2018). Ces signale-
ments permettent d’afliner les prévisions de trafic. En
juin 2013, Google a racheté la start-up israélienne
Waze. Depuis, la plateforme de navigation Google
Maps integre dans le calcul des itinéraires les alertes de
la communauté Waze (McClendon 2013), en profitant
également des données de géolocalisation issues de sa
propre base d’utilisateurs. Ainsi, puisque les fonction-
nalités de Waze sont intégrées a Google Maps nous
avons choisi d’étudier les trajets proposées par cette
derni¢re pour des raisons pratiques (la plateforme est
disponible sur ordinateur et plus ergonomique).

TRAJETS TYPES ET TEMPORALITES ETUDIES

Les trajets sont étudiés a partir de 16 villes en
Tle-de-France (hors Paris), respectivement point de
départ et point darrivée des trajets modélisés sur
Google Maps. Le choix de ces villes a été fait a partir de
trois criteres :

Poles d’attractivité de I'lAU
(Population et activités)

16 Villes

Petite et grande
couronnes

Maillage

régional

La représentation de structure socio-économique francili-
enne. En ce sens, nous avons essayé de sélectionner des
villes importantes en termes de population et d’activi-
tés. Nous nous sommes appuyés sur un travail de 'TAU
fait en 2018 sur “Les poles d’attractivité de la région
Ile-de-France”.

La distance par rapport au boulevard périphérique. Les
villes ont été sélectionnés afin d’évaluer les différents
rapports au périphérique dans les trajets simulés selon la
localisation de la commune : en petite couronne ou en
grande couronne.

Un maillage nord-sud-ouest-est de la région suivant
organisation en étoile de I'agglomération et des routes
franciliennes. Le cas parisien a été étudié dans un
second temps. Les trajets modélisés pour Paris sont ceux
effectués entre Paris et la petite couronne, Paris et la
grande couronne et Paris intra-muros. Les espaces
parisiens retenus sont les 18, 15%¢, 16 et 20
arrondissements, correspondant au nord, sud, ouest et
est de Paris.

Les trajets ont été simulés entre chaque ville, dans les
deux sens, un jour de semaine, le jeudi. Une simulation
a été faite a2 8h30, correspondant a une heure de pointe,
et a2 23h, correspondant a une heure creuse. Les trajets
ont été modélisés avec 'outil d’estimation d’itinéraire.
Litinéraire a donc été modélisé pour une heure donnée,
en prévision d’un itinéraire futur. Cette caractéristique a
lavantage de lisser les résultats, I'application reposant
sur I'historique du trafic afin d’évaluer une potentielle
saturation du réseau.
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Les villes retenues pour |I'étude des données d’applications mobiles
PETITE COURONNE

Itinéraire - 8h30 VITRY ARCUEIL  BOULOGNE  NANTERRE  GENNEVILLERS  SAINT-DENIS

VITRY X Non Oui Oui Oui Oui

ARCUEIL Non X Oui Oui Oui Oui

BOULOGNE Oui Oui b Non Oui Oui

PETITE NANTERRE Non Oui Non x Non Non

COURONNE GENNEVILLIERS Non Oui Oui Non X Non
SAINT-DENIS Non Ovui Oui Non Non X

BOBIGNY Non Oui Oui Non Non Non

MONTREUIL Non Ovui Oui Ovui Non Oui

EVRY Non Non Ovui Non Non Oui

BRETIGNY Non Non Non Non Non Oui

TRAPPES Non Oui Non Non Non Oui

GRANDE MANTES-LA-JOLIE Non Ovui Ovui non Non Oui

COURONNE CERGY Non Oui Non Non Non Non

SARCELLES Non Oui Oui Non Non Non

ROISSY Non Oui Oui Non Non Non

Extrait de la base de donnée - Oui = l'itinéraire proposé emprunte le périphérique.
Non = l'itinéraire proposé n’emprunte pas le périphérique 41




EXPLOITATION DES DONNEES

Quels territoires ont le plus recours au périphérique dans les trajets modélisés par les applications ? Observe-t-on des logiques
spatiales différenciées ?

La part des trajets utilisant le périphérique varie selon les points de départ et d’arrivée, et ce, a partir de deux criteres :
la distance au boulevard périphérique (grande couronne/petite couronne) et la localisation nord/sud/est/ouest.

En heure de pointe, le recours au périphérique est plus important lorsque le point de départ et/ou le point d’arrivée se
situent a proximité du boulevard périphérique. Ainsi, plus de la moitié des trajets de petite couronne a petite couronne
empruntent le boulevard périphérique lorsquils sont modélisés sur Google Maps. A Iinverse, 14% des trajets grande
couronne/grande couronne ont recours au boulevard périphérique. Pour les trajets reliant a la fois petite et grande
couronnes, environ un tiers utilisent le périphérique. Peu de différences ont été observées entre les trajets réalisés en
heure de pointe (8h30) et ceux en heure creuse (23h)'~.

Point d'arrivée Note de lecture : En heure de

Petite couronne Grande couronne  Part totale NI d«Pffiff'fW'

. . . ronne ->  Grande-couronne

Petite couronne 54% 36% 44% utilisent a 36% le boulevard

Grande couronne 33% 14% 24% périphérique.
Part totale 43% 26% 34%

Part des trajets utilisant le périphérique en heure de pointe (8h30) selon les
couronnes franciliennes. Données : Google Maps, 2019

Point de

départ

En heure de pointe, la localisation nord/sud/est/ouest induit un recours au périphérique plus ou moins important. Les
trajets depuis ou en direction du sud francilien mobilisent relativement plus le périphérique. En effet, 46% des trajets
au départ du sud de I'lle-de-France empruntent le périphérique. Cette part est de 42% quand il s'agit de rejoindre les
territoires au sud. Les deux valeurs les plus importantes sont celles pour les trajets nord-sud et sud-nord, respective-
ment 58% et 75%.

A Pexception des trajets depuis le nord et en direction du nord, les trajets est/est, sud/sud et ouest/ouest ont tout de
méme recours au périphérique : de 13 4 23%.

Part totale
Nord Est Sud Ouest Note de lecture: En

0% 9% 58% 24% 24% heure de pointe, les
o o o o ° trajets du sud de
Point de départ 31% 16% 50% 39% 34% Ulle-de-France a ['est
75% 43% 23% 38% 46% utilisent & 43% le
26% 25% 32% 13% 25% boulevard périphérique

35% 23% 42% 29%

Part des trajets utilisant le périphérique en heure de pointe (8h30) en fonction de
I'orientation. Données : Google Maps, 2019

Quelles alternatives au périphérique existent dans la modélisation des trajets ?

Pour certains trajets modélisés, un second itinéraire n'empruntant pas le périphérique est proposé. Le temps en plus
nécessaire pour cette seconde option a été reporté.

Le temps moyen ne varie pas de manié¢re uniforme par rapport a la proximité a Paris (petite couronne/grande
couronne). Toutefois, il est remarquable que la différence en temps entre la proposition d’itinéraire avec le
périphérique et celle sans est faible, quel que soit la couronne de départ et d’arrivée : elle varie de 5 & 8 min environ en
heure de pointe.

12 Les données pour les heures creuses sont disponibles en annexe. 42




Ce travail sur les alternatives connait cependant une limite : les temps calculés sont valides en cas de maintien du
périphérique. A la suite d'une suppression du périphérique, un report massif sur les voies alternatives au périphérique
peut étre anticipé, faisant sensiblement augmenter les durées de ces alternatives.

Les données different ici en heure de pointe ou en heure creuse. Le temps moyen nécessaire se resserre autour de 5 min
en heure creuse. Ainsi, I'alternative au boulevard périphérique semble plus intéressante pour les automobilistes en
heure creuse. En heure de pointe, I'écart entre les durées des trajets alternatifs est plus important en fonction des trajets
effectués. Lorsque le départ se situe en petite couronne, le trajet alternatif au périphérique est sensiblement plus long
(8 min 30 en plus pour rejoindre la grande couronne, 6 min 50 pour rejoindre la petite couronne). De plus, les trajets
alternatifs les plus longs sont ceux dont la commune d’arrivée se situe en grande couronne (en moyenne, 7 min de plus
que le trajet utilisant le périphérique).

Note de lecture : En heure de
pointe, afin de contourner le
périphérique pour les trajets
“Grande couronne -> Petite

Point d'arrivée
Petite couronne Grande couronne

Petite couronne 6 min 50 8 min 30 7 min 20

Grande couronne 3 min 20 5 min 3 min 50 couronne”, 5 min supplémen-

Moyenne totale 5 min 10 7 min taires sont nécessaires.

Temps moyen supplémentaire nécessaire afin de contourner le périphérique

pour un méme trajet, selon les couronnes franciliennes, en heure de pointe
(8h30). Données : Google Maps, 2019

Point d'arrivée
Petite couronne Grande couronne

Petite couronne 5 min 50 6 min 5 min 50

Point de départ

Note de lecture : En heure
creuse, afin de contourner le
périphérique pour les trajets
“Grande couronne -> Petite
Grande couronne 5 min 2 min 50 4 min 10 couronne”, 5 min supplémen-

Moyenne totale 5 min 20 4 min 30 taires sont nécessaires.

Temps moyen supplémentaire nécessaire afin de contourner le périphérique
pour un méme trajet, selon les couronnes franciliennes, en heure creuse

(23h00). Données : Google Maps, 2019

Point de départ

Quels trajets sont proposés sans alternative au boulevard périphérique ?

Un recensement des différents trajets proposés par les applications montre la présence de cas ou lalternative au
périphérique n'est pas pensée. On peut supposer que le passage par d’autres voies que le périphérique nécessite un
temps trop important. Selon 'application, une part importante des trajets est proposée sans alternative au boulevard
périphérique. Durant les heures creuses, le recours au périphérique semble étre plus important selon 'application
(38% en heure de pointe, 53% en heure creuse).

ne premicére analyse peut seffectuer selon la distance a Paris (petite couronne/grande couronne).

U ly: t g

Les trajets se concevant qu’a travers le recours au périphérique sont majoritairement ceux dont le territoire de départ
est la petite couronne (53% en moyenne en heure de pointe, 62% en heure creuse). Plus particulierement, les trajets
petite couronne-petite couronne font 'objet d’'une importante absence de propositions hors périphérique (57% pour
des trajets en heure de pointe, 65% en heure creuse).

Petite couronne Grande couronne Part totale [V ASEE—-RYS-—_. pointe, 53% des

Petite couronne 57% 48% 53% trajets modélisé depuis la petite couronne ne
Grande couronne 10% 13% 10% proposent pas d alternative sans périphérique.

Part totale 37% 39% 38%

Part des trajets n’ayant pas d’alternative proposée sans

périphérique, selon les couronnes franciliennes, en heure
de pointe (8h30). Données : Google Maps, 2019
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_ Petite couronne Grande couronne  Part totale Note de lecture : En heure creuse, 62% des trajets

Petite couronne 65% 58% 62% modeélisé depuis la petite couronne ne proposent
Grande couronne 39% 33% 379 pas dalternative sans périphérique..

Part totale 55% 50% 53%

Part des trajets n’ayant pas d’alternative proposée sans
périphérique, selon les couronnes franciliennes, en heure
creuse (23h). Données : Google Maps, 2019

Lanalyse des parts des trajets ne proposant pas d’alternatives au périphérique peut seffectuer également a travers
'orientation vis-a-vis de l'infrastructure (N/E/S/O).

En heure de pointe, la part des trajets pour lesquels les alternatives au périphérique ne sont pas proposées est plus
grande lorsqu’ils partent de territoires au sud (53%), notamment lorsqu’ils relient le sud a 'est (67% des trajets).
Cette part est de 53% pour les trajets se dirigeant vers 'est et notamment pour les trajets ouest-est (67% des trajets
ne proposent pas d’alternative).

En heure creuse, la part des trajets ne proposant pas d’alternative au périphérique est importante pour ceux qui
partent du sud (51% des trajets) et du nord (50%, notamment pour ceux effectuant un trajet nord-ouest ot 100%
des trajets ne proposent pas d’alternative). De plus, afin d’accéder aux territoires du nord, une part importante des
trajets ne propose pas d’alternative au périphérique (56% des trajets).

Part totale

Nord Est Sud Ouest

0% 33% 24% 13% 22%

. X 0% 0% 20% 7% 17%
Point de départ

37% 67% 20% 20% 53%

17% 67% 10% 3% 45%

s s s e

Part des trajets n’ayant pas d’alternative proposée sans périphérique, selon |'orienta-
tion, en heure de pointe (8h30). Données : Google Maps, 2019

Note de lecture : En heures de pointe, 33% des trajets modélisés depuis le nord en direction de l'est francilien ne proposent pas
d alternative sans périphérique.

Part totale

Nord Est Sud Ouest
Nord 0% 13% 55% 100% 50%
Est 8% 0% 24% 14% 36%
Sud 44% 23% 7% 21% 51%
Ouvest 15% 11% 12% 7% 47 %

Part des trajets n’ayant pas d’alternative proposée sans périphérique, selon |'orienta-
tion, en heure creuse (23h). Données : Google Maps, 2019

Point de départ

Note de lecture : En heure creuse, 13% des trajets modélisés depuis le nord en direction de l'est francilien ne proposent pas
d alternative sans périphérique.
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Le cas de Paris dans l'utilisation du périphérique est particulier. Il semble a priori que le périphérique soit un passage
obligé pour se rendre en petite ou en grande couronne Toutefois, la présence de portes et de voies traversantes permet
de se rendre en banlieue sans pénétrer sur le linéaire du périphérique. Ainsi des trajets ont été modélisés depuis
plusieurs arrondissements de Paris (18eme, 15eme, 16¢me et 20¢me) en direction des villes de petite couronne et
grande couronne sélectionnées auparavant.

Quels territoires ont le plus recours au périphérique depuis Paris dans les trajets modélisés ?

Les trajets modélisés au départ de Paris ont plus recours au périphérique que 'ensemble des trajets modélisés aupara-
vant. En effet, 68% des trajets depuis Paris, quelque soit la destination, ont recours au périphérique. Cette part est de
44% pour les trajets au départ de la petite couronne et de 24% de grande couronne (comme nous I'avons vu dans les
tableaux précédents). Il y a donc un gradient de dépendance au périphérique entre Paris, la petite couronne et la
grande couronne.

) N Note de lecture : En
.
heure de pointe, les
Petite couronne Grande couronne Part totale trajets “Paris” ->
Point de départ 72% 78% 33% 68% Grande-couronne”

utilisent & 78% le
Part des trajets utilisant le périphérique en heure de pointe (8h30) depuis boulevard

Paris selon les couronnes franciliennes. Données : Google Maps, 2019 périphérique.

Des différences sont observables selon la destination des trajets au départ de Paris dans la mobilisation du
périphérique. Pour les trajets en direction de la petite ou grande couronne, la part utilisant le périphérique est dans le
premier cas de 72% et dans le second 78%. Le recours au périphérique se fait pour plus de deux tiers des trajets, mon-
trant 'importance de 'infrastructure dans les déplacements routiers des parisiens vers le reste de I'Ile-de-France. Néan-
moins, quelques exceptions de non recours au périphérique sont notables. Par exemple, pour effectuer un trajet Paris
14éme arrondissement - Arcueil, 'application propose en premier itinéraire de traverser le périphérique par la porte
d’Orléans sans emprunter le périphérique sur son linéaire.

La part de trajets ayant recours au périphérique est de 33% pour les trajets Paris intra-muros depuis et en direction des
arrondissements limitrophes du périphérique (du 12¢me au 20¢me arrondissements). Cette part est de 83% en heure
creuse. Le périphérique est donc plus efficace en heure creuse pour effectuer un trajet d’un arrondissement extérieur a
un autre.

) : heure de pointe, les
Point de départ 88% 78% 83% 83% Grande-couronne”

) utilisent o 78% le
Part des trajets utilisant le périphérique en heure creuse (23h) depuis Paris boulevard

selon les couronnes franciliennes. Données : Google Maps, 2019 périphérique.

Le recours au périphérique peut étre analysé selon l'orientation par rapport a la position dans I'lle-de-France. On
observe un recours plus important des trajets au départ du sud et de 'ouest de Paris. La part totale dutilisation du
périphérique est pour ces espaces de plus de 80%. Les valeurs minimales d’utilisation du périphérique sont pour les
trajets de l'est parisien a I'est francilien et du nord parisien a l'est francilien. Dansla plupart des cas, le premier itinéraire
proposé pour ces trajets traverse le périphérique par une porte ou une voie traversante.

; N Note de lecture: En
| pontdarivee [ | ,
heure de pointe, les
Part totale [N
Paris Nord 33% 57% 86% 71% 63% Paris au sud de
Paris Est 43% 17% 57% 100% 56% s
_ ’ utilisent & 86% le
Point de départ| Paris Sud 86% 71% 67% 100% 81% boulevard
Paris Ouest 100% 100% 71% 67% 85% périphérique

Part totale 67% 63% 70% 85%

Part des trajets utilisant le périphérique en heure de pointe (8h30) depuis
Paris en fonction de I’orientation. Données : Google Maps, 2019 45




Quelles alternatives au périphérique existent dans la modélisation des trajets ?

Certains trajets depuis Paris proposent en seconde option un itinéraire n’ayant pas recours au périphérique. Le temps
supplémentaire moyen nécessaire pour ne pas emprunter le périphérique est de 16 min. Ce temps est supérieur a celui
présenté auparavant pour les trajets entre deux couronnes franciliennes (de 4 & 7 min).

e temps nécessaire pour éviter le périphérique pour un trajet depuis Paris varie selon la destination : il varie de i
Le temps n ir r éviter le périphéri r un trajet depuis Paris varie selon la destination : il varie de 10 min
pour un trajet paris intra-muros, jusqu’a 24 min pour un trajet en direction de la grande couronne en heure de pointe.

e périphérique pour les trajets Paris - grande couronne représente donc un avantage comparatif important au rega
Le périphéri r les trajets Paris - grand ronne représente donc un avant mparatif important au regard

7 . Y . .
: , .

du temps nécessaire pour I'éviter. En heure creuse, les valeurs se resserrent autour de 13 min. Seule le temps pour les
trajets Paris-Paris augmente. Cela concorde avec l'utilisation préférentielle du périphérique en heure creuse expliquée
précédemment pour des trajets paris intra-muros depuis les arrondissements extérieurs.

Lorsque la destination est Paris (au lieu d’étre le point de départ), les temps moyens nécessaires en plus pour éviter le
périphérique sont moins importants.

) N Note de lecture : En
.
heure de pointe, afin
Part totale [N
Point de départ 14% périphérique pour les
trajets “Paris -> Petite

Temps moyen supplémentaire en min nécessaire afin de contourner le Couronne”, 14 min
périphérique pour un méme trajet au départ de Paris, selon les couronnes supplémentaires sont
franciliennes,en heure de pointe (8h30). Données : Google Maps, 2019 necessaires.

) N Note de lecture : En
heure creuse, afin de
Part totale [NENNEA
Point de départ Paris 1% 10% 16% 13% Dpériphérique pour les

trajets “Paris -> Petite

24% 10% 16%

Temps moyen supplémentaire en min nécessaire afin de contourner le Couronne”, 11
périphérique pour un méme trajet au départ de Paris, selon les couronnes supplémentaires sont
franciliennes,en heure creuse (23h). Données : Google Maps, 2019 TIECESSAITES.

Quels trajets sont proposés sans alternative au boulevard périphérique ?

Certains trajets ne proposent pas d’alternative a l'utilisation du périphérique. Linfrastructure routiere devient alors
une forme de passage obligé si les automobilistes suivent les trajets modélisés. La part totale de trajets sans alternative
est de 63% en heure de pointe et de 70% en heure creuse. Le manque d’alternative au périphérique est particuliére-
ment notable pour les trajets Paris - grande couronne : 72% en heure de pointe, 88% en heure creuse.
heure de pointe, 57%
des s Paris - Ptie

Point de depart Paris 57% 72% 50% 63% couronne modélisés ne
proposent pas d alter-
Part des trajets n’ayant pas d’alternative proposée sans périphérique depuis native au
Paris, selon les couronnes franciliennes, en heure de pointe (8h30). périphérique.

Données : Google Maps, 2019

Note de lecture : En

T ..o 7
EOURUEI ... s Paris - Peive
Point de départ 75% 88% 10% 22%  couronne modélisés ne

. ’ ’ . , e, . X proposent pas d alter-
Part des trajets n’ayant pas d’alternative proposée sans périphérique depuis native au

Paris, selon les couronnes franciliennes, en heure de pointe (8h30). périphérique.
Données : Google Maps, 2019
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Les trajets impliquant 'ouest et le sud parisien sont ceux proposant le moins d’alternatives au périphérique. Respec-
tivement 77% et 83% des trajets modélisés n’ont pas d’alternative en heure de pointe. On peut parler d’'une forme de
dépendance pour ces deux secteurs parisiens. Egalement, on observe qu’il y a globalement moins d’alternatives lorsque
Paris est la destination du trajet en heure de pointe. Cette situation peut poser probléme au regard des trajets des navet-
teurs travaillant a Paris et habitant en dehors de la capitale. Toutes les parts augmentent quelque soit le point de départ
et le point de destination en heure creuse. Limportance du périphérique dans les trajets modélisés accroit donc en
heure creuse.

I e N I /v e lecture
En heure de
L Nord | kst Sud Part totalc [N

Paris Nord 0% 50% 50% 40% 41% trajets modélisés
Paris Est 0% 100% 75% 29% 40% depuis Paris nord
: ; - . . . . . en direction de
Point de départ | Paris Sud 83% 60% 75% 100% 77% Louest francilien
Paris Ouest 86% 71% 80% 100% 83% ne proposent pas
Part totale 61% 65% 68% 61% d alsernative sans
périphérique.

Part des trajets n’ayant pas d’alternative proposée sans périphérique depuis
Paris, selon |’orientation, en heure de pointe (8h30).
Données : Google Maps, 2019

En heure creuse,
Nord Est Sud Ouest Part totale [ETPANANE.

Paris Nord 0% 100% 86% 50% 67% modélisés depuis
Paris Est 0% 67% 86% 67% 60% Paris nord en
. 5 - . . . . . direction de
Point de départ| Paris Sud 86% 86% 83% 71% 81% Louest francilien
Paris Quest 86% 71% 67% 67% 73% ne proposent pas
Part totale 60% 80% 81% 64% PRI 79
périphérique.

Part des trajets n’ayant pas d’alternative proposée sans périphérique depuis
Paris, selon I'orientation, en heure creuse (23h).
Données : Google Maps, 2019
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Ainsi, certaines liaisons entre deux territoires semblent se réaliser inévitablement par le périphérique. Premiérement,
ce passage obligatoire par le périphérique est plus important en heures creuses, au cours desquelles le périphérique
représente un véritable avantage comparatif par rapport aux autres voies possibles. Cependant,en cas de suppression
du périphérique, les alternatives restent moins longues qu'en heure de pointe. Deuxi¢mement, le périphérique reste
incontournable pour les territoires parisiens et de petite couronne, accessibles seulement par 'infrastructure, selon
lapplication. Les déplacements entre Paris et sa banlieue mobilisent majoritairement le périphérique. Toutefois, les
parisiens peuvent bénéficier plus aisément que les habitants de petite et grande couronnes du réseau de transports en
commun, formé en étoile autour de Paris, dans le cas d’une suppression du périphérique. Enfin, concernant les orien-
tations, les territoires du sud de Paris connaissent une grande forme de dépendance envers le périphérique. Lusage du
périphérique peut cependant étre tout  fait contourné pour certains trajets, notamment ceux reliant le nord au nord,
ou celles reliant I'est 4 l'ouest.

Ce travail sur le recours au périphérique dans la modélisation de trajets sur une application mobile nous a mené a une
conclusion principale. Le périphérique est mobilisé différemment selon la localisation dans I'lle-de-France, a la fois par
rapport a la distance a Paris et I'orientation. Il est plus particuli¢rement pour les communes de premiére couronne et
de maniére plus intense par les communes du sud de I'lle-de-France.

Cette approche de modélisation quantitative du recours au périphérique ne permet pas d’appréhender 'ensemble de
ces usages. Ainsi, un travail complémentaire a été mené afin d’approfondir la question du vécu du périphérique.
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IV. DES PARCOURS D’USAGERS
DU PERIPHERIQUE



Le périphérique est un axe essentiel pour de nombreux
habitants et actifs : des travailleurs dépendants du
périphérique pour aller au travail, des usagers occasion-
nels qui empruntent le périphérique pour certaines
activités ou pour aller en vacances, des livreurs ou des
taxis qui vivent du périphérique... Ces usagers utilisent
des trajets différents pour leurs déplacements et leur
appréhension du périphérique est variable en fonction
de leur profil et de l'utilisation qu’ils en font. Les cartes
d’identité et les cartes permettent d’avoir un premier
apercu des pratiques de certains usagers du
périphérique. Essentiellement graphique, cette partie
sera ensuite approfondie dans les prochaines étapes de la
scénarisation. Une recherche plus complete du vécu et
des modes de vie des usagers a travers des entretiens plus
longs et plus importants sera menée.

METHODOLOGIE

Le questionnaire

Le questionnaire permet de définir le profil de la
personne interrogée, son utilisation du périphérique et
les critiques qu’elle peut emettre par rapport a ce dernier

(cf Annexe 4.1).

La distribution du questionnaire a été faite en deux
temps :

- envoyé par mail aux personnes concernées grice a nos
différents réseaux;

- distribution papier dans les boites aux lettres d’un
immeuble situé a proximité du périphérique a Charen-
ton-le-Pont.

La sélection des différents profils

Quatorze personnes ont répondu au questionnaire ce
qui nous a permis d’avoir un premier apercu des
différents profils d’usagers du périphérique (cf Annexe
4.2). Parmi ces différents profils, une sélection de cinq
“profils-type” a été réalisée :

- un étudiant;

- une personne retraitée;

- un travailleur empruntant le périphérique pour ses
déplacements pendulaires;

- un travailleur dont les déplacements professionnels lui
font emprunter le périphérique;

- un travailleur mobile (chauffeur de taxi).

Cette sélection repose sur le lieu de vie de 'usager, son
métier, son lieu de travail et son recours supposé au

périphérique.

La production finale : cartographie et cartes d’identités

La production finale est une planche cartographique
représentant 'ensemble des trajets des différents profils
interrogés. La représentation des “profils-types” est faite
sous la forme de cartes d’identités présentant les
différents profils interrogés dans le détail avec une
cartographie de leurs différents trajets. Ces deux rendus
permettent une lecture a deux niveaux du périphérique
parisien : une échelle de 'ordre du vécu habitant (incar-
né par les 5 cartes d’identité) et une représentation
graphique a I'échelle de la ville afin de faire apparaitre
les déplacements recensés.
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EXTRAIT D’UN QUESTIONNAIRE

PROFIL 1 - questionnaire en ligne (mail) -
homme - 55 ans - Chauffeur de taxi

Age :

55 ans

Genre :
Masculin

O1: habitez-vous ?
Paris 13eme

Depuis combien de temps habitez-vous en Ile-de-France ?
30 ans

Avez-vous des enfants ?
Deux enfants

Quel est votre métier ?

Chauffeur de taxi

O1i: travaillez-vous ?
En région parisienne

Quels sont vos moyens de transport pour :
vous rendre au travail ?
Pas besoin

vos autres activites ?
En voiture (la voiture de travail fait aussi office de voiture
perso)

en vacances ?
En voiture ou avion

Périphérique

Empruntez-vous le périphérique parisien ?

Si oui, pour quelles raisons (travail, activités, vacances...) ?
Oui pour tous types de déplacements, notamment dans le
cadre du travail

Si oui, a quelle fréquence ?
Tous les jours

Si non, pourquoi ne l'utilisez-vous pas ?

Quel est votre itinéraire lorsque vous utilisez le
périphérique (quelle porte, quelle sortie. .. ) selon vos
différentes activités (travail, vacances, activités
autres...) ?

J'utilise toutes les portes de Paris quand je travaille.
Sinon pour mes déplacements personnels, je
privilégie les portes au Sud de Paris (Italie, Choisy,
Ivry, Gentilly ou Orléans) car elles sont a proximité
de mon domicile.

Avez-vous un comportement d évitement du
périphérique ?

Si oui, par quelles routes passez-vous ?

Oui, lorsque c'est bouché, je passe par les itinéraires
les plus fluides, en fonction de ce que Google Maps
me propose ou bien Waze aussi mais c'est plus rare.

Utilisez-vous des applications de type GPS (Maps,
Waze...) ?

Si oui, laquelle ou lesquelles ?

Google Maps souvent, Waze parfois

Si oui, dans quel cas ?
A chaque déplacement. Plutdt pour connaitre 1'état
du trafic que pour connaitre I'itinéraire.

Quels sont, selon vous, les problémes majeurs du
périphérique ?

Les bouchons et la limitation de vitesse. La nuit, le
périph est vide et on est obligé de rouler lentement.

Etes-vous pour ou contre la suppression du
périphérique ?

Contre la suppression du périphérique. Au contrai-
re, je suis favorable a un élargissement du périph et
a une amélioration des bretelles d'acces pour
réduire les bouchons. »
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TRAJETS DES ENQUETES
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Q@ Femme - 45 ans
{2 Rueil-Malmaison (92)

Evitement du périphérique : oui
Itinéraire d’évitement : variable en
fonction de ce que propose le GPS

Utilisation d’application GPS : oui

Ingénieur

d' Homme - 23 ans
A\ .
Il Paris 14¢ (75)

Evitement du périphérique : oui
selon le trafic

Itinéraire d’évitement : Paris
intra-muros et bvd des Maréchaux

Utilisation d’application GPS : oui
Applications utilisées : Waze

Etudiant

s ' Homme - 22 ans
{2 Plessis-Bouchard (95)

Evitement du périphérique : variable
car dépend de ce que proposent les
applications GPS

Itinéraire d’évitement : A86

Utilisation d’application GPS : oui

Utilisation du périphérique : pour aller Applications utilisées : Waze

au travail et pour quelques déplace-
ments personnels

Fréquence d’utilisation : une fois par
semaine pour le travail et une fois par
mois pour les déplacements personnels
Itinéraire le plus utilisé : Porte
Maillot-Porte d’Aubervilliers (travail) et
Porte Maillot-Porte d’Orléans
(personnels)

Problémes rencontrés sur le
périphérique : saturation trés
fréquente et fermetures intempestives
Pour ou contre la suppression du
périphérique : contre

Justification : permet de se déplacer
d’un axe & |'autre en évitant Paris

Porte Maillot .

Porte

de la Muette .

Utilisation du périphérique : pour se
rendre sur les chantiers
Fréquence d’utilisation : cinq fois par

semaine

Itinéraire le plus utilisé : Porte de .

Bercy-Porte de Bagnolet/Porte de

Bercy-Porte de la Muette , POI‘EC
d’Orléans

N\
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OrT¢
Prf)!olerrrgs rencontrés sur Ie. it
périphérique : les embouteillages
(perte de son intérét de se déplacer
rapidemment), le danger et le risque
d’accident

Pour ou contre la suppression du

périphérique : pour




Utilisation du périphérique : pour des
activités de loisirs

Fréquence d'utilisation : deux ou trois
fois par mois

Itinéraire le plus utilisé : franges nord
du périphérique, entre les portes de
Saint-Ouen et de Bagnolet

Problémes rencontrés sur le
périphérique : congestion

Pour ou contre la suppression du
périphérique : contre

Justification de la réponse : déplace-
ment de la congestion sur I’A86 et une
offre de déplacements banlieve/ban-
lieve pas assez efficace actuellement

@ Femme - 60 ans
{0 Charenton-le-Pont (94)

Porte d’Aubervilliers
Evitement du périphérique : oui et
dans ces cas-a, utilise le métro
Itinéraire d’évitement : métro ligne 8

Utilisation d’application GPS : oui
Applications utilisées : Waze

Porte de
Bagnolet

//. Porte Dorée

Chauffeur de taxi

Porte de Bercy (jl y =
omme - ans

r‘ /. Porte d’Ivry {2 Paris 13¢ (75)
=g e — PDortede Choisy
llly d’Tralie Evitement du périphérique : oui en

fonction des propositions des
applications GPS

Utilisation d’application GPS : oui
Applications utilisées : Waze et
Google Maps

Utilisation du périphérique : pour se
rendre & ses différentes activités
Fréquence d’utilisation : quatre fois

par semaine

ltinéraire le plus utilisé : trajet depuis
Charenton vers Levallois-Perret (Porte
Dorée - Porte de Champeret)

Problémes rencontrés sur le
périphérique : accidents, radars,
congestion

Pour ou contre la suppression du
périphérique : contre

Utilisation du périphérique : notam-
ment pour le travail mais également
pour ses autres activités

Fréquence d'utilisation : tous les jours
Itinéraire le plus utilisé : toutes les
portes (travail) et porte du 13e et 14e
(activités personelles)

Problémes rencontrés sur le
périphérique : bouchons et limitation
de vitesse la nuit

Pour ou contre la suppression du
périphérique : contre

Justification de la réponse : favorable
a un élargissement du périphérique et
une amélioration des bretelles




Cette partie graphique est une premiére approche des modes de vie des usagers du périphérique. Grace aux cartes
d’identité et a la cartographie, certains profils et usages du périphérique ont pu étre mis en avant. Pour autant, du fait
du nombre relativement faible de personnes interrogées, cette analyse n’est pas considérée comme représentative, elle
sert surtout de premicére introduction a un futur travail qualitatif des modes de vies des usagers. Dans la partie suiva-
nte, nous proposons ainsi d’utiliser les portes du périphérique comme outil de lecture des territoires et tenter de saisir
les dynamiques et enjeux de l'inscription spatiale du périphérique. Ensuite, nous retiendrons des focus sur certains
espaces entre les portes.
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V. LES ESPACES DU PERIPHERIQUE



TYPOLOGIE DES PORTES

Les portes sont appréhendées comme infrastructures urbaines catalysant les logiques spatiales des espaces du
périphérique. Leur intégration permet de mettre en avant l'existence (ou non) de fractures urbaines. Le travail de
catégorisation des portes, sous la forme d’'un tableau, apporte des détails sur les similarités et différences entre les
portes, selon I'intensité de la rupture urbaine.

Le premier aspect pris en compte est la nature de 'ouvrage. Ainsi, les portes du périphérique sont classées en six
catégories d'infrastructures (viaduc, en remblais, couvert, a niveau, en tranchées ou en tranchées et couvert). Ensuite,
afin d’illustrer ce que la nature de 'ouvrage peut induire spatialement, un indice de rupture est associé a chaque porte.
Il inclut trois indicateurs : la présence d’une offre multimodale de transports, la perméabilité piétonne et cyclable ainsi
que la cohérence paysagere, architecturale et fonctionnelle. Chaque indicateur posséde quatre degrés, allant de 0 a 3,
d’une rupture faible a forte. La somme obtenue des trois indicateurs donne un chiffre entre 0 et 9 traduisant 'impor-
tance de la rupture spatiale. Si le résultat est situé entre 0 et 3, la coupure est considérée comme faible. Entre 4 et 6,
modérée et entre 7 et 9, forte.

Le caractere subjectif des critéres d’observation et la partialité des choix établis rendent parfaitement admissible une
remise en cause de la valeur scientifique de la typologie obtenue. Aussi, il semble utile de rappeler que ce travail de
catégorisation n’est qu'une étape dans le processus d’analyse spatiale des territoires du périphérique. Son objectif n’est
pas de proposer un résultat exhaustif de typologie des espaces. Ce n’est qu'un outil permettant de mettre en avant des
logiques spatiales, des dynamiques et des enjeux. Il sagira d’y donner suite en allant au- deld d’'une approche par les
portes, en observant les territoires intermédiaires, alentours, les centralités, les dualités, etc.
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>
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I

a niveau /couvert tr a remblais couvert

nature de
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TYPOLOGIE DES PORTES DU PERIPHERIQUE

Indice de rupture Nature de l'onvrage
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A la lecture de la carte, nous pouvons établir une corrélation entre la localisation de la porte et son degré de continuité
entre Paris et les communes limitrophes. Ainsi, les territoires du périphérique opposés selon I'axe est-ouest semblent
davantage propices a la traversée et a la perméabilité. Comme l'atteste 'extrait du tableau ci-dessous, deux portes
situées a I'est du périphérique indiquent un indice de valeur 4 et 5 soit une rupture faible voire modérée. Par exemple,
au niveau de la porte de Passy, le passage est réduit par I'absence d’offre de transport mais la présence de voies cyclables
et piétonnes permet d’améliorer sa traversée. Outre la perméabilité de la porte, sa cohérence spatiale a été prise en
compte. Plus précisément, il s’agit de donner a voir une certaine continuité paysagere et architecturale entre les espaces
autour du périphérique. Ainsi, nous observons que la similarité des fonctions de part et d’autre du périphérique au
niveau de la porte de Passy favorise le caractere continu de I'espace urbain. La valeur de I'indicateur “continuité
paysagere et architecturale” attribué est de 1.

Type ) iétons et cyclables, pistes réservées pour Mémes fonctions (espaces verts), espaces verts
Porte de Passy ) P pas de métro, 0 modes, 0 bus p' .,y ' P . P . X3 ) ) P
d’ouvrage vélos et piétons au-dessus du périphérique de part et d'autres et au-dessus également
Valeur de
Fth couvert 3 1 1
I'indicateur

Cyclable et piétons, malgré un grand Mémes fonctions (résidentielles), grandes allées

Porte de la Type ) . . . . o
) P pas de métro, 2 modes, 1 bus carrefour routier, les trottoirs sont larges et boisées et bois de Boulogne. on passe d'un tissu
Muette d’ouvrage . . N
donnent accés au bois de Boulogne. assez dense & une grande ouverture sur le parc
Valeur de
b couvert 2 1 1
I'indicateur

Extrait du tableau de typologie des portes, réalisation personnnelle.

Le deuxi¢me point d’interprétation de cette typologie fait état d’une discontinuité plus forte pour les espaces du périphérique situés au nord et au sud de Paris.
Un autre extrait du tableau détaillé permet de le constater notamment au niveau des portes de la Chapelle et porte d’Aubervilliers.

ni cyclable ni piétons (trottoirs et différentes fonctions (cété Parisien mixte et autre

Type assages piétons mais espace trés  seulement activité), Espaces peu lisibles, tours du
Porte de la Chapelle ) P métro, 5 modes, 5 bus P 9es p . P ) ) o X ), Esp ,P e
d’ouvrage peu marchable, trés peu aménagé  cété de Paris alors que de l'autre c6té, béti plus
pour les piétons) bas, d'entrepéts
Valeur de .
1 sur viaducs 1 3 3
I'indicateur

. . . différentes fonctions (c6té Paris mixte et autre
cyclable mais pas piétons (important

Type cdté activités) le rondpoint créer une importante
Porte d'Aubervilliers ) P pas de métro, 4 modes, 3 bus  rondpoint qui oblige les piétons & ) P P s
d’ouvrage . A 2 fracture paysagére, pas de continuité
faire un énorme détour) .
architecturale
Valeur de
e 1 en tranchée 2 3 3
I'indicateur

Extrait du tableau de typologie des portes, réalisation personnnelle.

Dans le cas de la porte de la Chapelle, la complexité a traverser le périphérique réside principalement dans 'absence
de franchissements pour les usagers non motorisés. En effet, pour les piétons et les cyclistes il n'y a pas de parcours
aménagés pour ceux-ci. Cela concourt a une forme de rupture et confére au périphérique un réle d’obstacle dans les
trajets des usagers. De plus, les différences architecturales et fonctionnelles des batiments présents nuisent a la potenti-
elle cohérence architecturale. Ces éléments servent donc a justifier attribution d’un indice d’une valeur de 7 pour le

cas de la porte de la Chapelle.

Pour conclure, nous observons a I'Est et a4 'Ouest la présence de portes avec un indice de rupture faible. Ces discon-
tinuités sont plus présentes au Nord et au Sud du périphérique. Cette symétrie peut étre due a la présence des bois de
Vincennes (a est) et Boulogne (2 'ouest), ou les portes du périphérique disposent d’une certaine perméabilité
piétonne. Sur la portion nord du périphérique, entre porte d’Asniéres et porte d’Aubervilliers, I'indice de rupture est
fort. La porte d’Aubervilliers présente la discontinuité la plus importante. Afin d’illustrer et d’apporter quelques
nuances a 'application de la grille typologique établie, plusieurs études de cas ont été menées. Sur 'ensemble du
périphérique, des catégories spécifiques peuvent émerger.
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ETUDES DE CAS

A partir des années 1930, le futur “espace du
périphérique” a servi de support a la construction
d’HBM et de logements. Lexemple du linéaire entre les
portes de Clignancourt et de La Chapelle illustre I'évo-
lution de la fonction habitat aux abords du boulevard,
tant formelle quinformelle. Entre ces deux portes, le
périphérique crée une rupture forte entre Paris et sa
banlieue, en plus du faisceau ferré de la Gare du Nord
sur un axe nord - sud.Si la ligne de tramway est bordée
d’opérations de renouvellement urbain, I'espace public
requiert des interventions complémentaires pour pallier
absence de lien entre Paris et la banlieue et proposer
des solutions face aux problémes d’habitat indigne et
d’insécurité qui caractérisent cette portion du
périphérique.

Des HBM sont construits le long du boulevard des
Maréchaux dans les années 1930, offre de logements
complétée par la construction de tours, notamment au
niveau de la porte de la Chapelle & partir des années
1960 (Tour de La Sabli¢re et Tour Super Chapelle). Ces
différentes opérations n'ont que peu pris en compte
I'aménagement de I'espace public et n'ont intégré le
périphérique que comme invariant au projet et frontiére
urbaine. De fait, des usages informels se sont dévelop-
pés dans cet espace délaissé. En lien avec la crise migra-
toire des années 2010, des campements se sont installés

le long et sous le périphérique, sans qu’aucune réponse
ne soit apportée a la situation, exceptée la création d’'un
centre d’accueil en novembre 2016. A cela sajoute la
formation de la “colline du crack”, zone ol se sont
développées des activités de trafic de drogue, a hauteur
de la porte de la Chapelle et de son emprise routiere.

Deux périmetres d’opérations se croisent sur 'espace
porte de Clignancourt et porte de la Chapelle. Le projet
Paris Nord-Est est un GPRU qui doit sarticuler, entre
les portes de la Chapelle et de la Villette, aux opérations
menées sur le territoire de Plaine Commune. Les portes
du périphérique y sont pensées comme des “places du
Grand Paris™" : le projet est censé contribuer a “renforc-
er la desserte en transport et a retisser les liens entre les
différents quartiers, de part et d’autre du boulevard
périphérique”'. De la méme maniére, le GPRU Mont-
martre-Clignancourt-Poissonniers doit permettre la
création de continuités urbaines au niveau des portes du
périphérique. Autour de la porte de Clignancourt, une
opération de logements est en cours et devrait étre com-
plétée par la création d’un équipement a la suite de
l'appel a projets innovant “Inventons la Métropole™®.
Cependant ces différents projets ne précisent ni la forme
que doivent prendre ces continuités ni les actions qui
devraient étre menées aux abords du périphérique. De
fait sa suppression devrait aller dans le sens des deux
GPRU qui ne traitent pas de la question de I'habitat
indigne et de la requalification du périphérique et de ses
entrées.

3 Source https://paris-nord-est.imaginons.paris/comprendre/le-pro-
jet-paris-nord-est-0

4 Source : https://paris-nord-est.imaginons.paris/comprendre/les-objec-
tifs

> Source https://www.paris.fr/pages/projet-17e-18e-gpru-montmar-

tre-clignancourt-poissonniers-6123

Un camp de migrant de la Porte de la Chapelle- Source : AFP




Les espaces autour du périphérique sont pour une partie
des lieux inaccessibles aux piétons car dédiés aux flux
routiers ou alors composés de vastes emprises d’activités
ou ferroviaires. Des projets de reconquéte urbaine et de
valorisation fonciére ont lieu a proximité du
périphérique, modifiant plus ou moins le rapport entre
ce dernier et son environnement proche. Nous illus-
trons ci-dessous ce cas avec le projet urbain Bercy-Char-
enton.

A proximité de la porte de Bercy, au sud-est de Paris,
deux projets urbains sont en cours : la ZAC Bercy-Cha-
renton et la ZAC Charenton, situées de part et d’autre
du périphérique, respectivement dans les communes de
Paris et de Charenton-le-Pont. Les deux ZAC ne sont
pas au méme niveau d’avancement opérationnel, celle
de Paris étant approuvée depuis 2014 et celle de Char-
enton étant encore a l'étude. Elles couvrent un
périmetre de 92 hectares (80 du coté de Paris et 12 du
coté de Charenton). Plus de la moitié du périmetre est
occupée par le faisceau ferroviaire. Les objectifs princi-
paux de ce projet sont de valoriser une partie des
emprises foncicres et des interstices entre les axes de
communication et de créer des continuités dans un
espace relativement enclavé.

Le boulevard périphérique semble occuper une position
centrale dans le projet. D’une part, il sert respective-
ment de limite est et ouest de chaque ZAC, les deux
ZAC sarrétant en bordure communale. D’autre part,
un objectif majeur, commun aux deux ZAC, est
d’améliorer le lien entre les deux communes en créant
des cheminements et des acces, en particulier pour
traverser le périphérique.

Toutefois, bien que le périphérique apparaisse en fil
d’Ariane dans le diagnostic, la programmation ou les
propositions d’aménagement d’espaces publics, il
semble étre un impensé des projets. Dans le rapport de
présentation de la ZAC Bercy-Charenton, une partie est
réservée au rapport entre le projet urbain et 'emprise
ferroviaire. Aucune étude précise sur le périphérique
n'est présente. Il est mentionné d’ailleurs dans les inten-
tions d’aménagement uniquement avec le prolonge-
ment de la rue Baron Le Roy.

Dans les éléments de programmation de la ZAC Char-
enton-Bercy (dont le contenu n'est pas encore figé), il
est indiqué que des commerces seront installés sous le
périphérique. Globalement, les équipes du projet, que
ce soit pour Paris ou pour Charenton, ne semblent pas
avoir mené une réflexion d’aménagement d’ensemble
sur le rapport périphérique projet et, plus précisément,
sur 'intégration du périphérique au projet.

SCHEMA D'INTENTIONS D'AMENAGEMENT 3 =

Schéma d'intentions d'aménagement de la ZAC Bercy-Charenton
Source : Rapport de présentation de la ZAC, Ville de Paris (2019)

Dans 'optique d’une suppression du périphérique, le
projet Charenton-Bercy ne serait pas bouleversé, les
orientations d’aménagement ne reposant pas princi-
palement sur le boulevard. Toutefois, il faut noter que
d’autres projets urbains a cheval sur le périphérique
existent et que, pour certains, la suppression du
périphérique les remettrait en cause.

Cet exemple d’espace du périphérique repose sur la
présence d’'un équipement sportif et culturel qui a un
rayonnement métropolitain. Le Parc des Princes est un
espace du périphérique dynamique en lien avec ce
dernier car il dépend notamment de la voiture. Le Parc
des Princes est un stade situé au Sud-Ouest de Paris,
dans le 16 arrondissement et proche de Bou-
logne-Billancourt. Créé en 1897, cet équipement est un
symbole pour la capitale parisienne. Le Parc des Princes
est une enceinte sportive multifonctionnelle accueillant
de nombreux événements sportifs majeurs et spectacles
musicaux. Situé sur le périphérique et entre les portes de
Saint-Cloud et d’Auteuil, ce stade est accessible rue du
Commandant Guilbaud.
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Son rapport avec le périphérique est particulier car le
boulevard a la particularité de passer en dessous du Parc
des Princes.

Cet équipement est dépendant du périphérique car il
est principalement accessible en voiture. En effet, pour
y accéder en transports en commun, il faut descendre
soit a Porte d'Auteuil sur la 10 soit a Porte de
Saint-Cloud sur la 9 et marcher jusquau stade. Cet
espace est donc un espace entre-portes dépendant du
périphérique et qui a une place et une symbolique tres
importante. Recouvrant le périphérique, le Parc des
Princes se veut imposant dans le paysage et cherche a
attirer 'ceil des automobilistes et des passants. Recou-
vrant le périphérique, la présence de I'équipement facili-
te la traversée du boulevard périphérique.

Cet équipement métropolitain est donc un espace d’en-
tre-deux du périphérique et qui est dépendant de cet axe
routier. Dans 'étude Bio-régions 2050 menée par
I'Institut Momentum et le Forum Vies Mobiles, une
simulation d’une transformation de [I'Ile-de-France
apres “Ieffondrement” est pensée avec une suppression
compléte de la voiture, un verdissement du
périphérique et la création de biorégions autour de
Paris. Un exemple de transformation dans cette étude
est celui de la mutation du boulevard périphérique
autour de la Porte de Saint-Cloud et du Parc des Princes
qui serait transformé en jardins partagés. Cette étude et
cet exemple plus particulierement permettent de
réfléchir aux conséquences d’une suppression du
périphérique sur cet espace d’entre-deux. Sans la
voiture, la fonction métropolitaine de cet équipement
ne pourra sCrement pas perdurer et sa vocation
premiére d’équipement sportif et multiculturel sera
transformée.”

Un exemple de transformation du périphérique
Source : Forum Vies Mobiles (2019)

4 ‘.‘ e
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Leentrée du bois de Vincennes au-dessus périphérique enterré

La présence de parcs ou bois aux abords de l'infrastruc-
ture peut étre vectrice de nouvelles dynamiques et
fonctions autour du périphérique. Le cas de la Porte
Dorée et du bois de Vincennes est symbolique d'un
territoire ouvert a des mobilités plus douces et en lien
vers sa banlieue.

La nature enterrée du périphérique permet une réelle
continuité visuelle et végétale entre la ville et le bois. Le
bois de Vincennes, de 995 hectares, est un équipement
métropolitain qui accueille 11 millions de visiteurs par
an. Certains axes, tels que 'avenue Daumesnil ou la
Promenade Plantée, constituent des portes d'entrée
parisiennes ouvrant sur le parc. La continuité espace
vert-ville, & travers des entrées progressives et verdies
dans le parc, fait de ce territoire du périphérique un
espace plus lent et paisible, en contradiction avec les
nuisances souvent associées a l'infrastructure.

Cette fonction décélératrice est complétée par une
fonction de continuité, circulatoire du bois sur deux
espaces. Premiérement, a l'échelle de Paris, le bois
constitue une liaison entre différentes portes de Paris : la
porte Dorée est ainsi reliée a la porte de Charenton. Les
piétons et les cyclistes peuvent aisément rejoindre, en
longeant ou en surmontant le périphérique, ces deux
espaces de Paris. L'espace du périphérique peut com-
prendre une fonction de promenade urbaine. Deux-
itmement, a |'échelle de la petite couronne, le bois a
une fonction de continuité urbaine entre Paris et
différentes communes limitrophes (Vincennes, Fonte-
nay-sous-Bois, Charenton-le-Pont, ...). Inséré dans la
ville de Paris, il permet de créer un espace de circulation
entre Paris et sa banlieue. Lespace accueille différents
types de mobilités : 'automobile sur le périphérique,
des mobilités douces voire une immobilité au sein du
bois. Cet espace, symbole d'une certaine inclusivité, est
support d’usages diversifiés (pique-nique, sport,
flanerie, ...).
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Le bois de Vincennes, couture entre Paris et la premiére couronne - Source : Google Earth (2019)

Le bois de Vincennes dessine ainsi un espace du
périphérique ouvert a des usages principalement centrés
autour des loisirs et de déplacements doux. Son efface-
ment visuel marque un retour de la nature, éloigné
d'une image minérale de 'infrastructure routiere. C'est
un espace 4 lire en négatif par rapport au périphérique :
le vert cache le béton, la rupture avec la banlieue devient
une entrée facilitée et embellie de Paris, le flaneur
remplace  l'automobiliste.  La  suppression  du
périphérique pourrait progressivement renforcer la
fonction de couture urbaine entre Paris et sa banlieue de
cet espace, peu marqué actuellement par l'infrastruc-
ture.

Le périphérique est également caractérisé par la
présence de plusieurs échangeurs qui structurent les flux
routiers et marquent le paysage. Nous étudions ici
'échangeur de la porte de Bagnolet.

Les échangeurs permettent d’une part de se rendre a
Paris et aux communes limitrophes de petite couronne
et d’autre part, d’accéder aux autoroutes franciliennes
depuis le périphérique (Al, A3, A4, AG, Al3, Al4,
Al15). Dans le cas étudié, 'échangeur de la porte de
Bagnolet permet d’accéder a 'autoroute A3, Bagnolet et
le 20éme arrondissement. Les déplacements routiers se
font sur plusieurs niveaux : le périphérique est en
tranchée, des routes 4 niveau traversent et longent le
périphérique et d’autres plus élevées permettent d’ac-
céder a 'autoroute A3. La photographie ci-dessous

montre a quel point les véhicules motorisées sont
maitres des lieux, la couleur grise de I'asphalte y est
dominante. Les espaces a proximité de I'échangeur sont
a la fois hyper-accessibles pour les voitures et trés peu
adaptés aux piétons et cyclistes. Uidée d’une suppres-
sion du périphérique doit étre questionnée a 'aune de
objet géographique qu’est un échangeur routier. En
effet, 'échangeur a une fonction d’accés au réseau
autoroutier magistral francilien, de la méme maniere
qu'il sert de conduit entre deux canaux routiers majeurs
: A3 et le périphérique. Avec une suppression du
périphérique, comment répartir les flux autoroutiers
dépassant le cadre du boulevard ?

Le méandre routier structure les flux routiers sur plusieurs niveausx.

Source : Google Earth (2019)
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La configuration des espaces du périphérique varie selon la logique a 'ceuvre autour du périphérique. De nos études
de cas, trois logiques spatiales émergent :

- une logique de polarisation des flux avec les cas du Parc des princes et de I'échangeur ;

- une logique de diffusion des flux piétons en direction de la banlieue a travers les cas du Bois de Vincennes et du projet
urbain Bercy-Charenton.

- une logique d’isolement des espaces qui jouxtent le périphérique dans le cas du linéaire Porte de Clignancourt-Porte

de la Chapelle.

La suppression du périphérique dans les espaces de polarisation impliquerait une reconfiguration d’un systéme
fonctionnant en réseau. Certains éléments urbains sont dépendants du bon fonctionnement du périphérique (I'échan-
geur Porte Maillot) et peuvent perdre de leur accessibilité (Parc des Princes). A linverse, les espaces de diffusion des
flux souffriraient moins d’une suppression du boulevard puisque qu’ils fonctionnent indépendamment de lui. Enfin,
les espaces répondant a une logique d’isolement seraient radicalement recomposés, vers une logique de diffusion ou de
polarisation.



CONCLUSION

La construction du périphérique et des espaces qui I'entourent s’est faite 2 une époque marquée par la démocratisation
de 'automobile. Les logiques spatiales qui découlent de cette construction posent aujourd’hui de multiples enjeux
sociaux, environnementaux, de fracture urbaine. Ainsi, la question de la suppression du périphérique doit étre posée
au regard de sa situation actuelle et de sa fonction aux différentes échelles de I'espace francilien (Paris Intra-muros,
petite couronne, grande couronne).

Caractérisé par des flux routiers, un niveau de pollution et d’embouteillage importants, le périphérique est emprunté
différemment selon les caractéristiques sociales des franciliens et leur localisation en Tle-de-France. En effet, les cadres
et professions intermédiaires sont surreprésentés parmi les utilisateurs du périphérique, tout comme les habitants de la
banlieue. De plus, les classes populaires utilisent le périphérique pour des trajets plus longs et pour accéder a des espac-
es plus excentrés dans 'agglomération parisienne que les cadres. Le périphérique est principalement emprunté pour
des trajets en lien avec Paris ou la petite couronne. Plus spécifiquement, ce sont les travailleurs et habitants des com-
munes et arrondissements limitrophes au périphérique qui utilisent le plus le périphérique. Enfin, nous retenons que
les trajets dans le double-sens nord/sud sont plus dépendants au boulevard périphérique que ceux est/ouest. De fait,
le recours au périphérique pour certains territoires est telle quaucune alternative est envisageable pour un trajet a
temps égal. Sa suppression aurait donc des conséquences majeures dans le quotidien des franciliens, bien plus que des
Parisiens.

Lensemble du diagnostic montre que le périphérique structure les déplacements des franciliens motorisés a proximité
de Paris et entrave les déplacements des piétons et cycles entre Paris et sa banlieue. Il peut étre autant une barriére
physique et paysagere entre Paris et les communes voisines qu'une autoroute couverte, permettant une continuité
fonctionnelle et paysagere. Le périphérique structure de fait les territoires qui 'entourent. Sa suppression implique de
penser une multitude de solutions locales adaptées a la pluralité des contextes territoriaux créés par la topographie du
boulevard. Par sa localisation stratégique et centrale en Ile-de-France, le périphérique ne peut étre réduit seulement 4
une fonction de transport mais doit également étre considéré comme un espace de vie dans toute sa complexité. Il
concentre effectivement des bureaux, des équipements, des logements. Ainsi, des relations se produisent entre le
linéaire routier et les lieux environnants qui représentent autant de noeuds le long du périphérique. La nature de ces
relations différe en fonction de la configuration du périphérique. Lautoroute urbaine est successivement en opposition
avec son environnement proche, c’est a dire peu propice au développement de fonctions urbaines identifiées, ou au
contraire, par sa composition, en situation d’instaurer des usages diversifiés alentours. Cette diversité interactionnelle
périphérique-territoire aboutit a la formation d’espaces aux surfaces, fonctions et usages différenciés.

Le diagnostic montre que les conséquences de la suppression du périphérique dépassent le seul report des véhicules
présents sur celui-ci. Sa suppression rendrait des espaces moins accessibles et allongerait en temps et en distance une
partie des trajets des franciliens, particuli¢rement ceux habitant ou travaillant en petite couronne. En ce sens, une
restructuration des fonctions urbaines 4 I'échelle de I'Tle-de-France parait nécessaire. Cette restructuration s'accompag-
nerait d’une reconfiguration des espaces du périphérique. La suppression de cet axe entrainerait une réduction de la
vitesse qui pourrait amener a de nouvelles logiques dans les espaces de vie, de loisirs et de consommation des usagers
et des habitants. Ainsi, la suppression du périphérique rend possible un potentiel de nouvelles formes de mobilités,
jusqu'a maintenant entravées par la présence du périphérique et des formes urbaines qui en découlent. Cette réflexion
prospective sur la suppression du périphérique et ses conséquences en mati¢re de mobilités,d’usages et de modes de vie
sera menée dans le second temps de notre atelier.



BIBLIOGRAPHIE

Alba D., Brunner C. & Gilli E, " Pour une approche ouverte des projets urbains ", Métropolitiques, Mars 2017

Alba D., " Synthése d'atelier : Atelier n°1 du boulevard périphérique ", APUR, 2019

APUR, " Contribution a I'élaboration d'un guide méthodologique pour les projets d'aménagement sur les portes de
Paris ", Décembre 2019

Awada E, " Faire évoluer le boulevard périphérique ", Conseil de Paris/Mission d'Information et d'Evaluation,
Septembre 2018

Beltrando Y. & Hanappe E, " Les quartiers du boulevard périphérique ", APUR, 2005

Berroid S., Commenges H., Debrie J., Maulat J., Bordebat C., Blandeau G., Briend E. & Lanon ]J., " Dessine-moi
une ville sans voiture : les aspirations en matiére de mode de vie et de mobilité en le-de-France ", Nouvelles perspectives
en sciences sociales, Vol. 13, p.27-73, 2018

Briolet E., La reconquéte urbaine du boulevard périphérique i I'heure du Grand Paris, mémoire de recherche, Université
Paris 1 Panthéon-Sorbonne, 2018

Courel J, Delaville D., Duguet A., “Focus sur le boulevard périphérique. Portrait, actions possibles, projets et secteurs
a enjeux’, IAU, 2019

Courmont A., “Les effets de Waze sur les politiques de régulation de trafic”, Revue frangaise de sociologie, Vol. 59, pp.
423 - 449., 2018

Forum Meétropolitain du Grand Paris, « Vers des mobilités durables, intelligentes et optimiser & 'horizon 2030 en
[le-de-France », Livre blanc du Forum métropolitain du Grand Paris, Mars 2018

Forum Métropolitain du Grand Paris, « Les routes du futur du grand paris retour sur une démarche inédite et parte-
nariale », Citizen Press, Décembre 2019

Groupement pour I'Etude des Transports Urbains Modernes, « Transformer le periph’ en boulevard urbain ? », n°135,
2019

Hanappe E, “Le boulevard périphérique parisien au coeur de la métropole. Enjeux et perspectives”, APUR, 2016
Heitz A., La métropole logistique : structure métropolitaine et enjeux daménagement. La dualisation des espaces logistiques
métropolitains, Université Paris-Est, IFSTTAR, 2017

Koning M., "La congestion du boulevard périphérique parisien : estimations, évolution 2000 — 2007", 2009
Laurent M., “Quelle stratégie pour la logistique urbaine francilienne ?” Contribution au Pacte pour une logistique
métropolitaine, 2018

Lecroart. P, « De l'autoroute au boulevard. Expériences internationales », Conseil de Paris, Mission d’information et
d’évaluation sur le boulevard périphérique, Septembre 2019

Ribardi¢re A., « Richesse et pauvreté dans les communes populaires franciliennes : les politiques du logement chan-
gent-elles la donne ? », LEspace géographique, vol. 45, no. 1, p.61-78., 2016

TVK, No Limit, Etude prospective de linsertion urbaine du périphérique de Paris, Pavillon de I'Arsenal, Paris, 2008
Plan de déplacements urbains d’Ile-de-France, 2014

Lobservatoire des déplacements a Paris, "Le bilan des déplacements en 2017 a Paris", 2018

Omnil, « Enquéte Globale Transport ; résultats détaillés », Mobilité en Ile de France, 28p., 2010

REVUE DE PRESSE

Auto plus, (28/05/2019), « Parisi: le périphérique limité 2 50km/h et bientdt accessible aux piétons », sources : France
Inter, mairie de Paris

Badeau K., 2019, “Le doux mirage des villes sans voiture”, Les Echos, publié en ligne le 05/11

BFMTYV, (30/01/2017), « Couvert ou piéton: ces projets qui veulent révolutionner le périphérique parisien »

Burban T., 2019, “Vélos, bus, covoiturage... Le périphérique parisien roule vers le futur”, Le Parisien, publié en ligne
le 04/10

Cosnard D., 2019, “Les idées se multiplient pour transformer le périphérique parisien”, Le Monde, publié en ligne le
06/06

Cosnard D., 2019, “A Paris, ‘transformer le périphérique en 6 ans, c’est jouable”, Le Monde, publié en ligne le 14/09
Dole D., 2019, “Paris : Le périph’ se fait remonter les bretelles”, Libération, publié en ligne le 31/05

Draieb M., 2019, “Pourquoi le périphérique va disparaitre”, Alternatives Economiques, publié en ligne le 02/05



Lévéque E, 2019, “Circulation, vitesse, acces : comment sauver le périph ?”, La Tribune, publié en ligne le 27/09
Llop C., Mangin D., Ratti C., Villalongue J., 2019, “Grand Paris et mobilité : voir au-dela du ‘périph’™, Les Echos,
publié en ligne le 05/06

Le Parisien, Marie-Anne Gairaud et Christine Henry , (29/01/2017), « Paris: ces projets qui risquent de révolutionner
le périphérique »,

Le Monde, (30/05/2019), « Périphérique parisien : « La démarche a courte vue » des élus parisiens », URL https://ww-
w.lemonde.fr/idees/article/2019/05/30/peripher-
ique-parisien-la-demarche-a-courte-vue-des-elus-parisiens_5469394_3232.html

Le Figaro Eric de La Chesnaie, (11/06/2019), « Paris Se Dirige Vers La Fin Du Périphérique », url : https://www.lefiga-
ro.fr/actualite-france/paris-se-dirige-vers-la-fin-du-peripherique-20190611

Seban J., 2019, “Végétalisation ou destruction totale : quel avenir pour le périphérique ?”, Télérama, publié en ligne le
12/07

SITOGRAPHIE
Groupe écolo de Paris, (03/07/2016), «Vceu relatif a la transformation du boulevard périphérique en boulevard urbain
», url https://elus-paris.eelv.fr/2016/07/03/voeu-relat-

if-a-la-transformation-du-boulevard-peripherique-en-boulevard-urbain/

Mairie de Paris, “Les déplacements a Paris en 2017, https://www.paris.fr/pages/les-deplacements-a-par-
is-en-2017-6334, mis a jour le 13/12/18

Mairie de Paris, “Projet 17e-18e - GPRU Montmartre - Clignancourt - Poissonniers, https://www.paris.fr/pages/pro-
jet-17e-18e-gpru-montmartre-clignancourt-poissonniers-6123, mis a jour le 17/01/19

Mairie de Paris, “A quoi ressembleront les routes du futur Grand Paris ?”, https://www.paris.fr/pages/les-routes-du-fu-
tur-du-grand-paris-7237, mis a jour le 29/10/19

Mairie de Paris, “40 propositions pour transformer le périphérique”, https://www.paris.fr/pages/40-proposi-
tions-pour-transformer-le-peripherique-6844, mis a jour le 23/10/19



ANNEXES
PARTIE II

Part des trajets empruntant le périphérique selon la couronne d’origine et de destination
Réalisation personnelle. Données : EGT, 2010

Destination

Paris Petite Grande

Paris 6 18 11 34

Origine Petite 17 24 Vi 47

Grande 1 7 1 19

Total 33 48 19 100

Total

Part des trajets empruntant le périphérique selon le département d’origine et de destination
Réalisation personnelle. Données : EGT, 2010

Destination
92

6% 3% 3% 3% 6% 6% 6% 2% 34%
2% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 4%
3% 0% 0% 0% 1% 1% 0% 0% 6%
3% 0% 0% 0% 1% 1% 0% 0% 5%
Origine 6% 1% 1% 1% 3% 3% 2% 1% 17%
6% 0% 1% 1% 3% 3% 2% 0% 16%
5% 0% 0% 1% 2% 2% 3% 1% 13%
2% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 4%
33% 4% 5% 5% 17% 17% 14% 4% 100%

Distance et durée moyenne d’un déplacement empruntant le périphérique selon la catégorie sociale
Réalisation personnelle. Données : EGT, 2010
CSP Durée Moyenne (min) Distance Moyenne (km)
Agriculteurs 60 44
Artisants,... 61 18
Cadres 52 18
Pl 56 17
Employés 49 16
Ouvriers 68 19
Retraites 53 18
Autres 54 15
Total 53 17

Distance et durée moyenne d’'un déplacement empruntant le périphérique selon le motif
Réalisation personnelle. Données : EGT, 2010

CcspP Durée Moyenne (min) Distance Moyenne (km)
Domicile-Travall 19 59
Domicile-Etudes 22 62
Domicile-Achat 15 43

Domicile-Affaires perso. 20 59
Domicile-Accompagnement 15 46
Domicile-Loisirs 18 48
Domicile-Autre 28 58
Secondaire 15 57
Secondaire non lié travall 15 46
Grand Total 18 55




ANNEXES
PARTIE I1

Particules fines PM2,5 (Source : Airparif)

ARMARE &

PARTIE III

Part des trajets utilisant le périphérique en heure creuse (23h) selon les couronnes franciliennes

Note de lecture : En heure
creuse, les trajets “Petite-cou-
ronne -> Grande-couronne”

Point de départ Part totale

Petite couronne Grande Couronne

. e o @ utilisent & 36% le boulevard
it dle Al Petite couronne 55% 30% 42% périphérique.
Grande couronne 28% 16% 23% Source : Google Maps, 2019,
Part fotale 41% 23% 32% réalisaion  le groupe

Part des trajets utilisant le périphérique en heure creuse (23h), en fonction de 'orientation.

Note de lecture : En
heure creuse, les trajets

Point d'arrivée

Est Sud Ouest  Part totale [P
Nord 0 23 56 12 24 grande couronne”
Point de départ Est 31 19 44 33 32 utilisent a2 36% le
P Sud 72 49 20 47 48 boulevard
périphérique.
Ouvest 18 31 35 10 24 Source : Google Maps,
Part totale 32 30 40 26 2019, réalisation : le

groupe.



PARTIE IV

Profil 1 — Questionnaire Papier

personne enquétée

usages périphérique

période de vie en

sexe homme utilise (oui/non) oui, pourquoi oui, facilité et opportunité
age plus de 70 oui, fréquence 1/2 fois/semaine
lieu de vie Charenton-le- Pont

région Parisienne 66 ans non, pourquoi
porte dorée vers porte dauphine, porte maillot,
enfant(s) oui itinéraire gentilly, versailles, st-cloud
comportement
métier pharmacien retraité |d'évitement oui, itinéraire bis

lieu de travail

non non
moyen de transport saturé, vétuste (vieux de 60 ans donc plus
pour travail problemes majeurs [adapté)
suppression
activités |voiture (pout/contte) contre
voiture et
vacances|avion application GPS oui, lesquelles waze, google maps

oui, pourquoi

lors de rendez-vous précis

non

Profil 2 — Questionnaire Papier

personne enquétée

usages périphérique

période de vie en région

sexe femme utilise (oui/nomn) oui, pourquoi  |rentrer voir sa famille
age 22 ans oui, fréquence |tous les week-end
lieu de vie Charenton-le- Pont

Parisienne 1an non, pourquoi
porte dorée vers porte de charenton et
enfant(s) non itinéraire porte de bagnolet
comportement
métier étudiante d'évitement oui, itinéraire bis | A 86
lieu de travail ivry-sur seine non
moyen de transport pour |travail |bus problémes majeurs trop dense, embouteillages
bus et supptession
activités |métro (pout/contte) contre
vacances|avion application GPS oui, lesquelles waze




autoroute et lieux

oui, pourquoi inconnus

non

Profil 3 — Questionnaire Papier

personne enquétée

usages périphérique

oui, se rendre hors patis et éviter la
sexe homme utilise (oui/non) pourquoi traversée de Paris
oui,
age plus de 70 ans fréquence 2 fois/semaine
lieu de vie Charenton-le- Pont
période de vie en non,
région Parisienne plus de 70 ans pourquoi

enfant(s) oui 2 itinéraire porte dorée vers sortie autoroute ouest
comportement ouli, itinéraire
métier cadre sup retraité d'évitement bis
lieu de travail non non
moyen de transport voiture
pour travail  |(avant) problemes majeurs |accidents, pannes, embouteillages
TC et suppression
activités |voiture (pout/contte) (absolument) contre
voiture et oui,
vacances|avion application GPS lesquelles gps du véhicule
oui,
pourquoi embouteillages
non

Profil 4 — Questionnaire Papier

personne enquétée

usages périphérique

oui, rapidité selon
sexe femme utilise (oui/nomn) pourquoi lieux/horaires
oui,
age 60 ans fréquence 4 fois/semaine
lieu de vie Charenton-le- Pont
période de vie en non, non, en fonction de
région Parisienne plus de 30 ans pourquoi I'horaire/ destination
enfant(s) oui 1 itinéraire porte dorée vers porte de champeret
jutiste retraitée- bénévole |comportement ouli, itinéraire
métier a Levallois d'évitement bis métro
lieu de travail non

moyen de transport
pour

travail métro

voiture ou

problémes majeurs

accidents, radars, congestion




voiture ou suppression
activités  |métro (pout/contte) contre
oui,
vacances [train et avion |application GPS lesquelles waze
oui,
pourquoi tout le temps
non

Profil5 — Questionnaire Papier

personne enquétée

usages périphérique

studio (lieux de travail) trop

oui, loin du métro et trop loin pour
sexe femme utilise (oui/non) |poutquoi |le vélo
oui,
age 30 ans fréquence |2fois/semaine
lieu de vie Charenton-le- Pont
période de vie en non,
région Parisienne |30 ans pourquoi
porte maillot vers porte de saint-cloud et
enfant(s) oul itinéraire porte de pantin
oui,
comportement itinéraire
métier actrice / art-thérapeute d'évitement bis villes alentours
lieu de travail partout non
moyen de
transport pour travail  |vélo et voiture problémes majeurs | pollution
suppression
activités [vélo (pout/contte) "ne savait pas que la question se posait"
oui,
vacances | train/voiture/avion |application GPS  [lesquelles  [Maps
oui,
pourquoi tout le temps
non

Profil 6 — Questionnaire Papier

personne enquétée

usages périphérique

oui,
sexe homme utilise (oui/non)  [pourquoi
oui,
age 55 ans fréquence
lieu de vie Charenton-le- Pont
période de vie en non,
région Parisienne |38 ans pourquoi  |pas de voiture personelle
enfant(s) oui (2) itinéraire




métier

médecin

compottement
d'évitement

oui,
itinéraire bis

Paris/ st-Mautr/Nogent/st-

lieu de travail Maurice non
moyen de transport
pour travail |métro/trotinette/ubet |problémes majeurs |circulation aux heures de pointe
suppression
activités |métro/uber (pout/contte) contre
oui,
vacances |uber/train/avion application GPS lesquelles  waze
oui, pour lieux de rendez vous
pourquoi précis ou lieux inconnus
non

Profil 7 -

(Questionnaire Mail

personne enquétée

usages périphérique

oui,
sexe homme utilise (oui/non)  [pourquoi
oui,
age 55 ans fréquence
lieu de vie Charenton-le- Pont
période de vie en non,
région Parisienne |38 ans pourquoi pas de voiture personelle
enfant(s) oui (2) itinéraire
comportement oui,
métier médecin d'évitement itinéraire bis
Paris/ st-Mautr/Nogent/st-
lieu de travail Mautice non
moyen de transport
pour travail  |métro/trotinette/uber |problémes majeurs |circulation aux heures de pointe
suppression
activités |métro/uber (pout/contte) contre
oui,
vacances |uber/train/avion application GPS lesquelles  waze
oui, pour lieux de rendez vous
pourquoi précis ou lieux inconnus
non
Profil 8 — Questionnaire Mail
personne enquétée usages périphérique
pour travail et pour quelques
déplacements occasionnels sur des
utilise out, temps de loisir en soirée ou week-
sexe Femme (oui/non) pourquoi end / vacances




travail : 1x par semaine ; loisirs :
oui, 1 fois pat mois ou 2 max
age 45 ans fréquence |environ
Rueil-
Malmaison
lieu de vie | (92)
période de
vie en
région non,
Parisienne |26 ans pourquoi
TRAVAIL : Porte Maillot / Porte
Aubervilliers ; VACANCES : Porte
enfant(s) 3 itinéraire Maillot/Porte d'Orléans ; LOISIRS : variable
comportement |oui, Variable : je regarde ce que me
métier cadre bancaire d'évitement itinéraire bis [ propose mon GPS
lieu de
travail Bnb Paribas, Porte d'Aubervilliers non
Saturation trés fréquente / fermetures
intempestives pour maintenance qui
occasionnent des contournements le soir (tres
désagréable car on prend sa voiture pour
moyen de éviter de payer le taxi et rentrer plus vite chez
transport RER et 1 fois/semaine |problémes soi, mais cela se transforme en petit
pour travail en voitutre majeurs cauchemar
CONTRE : Je le trouve utile car permet
rapidement de se déplacer d’un axe a I'autre en
marche a peid, évitant Paris, mais je l'utilise peu et en horaires
transports en commun, |suppression décalés quand je me rends 2 mon travail, car
activités vélo, voiture (pout/contre) [sinon il est pas mal bouché
Beaucoup de marche a
pied mais souvent
roadtrip donc en
voiture ; souvent a I’
étranger donc avion application oui,
vacances  |pour s’y rendre. GPS lesquelles
oui,
pourquoi
non

Profil 9 — Questionnaire Mail

personne enquétée

usages périphérique

Surtout pour des activités de
loisirs, me rendre A certains
endroits, chez certains amis,

out, patfois comme itinéraire de
sexe Homme utilise (oui/non) [pourquoi [substitution.
oui,
age 22 ans fréquence |deux ou trois fois par mois.
Au Plessis-
Bouchard
lieu de vie (Val d'Oise)




période de
vie en région non,
Parisienne 22 ans pourquoi
Frange nord du périphérique, entre
enfant(s) / itinéraire les portes de st Ouen et de Bagnolet
Variable : en fonction de
ce que disent les
oui, applications GPS( (choix
comportement |itinéraire |du trajet le plus rapide)
métier étudiant d'évitement bis Itinéraire bis : A86
lieu de travail |Paris 1 non
Congestion mais 'emprunte
moyen de rarement quand il est congestionné
transport problémes (Surtout de nuit ou en mi-journée,
pour travail Transports en commun majeurs sauf exceptions).
Communes limitrophes : vélo ; CONTRE car déplacement de la
commune : marche ; vers Paris congestion sur A86 / a rediscuter en
: transports communes ; supptession fonction de l'offre banlieue/banlicue
activités banlieue/banlieue : voiture (pout/contre) |qui devra étre facilitée
Train pour aller loin et voiture oui,
vacances pour déplacement sur site application GPS (lesquelles |Waze
oui,
pourquoi
non

Profil 10 — Questionnaire Mail

personne enquétée

usages périphérique

sexe Homme utilise (oui/non) |oui, pourquoi |Activités
age 27 ans oui, fréquence| 1x par mois
Paris
lieu de vie (75018)
période de vie en non,
région Parisienne |27 ans pourquoi
Notd/Sud ; trajets vers aéropott ;
enfant(s) / itinéraire 1 ou 2 portes en fonction du trafic
comportement ouli, itinéraire
métier Consultant d'évitement bis
lieu de travail La Défense non Non
moyen de problemes Trafic ; pollution ; bruit :
transport pour travail Métro/RER majeurs embouteillages aux portes
suppression
activités [ Métro/RER/Pieds/cityScoot| (pout/contte) CONTRE




vacances |Train/avion/bateau

application GPS

oui, lesquelles

Google Maps

oui, pourquoi
> q

Utilise des qu'il
prend la voiture

non

Profil 11 — Questionnaire Mail

personne enquétée

usages périphérique

oui, Oui, pour activités, travail et
sexe Homme utilise (oui/non) |poutrquoi vacances

oui,
age 30 ans fréquence |2 fois par mois
lieu de vie Paris
période de vie en non,
région Parisienne |10 ans pourquoi

Porte Brancion, Porte de Clichy, Porte de
enfant(s) / itinéraire Clignancourt

comportement oui, itinéraire | Oui ; itinéraire bis : Patis ou

métier Senior Account Manager d'évitement bis Boulevard des Matréchaux

lieu de travail

A la maison

non

Bouchons constants, énervement ;

moyen de problémes engorgement ; odeur ; pollution ;
transport pour travail |/ majeurs comportement ; grisatre
Transports en
commun, trottinettes, |suppression
activités [shared cars, taxi (pout/contte) POUR
oui,
vacances |avion, train, voiture application GPS |lesquelles Waze, Google Maps
oui,
pourquoi comme guide
non

Profil 12 — Questionnaire Mail

personne enquétée

usages périphérique

Oui, pour activités, travail et
sexe Homme utilise (oui/non) oui, pourquoi |vacances
age 31 ans oui, fréquence |10 fois pat mois
Paris
lieu de vie (75004)
période de vie en
région Parisienne 12 ans non, pourquoi
enfant(s) / itinéraire Porte de Bercy vers Porte de Bagnolet
comportement oui, itinéraire |Ouli ; itinéraire bis : par les
métier Responsable production d'évitement bis routes du GPS




lieu de travail Montreuil non
moyen de transport Vitesse trop faible ce qui entraine plus de
pour travail Métro problemes majeurs [bouchon et donc plus de pollution
Métro,
trottinettes, suppression
activités |voiture (pout/contte) POUR
avion, train,
vacances |voiture application GPS oui, lesquelles [Waze, Google Maps

oui, pourquoi

Pour trouver les itinéraires
les plus courts

non

Profil 13 — Questionnaire Mail

personne enquétée

usages périphérique

oui, Oui pour tout types de déplacements,
sexe Homme utilise (oui/non) [poutquoi |notamment dans le cadre du travail
oui,
age 55 ans fréquence |[Tous les jours
Paris 13
lieu de vie éme
période de vie
en région non,
Parisienne 30 ans pourquoi
TRAVAIL : toutes les portes ; PERSO : Portes
enfant(s) 2 itinéraire au Sud (Italie, Choisy, Ivry, Gentilly, Otléans)
oui, Oui quand c'est bouché ; itinéraire
comportement |itinéraire  |bis : les plus fluides en fonction de
métier Chauffeur de taxi d'évitement bis ce que propose les applications
lieu de travail En région parisienne non

moyen de problémes Bouchons et limitation de vitesse ; la nuit périph
transport pour | travail voiture majeurs vide mais obligé de rouler lentement
voiture (voiture
de travail comme |suppression CONTRE ; favorable a un élargissement du
activités |voiture perso) (pout/contte) périph et une amélioration des bretelles
oui, Google Maps le plus et Waze
vacances |voiture ou avion [application GPS |lesquelles |parfois
oui, utilisation a chaque déplacement
pourquoi |pour connaitre I'état du trafic
non
Profil 14 — Questionnaire Mail
personne enquétée usages périphérique
oui,

Sexe

Homme

utilise (oui/nomn)

pourquoi

aller au travail




age 23 ans i ; i
. 5 fois par semaine (matin et
. . . oui, . )
lieu de vie 14eme arrondissement ) soir) plus déplacements dans la
fréquence |. ;
. . journée
période de vie
en région
Parisienne 3 ans
non,
enfant(s) non pourquoi
Ingénieur Conducteur de
Travaux en Energie dans le Porte de Bercy - Porte de Bagnolet ou Porte
métier batiment itinéraire de Betcy - Porte de la Muette
comportement  |oui,
lieu de travail ~ |Romainville (93) d'évitement itinéraire bis |oui Patis intra-muros
moyen de
transport pour | travail voiture non

Les embouteillages (perte de son intérét

voiture /transport |problémes premier de se déplacer rapidement) - Le
activités [en commun majeurs danger et le risque d’accident
suppression
vacances |avion/ train (pout/contte) pour
oui,
application GPS |lesquelles  [WAZE
oui,
pourquoi tout le temps
non




