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Contexte et spécificités du bilan LOTI de la déviat ion de
Jouars-Pontchartrain

Le dossier de DUP concerne I'ensemble du projetide en voie express de la RN12 entre Dreux
et Bois d'Arcy et pas uniquement la déviation dead®-Pontchartrain. Ainsi les prévisions et les
indicateurs de bilan socio-économiques figurantsden dossier de DUP tiennent compte de
'ensemble des aménagements nécessaires a ltatribu caractére de route express entre Dreux
et Bois d'Arcy. par exemple le colt dinvestisseimpns en compte dans le bilan socio-
economique intégre non seulement les aménagemartnt I'objet de la DUP, mais aussi les
aménagements déja réalisés ou en cours de trabauxiéme les avantages monétarisés qui sont
présentés dans le dossier de DUP sont relaténselinble de ces aménagements.

De plus, aucune étude de trafic ni prévisions pe&cin'ont pu étre retrouvées dans les archives.

Il est donc impossible d'établir pour la sectionldaars-Pontchartrain une comparaison entre l'ex-
post et I'ex ante a partir des seules données dsser de DUP. En conséquence il s'avere
nécessaire pour réaliser ce bilan de reconstiteglines prévisions: non seulement pour la
situation de référence ex post, mais égalementlpaituation de référence ex ante.
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Introduction

La Loi d'Orientation des Transports Intérieurs (UpPdu 30 Décembre 1982 rend obligatoire la
réalisation, dans les 5 ans suivant leur réalisatitun bilan socio-économique « ex-post » des
opérations de transport dont le colt est supéad®,1 ME£.

Lopération de déviation de la RN12 a Jouars Partchin, qui a été mise en service dans son
intégralité en février 2001 s’inscrit dans cettendéche.

1.Historique, objectifs et description de
I'opération

La RN12 constitue un itinéraire économique d’'impode, reliant 'agglomération parisienne a la
Bretagne, jusqu’a Brest. Elle dessert les pOlesoitapts de Saint-Brieuc, Rennes, Alencgon et
Dreux, ainsi que la ville nouvelle de Saint QuemmYvelines. Elle se raccorde a son extrémité
Est a 'autoroute A12 et a la RN286, permettantifasons vers Paris et la proche banlieue.

Depuis de nombreuses années, I'Etat, associé digxedies collectivités territoriales, a engageée
'aménagement progressif de cet axe, avec comnextifisj de donner une capacité adaptée aux
trafics a écouler et d’améliorer la sécurité deyass.

Ainsi, 'opération de déviation de la RN12 a JouRositchartrain s’inscrit dans le cadre de la mise
en voie express de la RN12 entre Dreux et BoisaAr

1.1 Les objectifs

Lopération a été mise en service dans son intégrah février 2001, avec pour principaux
objectifs de résoudre les problemes de sécuritie dtuidité qui se posent sur la RN12 dans le
secteur de la traversée de la zone aggloméréeaudesdBontchartrain.

L'objectif de fluidité vise a répondre a la demaramteissante de trafic routier, qui augmente de
prés de 2% par an et atteint les 30 000 véh/jout9®, avec pour conséquences des bouchons
récurrents le matin et le soir dans la traverséeatechartrain.

L'objectif de sécurité vise a répondre a la fordagerosité de cette section, sur laguelle on déplor
de 1984 a 1989 218 accidents, faisant 34 tuésleBsds graves, 279 blessés légers.

1.2 La consistance de 'opération

La déviation concerne une section de la RN12 sitsifreles communes de Plaisir, Jouars-
Pontchartrain, Le Tremblay-sur-Mauldre, Bazochas&uyonne, Mareil-Le-Guyon, Neauphle-Le-
Vieux et Méré.
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La déviation est congue a 2x2 voies chausséeséspavec un caractére de route express.

D'une longueur initiale de 8 km, comprise entrehi@geur Pontchartrain Est et I'échangeur
Pontchartrain Ouest, I'opération passe finalememiealongueur de 10,5 km, car elle integre par la
suite les travaux de I'échangeur de Méré avec [aGRD

Le projet final comprend (d'est en ouest):

» l'aménagement de I'échangeur Est de Pontcharty@imssure la jonction avec la RD912 et
la RD134

» un passage pour mammiferes enjambant la déviation

» une tranchée couverte de 460 meétres comprenanbes fuxtaposés (un par sens de
circulation)

> six ouvrages de franchissement (franchissement diEtancourt, passage inférieur sous la
RD15, passage supérieur sur la RD23 et la rivierBuldre, passage inférieur sous la
RD34, passage inférieur sous la RD191, franchissedela riviere la Guyonne)

» l'aménagement d'un demi-échangeur Ouest de Pommtihagui assure la jonction avec la
RD912

> la création d'une route départementale parallédessible aux véhicules non autorisés sur
la voie express

» l'aménagement de I'échangeur de Méré et le réaméraany du carrefour de I'Espérance

Les travaux démarrent en avril 1996 pour une ddeég ans environ.
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lllustration 1: Carte des aménagements réalisés

Création en paralléle d'une route
départementale accessible aux véhicules
non autorisés 3 emprunter la voie express
(engins agricoles, cycles et cyclomoteurs).
Cette route reliera I'actuelle RN 12 & la
RD 76 (route de Méré) et se prolongera
jusqu’au pont de Galluis pour retrouver
laRD 156.

Echangeur de Méré. Réaménagement
du “carrefour de I'Espérance” (suppression
du croisement entre la RN 12 et laRD 76)
et du parking de la gare de Méré.

' Demi-échangeur  permettant les
| mouvements vers et en provenance de

/| Dreux. La déviation retrouve ici le tracé

! de la RN 12 actuelle.

Passage sous la RD 191
(route de Mareil-le-Guyon).

\ Franchissement de la riviere la Guyonne.
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La déviation enjambe la RD 23 et
la riviere La Mauldre. Un des rares
endroits ol elle est en élévation.

Passage sous la RD 34
(route du Tremblay-sur-Mauldre).
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@
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Dans la traversée de Chennevieres,
tranchée couverle d'une longueur de
460 metres comprenant deux tubes
juxtaposés (un par sens de circulation).
Rétablissement sur cette couverture de

la rue de Chéteau Vilain,

| Passage sous [aRD 15
| (route de Jouars).

ancourt,

" Franchissement du ru d'

e
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Echangeur Est Pontchartrain
assurant la jonction

avec laRD 912 et la RD 34.
Permet d'aller vers

Paris ou la Province.

Au niveau du bois de Sainte-Apolline,
| passage pour mammiféres enjambant
|a déviation,




2.Synthese du bilan

Au titre de l'article 14 de la loi d’orientation sléransports intérieurs (LOTI) et de sa circulaire
d’application de 1984, le maitre d’'ouvrage est ghas ans apres la mise en service d’'une
nouvelle infrastructure, lorsque celle-ci dépasseddt de 83,1 M€, d’en dresser le bilan socio-
economique. L'opération de déviation de la RN1®@ads Pontchartrain, qui a été mise en service
en février 2001, reléve de cette démarche.

2.1 Cadrage de I'opération

Lopération de déviation de la RN12 a Jouars Partchin s’inscrit dans le cadre de la mise en
voie express de la RN12 entre Dreux et Bois d’Arcy.

En effet, la RN12 constitue un itinéraire éconoreiqdiimportance, reliant I'agglomération
parisienne a la Bretagne, jusqu’a Brest. Elle dé$se pdles importants de Saint-Brieuc, Rennes,
Alencon et Dreux, ainsi que la ville nouvelle denS&uentin en Yvelines. Elle se raccorde a son
extrémité Est a l'autoroute A12 et a la RN286, petaent les liaisons vers Paris et la proche
banlieue.

Depuis de nombreuses années, I'Etat, associé dfiéxedies collectivités territoriales, a engagé
'aménagement progressif de cet axe, avec commnextifisj de donner une capacité adaptée aux
trafics a écouler et d’améliorer la sécurité demass.

Le projet de déviation concerne une section deNaXRsituée sur les communes de Plaisir, Jouars-
Pontchartrain, Le Tremblay-sur-Mauldre, Bazochas&uyonne, Mareil-Le-Guyon, Neauphle-Le-
Vieux et Mére.

La déviation d'une longueur de 8 km, est compriseel'échangeur Pontchartrain Est et
I'échangeur Pontchartrain Ouest. L'opération ietggr la suite les travaux de I'échangeur de Méré
avec la RD76, passant ainsi a une longueur dekbd,5

La déviation, congcue a 2x2 voies avec un caraaereoute express,comprend notamment une
tranchée couverte de 460 metres, ainsi que l'areémay de trois points d'échange. L'opération

comprend en outre la réalisation d'un passage lpdaune et de six ouvrages de franchissement
de cours d'eau ou de routes, ainsi que la crédtiore route départementale paralléle accessible
aux véhicules non autorisés sur la voie express.

2.2 Présentation de I'étude

Létude s’appuie sur le dossier d'études prélimesairéalisé en 1991 ainsi que sur le dossier
d'enquéte publique de 1992. L'objectif du préselainbest donc de comparer les données initiales
et les données actuelles dans la zone d’étudeigentifier les tendances, mettre en évidence la
contribution de la déviation de la RN12 a Jouarstétwartrain dans ces tendances et de conclure
si les effets observés correspondent aux effetadis, en analysant les causes des écarts.
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Le bilan s’articule autour de sept grands théemes :

« Les codts du projet

« Les trafics,

- L'impact sur la sécurité routiére

- L'amélioration de la qualité de service

« L'impact sur I'environnement

- Larentabilité socio-économique du projet

- Les effets socio-économiques du projet, compreniférents themes : population et
habitat, transports, emploi et activités écononsgugriculture, logiques spatiales, site
archéologique de Diodurum)

La rentabilité socio-économique est étudiée dansilaa selon les préconisations de la circulaire
du 25 mars 2007 relative aux méthodes d’évaluattmonomique des grands projets
d'infrastructures de transport, précisées partilingon provisoire du 23 mai 2007 relative aux
meéthodes d'évaluation économique des investissemaurtiers interurbains.

Le volet socio-économique a été étudié en s'apdusanles données extraites des recensements
de 1999 et de 2006, de bases de données offic{bbese Filocom de la DGI, base Diane-Astree,
base SITADEL sur le logement) ou collectées augresgyanismes ou d’administrations (DREIF,
CG78,...). Ces informations ont été complétées paretdretiens avec les CCI 78, DDE 78, CG
78, la mairie de Jouars-Pontchartrain, le STIF,dhambre d'Agriculture d'lle-de-France,
l'association fonciere intercommunale de remembntnagricole AFIR, I'Institut National de
Recherches Archéologiques Préventives INRAP.

2.3 Analyse des colts et effets de la déeviation

Analyse des codts

Le projet incluant la déviation de Jouars et I'égeaur de Méré a colté au final 165 millions
d'euros TTC , ce qui représente, hors inflationdépassement de 8% par rapport aux montants
estimés dans la DUP. En effet le déroulement deolzcertation a conduit a un projet final
comportant une tranchée couverte de 460 metreeawdé 140 metres prévus initialement. Les
travaux de la tranchée couverte ont finalement&woabins cher que prévu dans le dossier du
projet final mais certains postes de dépense amiicen revanche des dépassements, notamment
les acquisitions foncieres, l'archéologie ainsi deg ouvrages d'asssainissement et certains
terrassements spécialisés.

Effets sur les conditions de trafic et les transper

La déviation de la RN12, cinq ans aprés sa misgegrice, accueille un trafic journalier de 45000
véhicules, dont 3300 poids lourds qui représentgiito du trafic.

L'apparition d'un trafic supplémentaire induit pardéviation a également été observée aprés sa
mise en service. Non prévu initialement, ce tredjarésenterait 23% du trafic de la déviation.

En paralléle, la traversée de Pontchartrain a wutsdic diminuer de prés de 70%, passant ainsi
d'un trafic de 30000 véhicules par jour a moind@@00 véhicules par jour.
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Le projet de déviation a donc pleinement rempbjéatif initial qui lui était assigné de capter les
trafics de transit et de soulager I'agglomératiefPdntchartrain de 70% de son trafic.

Ainsi la congestion autrefois récurrente dans Rantcain est aujourd'hui entierement résorbée, et
les usagers souhaitant emprunter l'ancien itirdgvié RD912 peuvent aujourd’hui le faire en 7
a 12 min. Les usagers en transit ne mettent quaokaue 5 minutes a traverser la déviation de
Jouars-Pontchartrain.

La forte croissance de trafic observée sur la RNdj2uis sa mise en service, a savoir +30% de
trafic entre 2001 et 2007, témoigne de l'attraigivaccrue de cet axe dans le développement du
territoire.

En revanche, il n'a pas été possible de mettream an effet direct du projet sur les autres modes
de transport, en raison de l'absence d'enquétdesautres modes TC (bus, fer) ou aupres des
chargeurs pour les marchandises.

Effets sur la sécurité routiere

Le secteur de Jouars-Pontchartrain sur la RN12gestrait un nombre important d'accidents,
puisque l'on y avait dénombré, entre 1984 et 1288, accidents, faisant 34 tués, 87 blessés
graves et 279 blessés légers.

Cette situation s'est par la suite améliorée, dpar¢ en raison de la baisse conjoncturelle du

nombre d'accidents en France liée au renforcenmeetd teglementation, mais aussi probablement

grace a des aménagements ponctuels de sécurle@RNi12. Cependant, on y dénombrait encore

entre 1998 et 2001, avant la mise en service dévation, 52 accidents, faisant 3 tués, 20 blessés
graves et 60 blessés légers.

La mise en service de la déviation de la RN12 anede réduire de plus de moitié le nombre
d'accidents sur cette section. Le risque d'accidesurtout diminué sur la RN12 qui présente un
risque similaire a celui observé sur autoroute édae. En revanche, si I'ancien itinéraire RD912
est moins accidentogene, c'est uniguement en rdisda réduction de son trafic de prés de 70%,
car le risque n'a en revanche pas diminué.

Rentabilité socio-économique

Les avantages procurés par le projet pour les utsa&jd'environnement, ainsi que les dépenses
pour I'Etat ont été calculés. Ont été pris en cenpttemps, le confort, la consommation et
I'entretien des veéhicules, la sécurité, I'enviraneat (pollution de l'air, effet de serre, bruigsl|
codts d'investissement et les colts d’entretiebeaploitation de l'infrastructure.

Avec un gain de temps de prés de 5000 heures papgur I'ensemble des véhicules empruntant
la RN12 et I'ancien itinéraire RD912 en 2001, osersbe la prépondérance des gains de temps
dans les avantages procurés par le projet. Lessaehjeux forts du projet, a savoir I'amélioration
de la sécurité routiere et la réduction des nussusonores routieres, pesent finalement peu dans
le bilan au regard des gains de temps.

Il en résulte un taux de rentabilité socio-éconarmaide 25,8%. Ce taux est largement supérieur a
la valeur de référence de 8% a partir de laquell@rojet est jugé intéressant d’un point de vue
socio-économique.
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Effets sur I'environnement

Le bilan environnemental qui a été réalisé a pexrivérifier la bonne réalisation des mesures
destinées a réduire ou supprimer les impacts djetpsar son environnement, par rapport aux
engagements pris par I'Etat. Il a également pedaigaluer les effets réels de la déviation de la
RN12 et d'analyser les écarts éventuels entrdfds prévus et réels.

Concernant les impacts sur le milieu naturel etdesrs d'eau:

Les engagements de I'Etat relatifs au traitemest edrix de ruissellement de la RN12 et au
rétablissement des continuités biologiques au dlest cours d'eau traverses ont bien été tenus.
Ainsi sept bassins d'assainissement ont été redédéng de la déviation de Jouars-Pontchartrain
afin de réguler et traiter les eaux de ruisselldntEnla chaussée. De méme les ouvrages de
franchissement des cours d'eau de la Mauldre, @iy@nne et du ru d'Elancourt ont été congus
de maniere a ne pas géner le passage des poisamnded rivieres, ou encore le passage de la
petite et moyenne faune terrestre le long desrasiéNotons enfin que le passage a faune réalisé
au niveau du « Bois de la Grande Croix » a égalerdah construit dans les regles de l'art
actuelles.

Cependant le bilan environnemental a aussi permaigalnter plusieurs dysfonctionnements,
lesquels ne sont pas liés aux mesures mises emeoaw®c le projet, mais plutdt a un manque de
suivi une fois les engagements réalisés, alors nograd¢'environnement autour du projet évolue.

Ainsi, il s'avere que l'efficacité du passage anéase trouve réduite par des aménagements
postérieurs au projet, tels que la mise en plage dtillage sur la propriété d'un golf situé a
proximité, ou la réalisation d'aménagements dergéaur la RD912. On peut regretter un certain
mangue de coordination ou de suivi, une fois Iggprealisé.

Concernant les effets sur le bruit:

La réduction des nuisances sonores représentahjen important du projet: rappelons en effet
gue le projet initial prévoyait une tranchée coteete 140 metres de long et que le déroulement
de la concertation a conduit a un projet final cortamt une tranchée couverte de 460 metres.

Les mesures réalisées en 2009 montrent une baggsBcative des niveaux sonores le long de
I'ancien itinéraire dévié RD912, de l'ordre de 8 dB(A), qui s'aveére supérieure aux prévisions.
Par ailleurs, les mesures réalisées a proximitdaddéviation font état de niveaux sonores
modeérés, similaires a ceux qui avaient été mesavést la réalisation de la déviation. En
particulier, le Hameau de Chennevieres est pratégéuisances sonores par la tranchée couverte.

Concernant les effets sur la pollution de l'air:

L'impact sur la pollution de I'air n'a pas faitbfet d'engagement de I'Etat, dans la mesure ou la
DUP, antérieure a la Loi sur I'Air, ne comportaispl'obligation en la matiere. Une estimation des

effets de la déviation a cependant été menée daredlre de ce bilan, & partir des trafics observés
et du modele d'émission de polluants de I'ADEMHe Bermet de conclure a une réduction de

66% des émissions des polluants d'origine rouigreiveau de la traversée de Pontchartrain.
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Effets sur la population, le développement éconooedqlu territoire,
I'implantation des activités, I'agriculture

Le présent bilan n‘a pas permis d'établir de lieectl entre la mise en service de la déviation de
Jouars-Pontchartrain et les évolutions constatéesessecteur, tant en matiére de population et
d'habitat, que d'activité et d'emploi.

L'habitat et la population

Cependant, une certaine dynamique de territoir@rafipautour de I'axe RN12, qui permet de
conclure a un effet joué par l'infrastructure surdnforcement de l'attractivité du territoire. siin
on observe que la population des communes trawepsgd'infrastructure, bien qu'ayant évolué de
maniere assez contrastée selon les communesglebatement fortement renouvellée. L'arrivée
de jeunes ménages actifs avec enfants témoigne dartaine périurbanisation de la zone, en lien
avec le développement simultané des péles d'emgpioisSaint Quentin en Yvelines, Plaisir ou
méme Versailles.

Ainsi 'aménagement de la RN12, en offrant des gydiaccessibilité et des gains de trajets au
secteur compris entre Jouars-Pontchartrain et Hgwadau influer sur le choix d'implantation des
salariés des poles d'emplois et « bousté » |'&rieépopulation et la construction.

De plus la déviation a profondément modifié la piiysmie urbaine des communes traversées.
L'allegement du trafic a permis de reconquérireatatoriser les centres-villes des communes de
Pontchartrain et de Méré. Elle a ainsi permis dhalditer et requalifier les logements situés le
long de l'ancien tracé de la RN12, et de les repldi® attractifs sur le marché de l'immobilier.

L'activité et I'emploi

En revanche la déviation ne semble pas avoir d'anpgnificatif sur le développement local des
activités et de I'emploi du territoire de Jouarsiflwartrain. On aurait pu craindre un impact
négatif sur les activités et commerces du centlerynais en fait ceux-ci ne bénéficiaient pas du
trafic de transit dans la commune, la congestion l'smcien tracé rendant le stationnement
difficile. Les impacts négatifs ont surtout étéquesr pendant la phase de travaux.

De méme il est difficile de faire le lien entredmjet et le développement de certaines activités.
L'espace dans lequel s'inscrit la déviation estpdint de vue des entreprises un espace de
transition entre les franges franciliennes et tare dense ». La densité des entreprises chute entr
la ville nouvelle de Saint-Quentin-en-Yvelines at 2zone de proximité des cing communes

traversées par la déviation. La structure éconoenidgs entreprises est clairement résidentielle
(commerces, services) et I'ouverture de l'infrastme semble avoir renforcé cette spécificité.

L'agriculture

L'emprise de la déviation représentait 35 hectdeeterres agricoles et 9 exploitations. Le volet
agricole avait donc fait I'objet d'un traitementeatif et d'engagements de I'Etat concernant le
rétablissement des acces aux parcelles agriceldsainage ou encore le remembrement.

La déviation de la RN12 n'a pas eu d'impact suqualité ou la quantité des cultures et le
rétablissement des circulations agricoles a été gajisfaisant malgré Il'allongement de certains
parcours d'acces aux parcelles. Le drainage avamagke posé des difficultés, dont certaines ont
perduré 10 ans avant d'étre résolues. La procéguremembrement a aussi posé des difficultés et
des litiges fonciers demeurent encore.
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La découverte du site antique de Diodurum

Les études du projet de déviation avaient permisédéler un site archéologique de premiere
importance, la découverte de la cité antique dedidiam, lequel avait ensuite bénéficié d'un
classement d’'urgence par le ministere de la culteine 1996. L'importance du potentiel

archéologique et la nécessité de le préserverravamntrainé des modifications du projet initial.

Ce sont ainsi prés de 10 hectares du cceur dedaastique qui ont ainsi été scellés sous la
déviation en respectant des prescriptions techeigtian cahier des charges spécifique.

Si une partie du site de la ville antique se saupurd’hui et a jamais sous les remblais de la
RN12, la création de la déviation a toutefois perid@a découverte d'un site gallo-romain
exceptionnel en lle-de-France et d'insuffler deejeis fédérateurs de la part des collectivités
locales autour de la valorisation du site.
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3.Consistance, couts et modalités de
financement des investissements

Cette analyse reprend les conclusions du bilannfiea de la déviation de la RN12 a
Jouars-Ponchartrain commandé par la DREIF en 2002.

3.1 Les dépenses globales

Il est en pratique assez difficile de comparerrévision du colt d'une infrastructure a ce quiéa ét
réellement dépensé. En effet, si on peut facilengentparer les sommes absolues, la prise en
compte de l'inflation est complexe, car les travaort étalés dans le temps. Dans le cas de la
déviation de Pontchartrain, les différentes evadnatfinancieres ont été réalisés apparemment (ce
n'est pas toujours précisé) en francs couranigliceomplique les comparaisons.

Ici les principaux travaux ont été effectués ed®86 et 2000. On a appliqué l'indice TP 01 (qui
mesure |'évolution des colts dans les travaux gs)odi I'ensemble des codts, largement il est vrai
composeés par les colts d'infrastructures. Pourdpeean compte l'inflation, on a simplifie le
probleme et considéré que 20% de l'infrastructutgédinancé chaque année entre 1996 et 2000.
On obtient donc un indice TP 01 (indice des prix deavaux publics) moyen lors de la
construction de 416,5. On notera que cet indiceengénéral progresse légérement tous les ans, a
sensiblement augmenté entre 1999 et 2000.

En raison de ces incertitudes, il convient d'éttedent sur l'interprétation des petites différences
entre les prévisions et les codts réels.

3.1.1 Comparaison entre la DUP de 1991 et le bilan de 2002

Entre 1991 et les travaux, I'échangeur de Mérééairgégré dans le budget de l'opération de
déviation de Pontchartrain. Le budget de la DUR pn compte est donc la somme du budget de
ces deux opérations.

Une comparaison dauros constants (juin 2007entre laDéclaration d'Utilité Publique (DUP)
de 1991 et le bilan de 2002 est faite selon la ou#lsuivante :

\ Colt TTC (£ constant juin 2007) = [colt (F courant)6,55957] x [TPO1 juin 2007 / TPO1 courant] \

Pour obtenir le colt hors taxe, on procede comnte su

\ Co0t HT (€ constant juin 2007) = co(t TTC (€ constat juin 2007) / (1 +TVA courant) \

Les résultats sont fournis dans le tableau 1. LA €8t modifiée au cours de cette période
puisqu'elle passe de 18,60 % a 19,60 % en ao(t 2@31coefficients TPO1 de 1991 (DUP), de
2002 (Bilan financier) et 2007 (base en € constson} respectivement de 359,2, 456,7 et 581,1.
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Déviationde ¢ 1) eur Total estimation
Jouars-

Ponchartrain de Meré DI
Acquisitions
foncieres TTC e JLi 9’37- [
Etudes & travaux
TTC 127,01 15,29 142,3- 9%

Codtfinal Evolutions

Total TTC 135,64 16,03 151,68 [N165)65 8%
Total HT 114,37 13,52 127,89 NIG85 7,66%
Tableau 1: évolution entre la DUP et le bilan fizercdes colts en millions d'Euros constants (jui02) entre 1991
et 2002.

Un écart de 7,7 % HT est relevé entre I'estimaitidtiale et le bilan final en 2002. L'écart eststré
influencé par le choix de la période de travaus pn compte, qui détermine la valeur de l'indice
TP 01 pris en comptée colt final dépasse donc sensiblement les préwss de la DUP.

3.1.2 Comparaison entre I'avant projet sommaire de 1995 et le bilan
de 2002

Les dépenses globales entravdint projet sommaire modifié n°2 d'aolt 1995 et lebilan
financier de 2002 présentent une diminution €2007 constantsde 13 % environ (de 153
millions € & 133 millions €), soit 20 millions € dkpenses évitées. Cet écart tres favorable
s'explique pour partie par la forte réévaluation @goport a la DUP de I'APS n°2 (plus de 40
millions €). Méme si le calcul comporte une marggdroximationjes dépenses réalisées sont
donc globalement inférieures aux prévisions de I'AB.

3.1.3 Comparaison poste par poste

Les écarts par poste de dépense sur le projeerquidsentés dans le bilan financier ne précisent
pas explicitement le mode de calcul du bilan (aneig&VA).Toutefois une comparaison de la
somme des postes avec le bilan global permetrd'adfique le calcul est présenté dans le bilan
financier enfrancs courantsetTTC.

On évalue les différences a partir de I'APS de 1886la DUP de 1991 ne précise pas le détail des
colts de la déviation. Les résultats sont présesmidsuros constants (juin 2007)hors taxe en
utilisant le TPO1 de 1995 (APS), de 2000 (bilaraficier) et de 2007 (base en € constants), soit
respectivemer391, 456,7et581,1et selon le méme mode de calcul qu'en 1.1.1.

En Euros constants 200y/les postes ouvrages d'assainissement, archéabgiarveillance ont
plus que doublé entre 1995 et 2002 (respectivemBs? % soit 2,3 M€, +112 % soit 2 M€ et +
104 % soit 2,5 M€). Les acquisitions de terraindest terrassements spécialisés avec 2 M€
supplémentaires ont également greve les prévisieri995.

En revanche, la tranchée couverte, les sujétiodsiaps, I'exploitation et la sécurité avec pres de
40 % d'économie ont fortement allégé les dépertsesaleur brute, la tranchée couverte réalise
une économie de 15 ME€.
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Il est & noter que trois postes (le Centre d'Exaioin et d'Information, Etudes et réalisationgst
équipements d'exploitations) n'avaient pas étéusr@ans I'APS de 1995, pour un co(t global
d'environ 2 M£.

APS modifié Bilan

' : Ecartsen €
n?2 financier (en %)
1994 2002 constant 2007
CEl Non intégré 0,18 dépensenonprévue ( nd )
Etudes Autres études 2,67 3,24 0,57 ( 21,28% )
Sous +otal 2,67 3,42 0,75 ( 27,95% )
Acquisitions de terrains 4,55 6,57 2,02 ( 44,47% )
Acquisitions fonciere Autres acquisitions 1,95 1,83 -0,12 ( -595% )
Sous +otal 6,5 8,4 191 ( 29,35% )
Archéologie 1.8 3,83 2,03 (113,15% )
Autres dégagements 5,92 5,58 -0,34 ( -5,79% )
Terrassements spécialisés 8,42 10,56 2,13 ( 2533% )
Autres terrassements 31,52 26,32 -52 (-16,49% )
Ouvrage d'assainissement 1,53 4,02 2,49 (163,18% )
Autres assainissements 1,91 2,17 0,26 ( 13,76% )
Chaussées 18,91 16,09 -2,82 (-14,93% )
Environnements 4,78 4,87 0,09 ( 1,88% )
Sujétion spéciale 1,05 0,55 -0,5 ( -47,52% )
Surveillance 2,48 511 2,63 (105,72% )
Tranchée couverte 43,17 26,73 -16,45 ( -38,09% )
Travaux Autres ouvrages d'art 11,65 8,68 -2,98 (-25,54% )
CEl Non intégré 1,12 dépensenonprévue ( nd )
Requalification RN12 3,44 3,24 -0,19 ( -567% )
Signalisation horizontale 0,34 0,24 -0,1 ( -29,25% )
Signalisation verticale 0,9 0,57 -0,33 ( -36,78% )
Detail Dispositifs de retenue 1,85 084 -1,01 ( -5449% )
exploitation &
séeurité Réseau d'appel d'urgence 2,04 1,27 -0,78 ( -3811% )
Equipements d'exploitation Non prévu 0,03 dépense non prévue ( nd )
Autres équipements 1,53 0,96 -0,57 ( -37.39% )
Exploitation et sécurité 6,69 3,89 -2,79 ( -4178% )
Sous +otal (Travaux) 143,28 122,76 -20,52 ( -14,32% )

TOTAUX 15245 13458 1786 (7w

Tableau 2: évolutions par poste entre I'APSM 2diilan financier

en millions d'Euros constant (juin 07)

Le graphique suivant récapitule les évolutionsdi#iérents postes du bilan financier entre l'avant
projet sommaire modifié n°2 de 1995 et le bilanmi&f de 2001.
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lllustration 2: Evolution des dépenses par postes
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Le tableau 2 donne les résultatsveheur constante Euros 2007 grace aux économies sur les
postes importants des opérations de travaux pulidiashantier a respecté l'ordre de grandeur du
budget initial de 1991.

On constate quatre catégories dans les évolutienpodtes (voir tableaux 2 &Y)3:dépenses
maitrisées, dépenses inférieures aux prévisiomen$@s supérieures aux préevisions, et dépenses
non prévues.

3.2 Les dépenses non présentes dans I'APS n°2

Le centre d'entretien et d'intervention (CEI) ou centre d'information ou de gestion ddidra
n'était pas inclus dans le projet. Prévu, il faiSabjet de marchés séparés jusqu'a ce que il soit
intégré dans le budget des travaux. Ainsi, plu§&® 000 € d'études supplémentaires et plus 1,12
millions d'Euros de travaux (dont plus de la modida construction des batiments) sont venus
s'ajouter a la fin du chantier. Le bilan financmécise que l'estimation des travaux de cette
construction a été sous-estimeée.

Divers équipements au titre de la loi bruit pourmaantant de 830 000 € environ n'ont pas été
prévus (puisque la loi est postérieure), ce quiigup le surcolt du poste environnement. Les
ameénagements liés a la loi paysage ont eux étésnmportants que prévu.

1 Les chiffres fournies sont des arrondis du bilaarfcier fourni en annexe.
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Certaines acquisitions foncieres pour un montar8fe000 € sont venues s'ajouter entre 1995 et
2001 ainsi que l'oubli pour 30 000 € environ d'gégments d'exploitation, sans davantage de
précisions a leur sujet.

Notons en revanche que 60 000 € ont été économusdss démolitions de maisons sur I'emprise
de l'ouvrage. Il s'agit tres certainement des nmaisituées sur le coteau de Chennevieres, vouées
initialement a la démolition et rétrocédéss fine a la mairie de Jouars-Ponchartrain afin
d'accueillir le laboratoire d'archéologie.

3.3 Les dépenses dépassées

Trois postes connaissent des dépassements impodmius de 100 %. Quelques commentaires
permettent de comprendre une partie de leur oridiregpparait ainsi que le colt desvrages
d'assainissementa été sous-évalué (ce poste passe de 1,53 milllithgos a prés de 4,02
millions d'Euros entre 1995 et 2002 soit enviro® 26 de dépassement) notamment en ce qui
concerne le bassin d'orage de I'échangeur de MErdRD 76 et passage d'un systeme par
gravitation a un systeme par pompage). Deux apstes connaissent des surplus importants de
l'ordre de 100 %l:‘archéologie (découverte du grand site de Diodurum) efueveillance.

L'APS prévoyait pour les fouilles 1,8 millions dhgs initialement pour I'ensemble des travaux de
ladéviation. La découverte de Diodurum a rendu ssaiee I'augmentation de cette dépense (pres
de 3,83 millions d'Euros). Sur l'antique Diodurumme dizaine de nouveaux points de fouilles est
repérée et un second site du Néolithique (le Modéir_ettré) est découvert. Une rallonge de 470
000 € est donc demandée aux ministeres de la €uttudes Transports. Au lieu d’'un chantier
initialement prévu sur un an avec une dizaine daatteurs, les fouilles vont s’étaler sur quatre
ans et environ 35 archéologues vont y participérstitut National de Recherches Archéologiques
Préventives (INRAP), par I'entremise du directees tbuilles Monsieur Olivier Blin, est assez
clair sur le dépassement budgétaire. Il précise :

> Le budget prévisionnel pour les fouilles prévergiyenviron 1,4 millions d'Euros) auquel
s'ajoutent 330 000 € de terrassements financda pAdE.

> Les dépenses effectives des fouilles (environ Iyflilons d'Euros). Ces dépassements
comprennent les fouilles exhaustives du Moulin dére, découvert lors de la campagne,
et entierement détruit par le rétablissement eraidéé de la RD23. Ills comprennent
également les travaux de sauvegarde effectués.

> La différence de 3,83 millions des dépenses effectent engagées, est principalement la
résultante de I'action de la DDE qui a gardé lanisaides terrassements archéologiques et
lancé un programme ambitieux pour la sauvegardsitdude Diodurum (protocole de
protection du site de Jouars-Ponchartrain : legessont été ensevelis mais non détruits),
pour un total de 1,81 millions d'Euros.

D'autres postes ont connu des dépassements phurs,légtre 10 et 40%:
> les acquisitions de terrains, dont certaines resngpas été prévues, pour 2,02 millions
d'Euros.
> les travaux d'assainissement : fossés et dispgobitdrauliques pour 260 000 €.

> le traitement des sols pollués : les déblais damgenne décharge ont di recevoir un
traitement spécialisé pour plus de 2 millions disur

> les études, pour un montant de 570 000 €.
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3.4 Les dépenses maitrisées

Deux postes essentiellement ont maitrisé leursr&ge

» Les aménagements liés a I'environnement pour 9CEQD® moins que prévu tiennent leur
budget.

» La requalification de la RN12, survenue en 2003084, avec une économie de 190 000 €
sur 'APS, est restée dans l'ordre de grandeuu@ewdépart (- 10 % seulement)

3.5 Les dépenses moindres

Les autres postes présentent des économies congggjusupérieures a 10% et jusqu'a 50 %. Le
rapport constate notamment les économies réalmdéretesouvrages d'art et en particulier la
tranchée couverte largement sur-estimée a présSdmillions d'Euros. Le bilan analyse ce
phénoméne en se référant a la concurrence quiit jaué a plein » (voir annexe). L'exploitation
connait une forte diminution (2,7 millions d'Eurasgis le rapport financier précise la difficulté
d'évaluation de ce poste qui semble avoir été témur partie sur le poste surveillance.

3.6 L'exploitation et I'entretien

Il n‘a pas été possible de recueillir des élémexitswustifs sur ce chapitre. La DUP de 1992 évalue
cet entretien mais, en moyenne, pour lI'ensembla ohese en voie express de la RN12.

De plus les colts d'entretien et d'exploitationtgoins élevés pour une section en tranchée
couverte que pour une section courante. Or cescegamont pas été anticipées par les études
préliminaires qui fournissent des chiffres moyerssquels représentent un total de
600000F/km/an, correspondant vraisemblablementratimpour une section courante.

- 300000F92/km/an pour I'entretien courant
- 200000F92/km/an pour le gros entretien
- 100000F92/km/an pour l'exploitation

Enfin le bilan financier de 2002 calcule les écatisles investissements d'exploitation et non sur
I'exploitation elle-méme.

A titre d'information, selon le PC de Nanterre (IHR chargé de I'entretien spécifique des 400
metres de tranchée couverte, I'entretien de I'gaveaura colté en 2008 un peu plus de 160000 €.
Une comparaison avec le chiffre moyen de la DUR382, tant du point de vue de I'évolution du
projet, que des chiffres d'exploitation avancésaiadonc peu de pertinence.

A défaut d'éléments exhaustifs, les ratios moyeuns apt été utilisés dans le bilan socio-
économique sont donc de 400000F92/km, actualisési@s 2007.

Le colt d'entretien et d'exploitation annuel agsimé est de 558 000 € 2007 pour I'ensemble de
la déviation, hors gros entretien. (Le gros erdgretest comptabilisé dans le bilan dans I
investissement).
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4.Description de I'ex ante et de I'ex post pour
la situation de référence et le scénario projet

4.1 Présentation de I'ex ante

Le dossier de DUP fournit uniqguement des infornreisur les trafics moyens journaliers observés
et prévus sur les différentes sections de la RN12.

En revanche il ne fournit aucune information s temps de parcours observés par section, ni
méme sur le temps de parcours de litinéraire ¢l@lvaux-Bois d'Arcy. La seule information
fournie est I'estimation du gain de temps globall'#inéraire Dreux-Bois d'Arcy pour un VL et
pour un PL.

Or cette estimation de gain de temps tient comptéethsemble des aménagements de la RN12
entre Dreux et Bois d'Arcy, y compris les aménagemeééja réalisés ou en cours de travaux.

Il s'avere donc nécessaire de « reconstituer sarigr ples données de trafic et des prévisions de
trafic ex ante, des gains de temps pseudo ex quitesont par la suite dits « reconstitués ». Pour
cela, on a utilisé les courbes temps-débit du SETRAsont des courbes établies en moyenne
journaliére.

Par ailleurs, la DUP prévoit une mise en servicdaddéviation en 2000, tandis qu'elle a été
effective en 2001La situation ex ante doit donc étre mise a jour poul'année 2001.

Les prévisions ex-ante pour la situation de réf&egt pour la situation avec projet ont donc été
reconstituées en utilisant la méthodologie suivante

- Mise a jour des trafics a I'horizon 2001 a parie domptages et des prévisions a I'horizon
2000 du dossier de DUP

- Calcul des temps de parcours par section a pasirthfics ex ante mis a jour 2001 et des
courbes temps-débit du SETRA
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lllustration 3: Section des prévisions de trafimdda DUP de 1992
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4.1.1 Contexte des prévisions ex-ante

Les prévisions de trafic ex-ante sont a mettreegand des hypothéses de référence en vigueur au
moment de la préparation du dossier d'enquéte quenliAinsi les hypotheses de croissance des
trafics routiers du dossier de DUP reflétent:
les perspectives d'évolution de la demande de poansdépendant des hypotheses
d'évolution de la population et de I'emploi
les perspectives d'évolution de la demande de goand/P, dépendant des hypotheses
d'évolution des réseaux routiers et des réseaux TC

Perspectives de population et d'emploi

Les perspectives relatives a la démographie eemplois figurant dans le dossier d'enquéte sont
celles de l'avant-projet de SDRIF de 1994.

Ainsi les perspectives de population représentent:
pour I'lle-de-France : 12 millions d’habitants €13, contre 10.65 millions en 1990.
pour les Yvelines : 250 000 habitants supplémezgantre 1990 et 2015

De méme les perspectives d'emploi représentent:
pour I'lle-de-France : 5 840 000 emplois en 201&reo5 090 000 en 1990
pour les Yvelines : 110 000 emplois supplémentarge 1990 et 2015

Perspectives de développement des réseaux de tramgp

Les projets d'infrastructures nouvelles sont egdésrhent des projets routiers.

Il n'y a pas vraiment de projets TC envisagésesgetteur, excepté:
- l'étude de 2 voies supplémentaires sur la secti@yS- Plaisir,
- l'augmentation de la capacité des lignes par lérgéisation des rames a 2 niveaux

En revanche les perspectives relatives a I'améragetes routes sont ambitieuses : les projets
cités dans le dossier de DUP (p. 226) sont lesastsv

Horizon 2003 :

Doublement de 'A12 entre la RN12 et le triangleRcquencourt
Prolongement d’A12 vers le sud

Réalisation d’A126

Horizon 2015 :

Réalisation d’'une liaison entre A13 et A12 prolomgé
Prolongement de I'A184 jusqu’a la RN12

C'est donc dans ce contexte qu'a été prise I'hgpettie 2 a 3% de croissance moyenne/an des
trafics entre 1990 et 2000 (linéaire base 1990).

4.1.2 Présentation des trafics prévus ex ante
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Trafics prévus en situation de référence sans prdje
Le dossier de DUP prévoyait sur la RN12 gn@ssance des trafics linéaire comprise entre 2 et

3 % par an.

De plus, les derniers comptages disponibles podossier de DUP indiquaient un trafic en 1990
de 28000 veéhicules par jour a Neauphle-le-VieuxnfpB2), et de 29 500 véhicules par jour a

Pontchartrain (point P3).

En conséquence, le dossier de DUP prévoyait en Isdnce de projet un trafic compris entre
35 000 et 40 000 véhicules par jour en traversée Bentchartrain en 2000.

Trafics prévus en situation avec projet
Pour le scénario avec projet ex ante, le dossi@le prévoyait quéa déviation capte 70% du

trafic de la RN12 au niveau de Pontchartrain, soi25 000 a 28 000 veéhicules/jour. Le trafic
résiduel prévu en traversée de Pontchartrain étaitlonc de 10 000 a 12 000 véhicules/jour.

Enfin, le taux de PL était estimé a 15%.

Afin de mettre a jour la situation ex-ante a I'moni 2001 (mise en service réelle), les hypothéses
de la DUP sont conservées. Cela impliqgue de coresidieux scénarios, selon que l'on choisit

I'hypothése basse de croissance des trafics (29)ypothese haute (3%).

On repere les sections par le schéma suivant :
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Ci-dessous le tableau des trafics ex-ante misra jou
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Situation de référence Ex ante Scénario avec projet Ex ante
Trafics mis a jour 2001 Trafics mis a jour 2001

Hypothese basse = Hypothese haute = Hypothese basse  Hypsth haute
Section TMJA PLJA TMJA PLJA TMJA PLJA TMJA PLJA

1 34160 5124 37240 5586 34160 5124 37240 5586
2 34160 5124 37240 5586 8967 1345 9776 1466
3 35990 5399 39235 5885 10797 1620 11771 1766
4 - - - - 25193 3779 27465 4120

Tableau 3: prévisions de trafic ex ante mises & g01

4.1.3 Présentation des temps de parcours ex ante reconstitués

Les temps de parcours (exprimés en minutes) saehob a partir des courbes temps-deébit du
SETRA suivantes:

e type 3 (2 voies 7 metres) pour les sections 1'@ésénce de projet), 2 et 3
e type 10 (2*2 voies) pour la section 1 (aprés pjaéeta section 4
e type 27 (2 voies en petite agglomération) pourparéie de la section 3

Pour le calcul des temps de parcours, la sectBt®& découpée en plusieurs parties, car la section
n'est de type urbain que sur une partie du parcharype 27 n'a été appliqué que sur 1,5 km.

Situation de référence Ex ante Scénario avec projet Ex ante

Temps de Temps reconstitués 2001 Temps reconstitués 2001
parcours . . . .
Hypothese basse = Hypothése haute  Hypothése basse  Hy@sth haute

Secton TPVL TPPL TPVL TPPL TPVL TPPL TPVL TPPL

1 1.2 11 12 12 07 0.9 0.7 0.9
2 29 28 3.1 29 20 23 2 23
3 12.0 134 150 16.6 37 4.3 38 4.4
4 ) ) i i 38 53 3.8 53
Ex-
e, 161 174 193 206 6.4 75 6.5 76
RN12 4.4 6.2 45 6.2
déviée

Tableau 4: mise a jour des données de temps deparc

En I'absence de projet, le temps de parcours exranbnstitué est donc estimé a 16 a 19 minutes
pour les VL et 17 a 21 minutes pour les PL.

Avec projet, le temps de parcours ex ante recaigsést estimé a 6 minutes 30 pour les VL et 7
minutes 30 pour les PL sur I'ex-RN12 et a 4 min@&pour les VL et 6 minutes pour les PL sur la
RN12 déviée.
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Le gain de temps ex ante reconstitué est donc derlire de 12 & 15 minutes pour les usagers
de la RN12 actuelle (11 & 15 minutes pour les PL) ée I'ordre de 10 a 13 minutes pour les
usagers de I'ex-RN12 (10 & 14 minutes pour les PL).

Remarque: en situation avec projet ex ante, le $egagné a passer par la déviation plutét que par
l'agglomération fluidifiée est beaucoup plus failde I'ordre de 2 minutes environ.

Le gain de temps global ex ante figurant dans tésigions du dossier de DUP est de 6 minutes
pour les VL et 8 minutes pour les PL sur l'ensemdide l'itinéraire Dreux-Bois d'Arcy qui
comprend 4 aménagements de déviations. On peutrd@unnablement supposer que des gains
de temps de 1 a 2 minutes avaient été pris en eopuuir les projets de déviations. Les gains de
temps de la DUP correspondent donc a des gainsmputeliés aux modifications des
caractéristiques routiéres, a savoir le gain desegue I'on peut escompter si I'on passe d'une voie
urbaine limitée a 50 km/h a une voie express lien#t&d10 km/h.

En effet, gagner 60 km/h en vitesse revient a gafjnminute par kilomeétre. Sachant que les 4
agglomérations qui ont été déviées sur la RN1Zbatune des longueurs d'environ 1km a 1,5km,
on retrouve bien le gain de temps de 6 minutesdigudans la DUP pour les VL.

Les temps de parcours présentement calculés aseamiebes débit-vitesse tiennent compte en
revanche des conditions de circulation.

4.2 Présentation de I'ex post

4.2.1 Comparaison des prévisions socio-économiques ex ante avec
le contexte socio-économique observé ex-post

Comparaison des prévisions de population et d'emplavec la réalité

L'évolution démographique réellement observéengstieure aux prévisions du SDRIF de 1994,
particulierement dans les Yvelines.
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Comparaison des prévisions démographiques avec la
réalité - lle-de-France
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Comparaison des prévisions démographiques avec la
réalité - Yvelines
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En revanche, si I'évolution de I'emploi en lle-daftee est inférieure aux prévisions du SDRIF de
1994, ce n'est pas le cas du département des &salont le nombre d'emplois est supérieur aux
prévisions.
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Comparaison des previsions d’emplei avec la realité -
lle-de -France
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Comparaison des previsions d’emplei avec la realite -
Yvelines
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Comparaison des projets effectivement réalisés avéss projets prévus

Les projets routiers évoqués dans le dossier de i pour la plupart pas été réalisés: seul le
doublement de 'A12 entre la RN12 et le triangleRiequencourt a été réalisé. Le chapitre
suivant présente une analyse de l'impact éveneuld différence entre les d'aménagements prévus
ex ante et les aménagements effectivement réalisés.

4.2.2 Analyse de l'impact de la non réalisation de certains projets
routiers prévus ex-ante

Limpact des projets routiers futurs qui figureratnd le dossier de DUP (carte d’avant-projet de
schéma directeur routier long terme) a été tesié kamodéle de la DREIF.

L'objectif était de déterminer si la non-réalisatite certains des projets routiers prévus ex-ante,
pu entrainer des répercussions sur les traficsajatmle déviation de la RN12.
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Pour cela, on a comparé, a l'aide du modéle d&RBEIE:

- la situation actuelle 2003, qui correspond apprativement a la situation ex-post avec
projet

< avec un sceénario projet ex-ante « maximalisteest-@-dire incluant a I'horizon 2003
'ensemble des projets de l'avant-projet de schéfimacteur routier long terme. Ce
scénario s'intitule « avant-projet SDRIF » et coamglren particulier, dans le secteur de la
RN12, les projets A126, A86 ouest, prolongementl@A&insi que la liaison par la Vallée
de la Mauldre.

Un léger ajustement du modeéle de la DREIF a étéégmaur ajuster les flux du modéle a ceux
observés par les boucles SIREDO sur la RN12.

Les cartes présentées ci-aprés dans cette partiedes sorties du modéle de la DREIF : des
simulations de la situation actuelle et du scénaawant-projet SDRIF » ont été réalisées a I'heure
de pointe du soir.

Les cartes de charges-décharges représententffi@ermites de trafics sur les trongons entre le

scénario « avant-projet SDRIF » et la situatiou@lt®. Les trongcons délestés sont représentés en
vert et les troncons recevant une charge supplé@mnerde trafic sont représentés en rouge. Les

épaisseurs de trait sont proportionnelles aux £dartrafic.

Le zoom a I'échelle régionale permet de mettrevihedice I'impact qu'auraient au niveau
régional des projets tels que A184 (prolongemenadiancilienne a I'ouest), C13-F13, le

prolongement d’A12, le prolongement d’A16 , le BA203, ou encore la®##€rocade.

ZOOM REGIONAL

1 Différence de charge entre le
resean « avant projet
SDRIF%4 » et le réseaun actuel

=== Charge
— Décharge
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Le zoom a I'échelle du secteur de Jouars permebdstater que les projets structurants du secteur
(prolongement d’A12, A126, A86 ouest, liaison pakallée de la Mauldre) auraient un impact limité s
les trafics de la RN12.
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Plus précisément, le zoom local montre que la déwiale Jouars serait faiblement impactée par les
projets du secteur. Seule la partie la plus a eda RN12 verrait son trafic augmenter, en rag®ia
mise en service du prolongement de 'A184.
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4.2.3 Reconstitution de la situation de référence ex post en
I'absence de projet

Pour décrire la situation de référence ex postsramnsidérons les données réelles recueillies a
'année précédant la mise en service (2000) :

Section TMJA (PLJA)
RN12 — a l'ouest de la déviation  {point P2) 35715 (2464)

Ex-RN12 — partie ouest Apoint P2) 35715 (2464)
Ex-RN12 — partie est Jpoint P3) 28689 (1980)
RN12 déviée 4 0

Tableau 5: trafics un an avant la mise en service

Rqg : les trafics PL ont été reconstitués en prenamttaux de 6,9 % (soit le premier taux
disponible sur le secteur, c'est a dire en 2003iaeau de la déviation de Jouars-Pontchartrain).

Les trafics reconstitués ex-post a l'année 2001 & suivants: (trafics observés en 2000
incrémentés de la croissance tendancielle)

Situation de référence Ex post — Trafics mis a jou001

Section TMJA (PLJA)
1 (P2) 36343 (2508)
2 (P2) 36343 (2508)
3 (P3) 28689 (1980)
4 (P4) 0

Tableau 6: trafics en I'absence de projet a I'andéemise en service

L'application des courbes débit-vitesse du SETRAsAtrafics permet de reconstituer les temps de
parcours ex-post en situation de référence:

Situation de référence Ex post

Section Temps de parcours reconstitués 2001 VL (PL)
1(P2) 1,6 (1,9)

2 (P2) 2,8 (2,8)

3(P3) 9,7 (11,1)

4 (P4) 0

RN12 14,0 (15,7)

Tableau 7: temps de parcours reconstitués ex-pobabsence de projet
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Le temps de parcours VL en l'absence de projenstitoé ex-post est de 14 minutes. Le temps de
parcours VL estimé entre 16 et 19 minutes a pdds prévisions de trafic ex ante était donc
légerement supérieur. Cela tient au fait que kfic ont effectivement augmenté sur la section 2,
mais pas sur la section 3, de sorte que la traweteéPontchartrain est finalement légerement
moins pénalisante. L'effet est le méme sur les sefip

4.2.4 Présentation de la situation avec projet ex-post

Pour décrire le scénario avec projet ex post, moasidérons les comptages de trafic aux points
de comptage P2, P3 et P4 en 2001.

Al'année de mise en service (2001), les donnéeitkes sont les suivantes :

Section TMJA (PLJA)
RN12 — a l'ouest de la déviation P2 + P4) 44177 (3048)

Ex-RN12 — partie ouest 2P2) 9895 (683)
Ex-RN12 — partie est 3P3) 9870 (681)
RN12 déviée 4P4) 34282 (2365)

Tableau 8: trafic a I'année de mise en service
Rq : Le taux de PL choisi est égal a 6,9 %.
La différence entre les trafics observés en 20@L & projet et les trafics observés en 2000 sans

le projet (et mis a jour 2001) met en évidencprisence d'un trafic supplémentaire induit par
le projet. Ce trafic doit faire lI'objet d'un traitement peutier, afin de ne pas fausser le bilan.

EXx post situation EXx post scénario Variations de trafics

de référence 2001 projet 2001 lies a la mise en
service du projet
Section TMJA (PLJA)  TMJA (PLJA) TMJA
1 36343 (2508) 44177 (3048) +7834
2 36343 (2508) 9895 (683) -26448
3 28689 (1980) 9870 (681) -18819
4 0 34282 (2365) 26448 + 7834

Tableau 9: variations de trafic observées avantespmise en service du projet

On suppose que l'induction correspond a la difiggeamtre le trafic global observé en 2001 sur la
RN12 a l'ouest de la section déviée (section 1 17A4éhicules) et le trafic supposé sur cette
section en 2001 en I'absence de projet (36343&'dise le trafic observé en 2000 projeté avec les
tendances observées sur cette section).

L'induction de trafic sur la RN12 est donc estimée& 7834 véhicules, ce qui représente 18%
du trafic total avec projet.
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On fait ensuite I'hypothese que la totalité du trat induit emprunte le projet de déviation.
On considére donc que I'ex-RN12 (sections 2 eta8Bpas subi d'induction de trafic aprés la mise
en service.

- Sur la section2: la diminution de trafic (-26 44®)yrespond au trafic qui se reporte sur la
déviation.

- Sur la section 3: I'évolution tendancielle montne stabilité du trafic sur cette section, soit un
trafic supposé sans projet de 28689 vehicules @4.28ur ce trafic, on suppose que 26448
vont se reporter sur la déviation en 2001. Le valicsur la section en I'absence de trafic induit
devrait donc étre de 2241 véhicules. Or les obsensade 2001 font état de 9870 véhicules.

Cette différence tient au fait que la mise en sendu projet a entrainé une réorganisation de
certains déplacements locaux et des reports lodauxafic. Les comptages observés sur les RD
du secteur (cf. partie 5 Trafics) montrent en efiet délestages sur certaines RD (RD42, RD11 et
RD13 notamment). Les variations de trafic sur Ri¥12 sont essentiellement liées a ces reports
locaux d'itinéraires et ne doivent pas étre comiabks comme du trafic induit.

Finalement on considéere que les 34282 véhiculesreés sur la section 4 proviennent pour 7834

d'une induction de trafic, et pour 26448 d'un dégmtaent du trafic circulant sur litinéraire
historique.

Les temps de parcours observés avec projet, issumedures terrain, sont présentés dans le
chapitre 7 relatif a la qualité de service.

Afin de conserver une cohérence de méthode darn@paraison ex ante et ex post des
indicateurs du bilan, il a été décidé de reconsitia@s tous les cas des temps a partir des courbes
débit-vitesse du SETRA. Les temps de parcours et @eec projet, reconstitués a partir des
trafics observés ex post, sont donc les suivants:

Ex post avec projet

Section Temps de parcoursTemps de parcours
VL PL
1 1,2 1,9
2 2,0 2,3
3 5,9 5,4
4 4,7 5,4
Ex-RN12 7,9 9,6
RN12 51 7,2

Tableau 10: Situation ex post avec trafic induit

Les temps de parcours VL (resp. PL) calculés aveed courbes débit-vitesse sont de I'ordre de
5 minutes (resp. 7 minutes) sur la RN12 et de I'ord de 8 minutes (resp. 10 minutes) sur l'ex-
RN12.

Les mesures terrain fournissent des temps de parcaVL de 5 minutes surla RN12 et de 7 a
11 minutes sur I'ex-RN12, et des temps de parcou”d de 6 & 7 minutes sur la RN12 et de 8 a
13 minutes sur I'ex-RN12.

Méme si ces valeurs sont a considérer avec précaeti raison de la faible taille de I'échantillon
des mesures, elles permettent cependant de vididehérence des temps de parcours obtenus a
partir des courbes débit-vitesse, ainsi que legutsatle gains de temps qui en découlent.
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5. Analyse des trafics

5.1 Composition du trafic de la RN12

Dans le cadre de I'enquéte Cordon lle-de-Franc8-2090, une enquéte Origine-Destination par
interview a été realisée sur la RN12 le ler jui®29en limite d'lle-de-France, au niveau de
Goussainville (Eure et Loir, PR 1+500).

Elle montre que sur 100 véhicules qui entrent elyamoe chaque jour en lle-de-France sur la

RN12 (trafic de jour hors été):

- 31% échangent avec Paris ou la Petite Couronne

- 63% échangent avec la Grande Couronne (et parmilogsplus de 80% proviennent d'un
département limitrophe a I'lle-de-France)

- 5% sont des trafics de transit

L'analyse a l'aide du modele de la DREIF de la cositon des trafics de la déviation de Jouars
montre que les trafics de cette section sont majorment constitués de trafics d’échange, ce qui
confirme le rble prépondérant joué par la RN12 pesréchanges entre I'lle-de-France et les
départements limitrophes (notamment Dreux en Etiteie).

La carte suivante représente une arborescencelfite réalisée a partir de la situation actuelle
modélisée a I'’heure de pointe du soir, sur la di@riade Jouars.

U E I G
N W . ’ ~
AL *‘F

Arborescence de charge sur la déviation
de 1a RN12 sur le résean actuel
E— Trongon analysé

B Aborescence
B Flux éous B Flux recus
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5.2 Analyse des données de trafic sur RN12 et RD912

Six points de comptages situés sur la RN12 et 181Rau niveau de Jouars-Pontchartrain ont été

retenus. Ceux-ci figurent sur la carte ci-apres.
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Illustration 5: Carte de localisation des comptages

Les données de trafic disponibles (partielles) dep@98 sur la RN12 et la RD912 (ex RN2012)

aux alentours de Jouars-Pontchartrain ont été ithesie

Ces données sont issues des cartes de traficsegaéda DDE des Yvelines (points comptage P2
et P3 sur la RD912), des comptages SIREDO fouranidgpDREIF (stations P1, P4, P5 et P6) et

du dossier de DUP (tableau de prévision des t)afics
Les résultats sont donnés dans les tableaux quefig pages suivantes.
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RN12 La Queue -lés-Yvelines (aménagement sur place)

Année T'\A’” PL % PL

1998 27642 RN12 La Queue Les Yvelines

1999 28016 40000

35000 * g

2000 27488 /‘/' *
30000

2001 30489

25000

——TMJA

= PL

2002 33813

20000

vehljour

2003 34683 1561 4,5 15000

10000

2004 34791

5000

2005 34791 C

0 T T T T T T T T T T
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

2006 année

2007 33929

Tableau 11: Comptage SIREDO P1 / La Queue-lésnasli

RN12 Jouars (déviation)

T™J

0
A PL % PL

Année

1998 RN12 Jouars

50000

1999
45000 —

2000 40000 ‘//

35000 /

30000

2001 34282

——TMJA

—=—PL

25000

2002 36168

Veh/jour

20000

2003 40243 2777 6,9

15000

2004 42208 2870 6,8 10000

5000

— s s —=8
2005 43121 2975 6,9 0 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ | |
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
2006 45142 3341 7,4 Année
2007 44904

Tableau 12: Comptage SIREDO P4 / Jouars

Le trafic sur la déviation de la RN12 a augmenté&8d# entre 2007 et 2001 (année de mise en
service).Cela représente une croissance annuelle moyennefhfé.
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RN12 Les Gatines
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73123
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RN12 Gatines

70000

:

10000

0

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Année

Tableau 13: Comptage SIREDO P5 / Les Gatines

RN12 Bois d'Arcy

RN12 Bois d'Arcy

——TMJA
—s—PL

veh/jour

30000

20000

10000

0
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Année

2003 2004 2005 2006 2007 2008

Tableau 14: Comptage SIREDO P6 / Bois d'Arcy
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RD912 Neauphle -le-Vieux (ancien tracé)

Année
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002

TMJA
24170
25580
26810
27080
27350
27624
28030
28000

30657
30670
31180
31880
31470
32302
32131
35715
35715
9895
9810

veh/jour

40000

35000

30000

25000

20000

15000

10000

5000

0

RD 912 Neauphle le vieux

1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Année

Tableau 15: Comptage DDE P2 / Neauphle-le-Vieux

Le trafic sur I'ancien tracé RN12 au niveau de Idbakile-Vieux a augmenté de 16% entre 1990
et 1983, puis de 28% entre 1990 et 2000. Celasepté des croissances annuelles de l'ordre de
2,2% pour la période 1983-1990 et de l'ordre d&ydur la période 1990-2000.

Lors de l'ouverture de la déviation, le trafic sur I'ancien tracé RN12 au niveau de
Neauphle-le-Vieux a diminué de 72%. Le dossier de WP avait prévu une diminution du
trafic de 70% sur I'ex-RN12. Cette hypothese s'averdonc juste.
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RD912 Pontchartrain (ancien tracé)

Année TMJA
1983 31100
1984 31880
1985 30470
1986 30790
1987 31120
1988 33410

35000

1989 —
1990 30000 LN
— ety e

1991 2500
1992 27940
1993 27850 | o
1994 28480 | \‘H
1995 27720

1996 27880

1997 28080 01981 19‘82 19‘83 19‘84 19‘85 15;86 19‘87 19‘88 15;89 19‘90 19‘91 19‘92 19‘93 19‘94 19‘95 19‘96 19‘97 15;98 19‘99 2dw 20‘01 20‘02 20‘03 20‘04 2605 2606 20‘07 2608 2609
1998 28824
1999 28689
2000 28689
2001 9870
2002 9694

RD 912 Pontchartrain

40000

veh/jour
N
o
8
S}

5000

Année

Tableau 16: Comptage DDE P3 / Ponchartrain

Le trafic sur I'ancien tracé RN12 au niveau de Elmartrain a augmenté de 7% entre 1983 et 1988.
Aucune donnée de trafic n'est disponible entre X891, et le trafic 1992 apparait inférieur a
celui de 1988.

Notons que dans la période 1989-1991 a été réalsséktviation de Sainte Apolline, située
immédiatement a I'est de Jouars-Pontchartrairst lpebable que ce projet a eu un impact sur les
trafics de la RN12, car il comprenait la mise ervise partielle de I'échangeur Pontchartrain Est,
permettant des échanges entre la RN12 et la ROBKtinéraire par la RD134 est un itinéraire
alternatif qui permet d'éviter la traversée de Blaanttrain.

Le trafic au niveau de Pontchartrain est ensuitsigoent stable (+ 3% entre 1992 et 2000).

Cela représente des croissances annuelles deel'dedi,5% pour la période 1983-1988 et de
I'ordre de 0,3% pour la période 1992-2000.

On observe donc un léger décrochage du niveauafle &iu niveau de Pontchartrain a partir de
1992, lequel n'était pas prévu dans le dossierldie. D

Lors de I'ouverture de la déviation, le trafic dansPontchartrain a diminué de 66%.
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A la mise en service de la déviation, le traficarlié a hauteur du poste des Gatines (45 000
véhicules) se répartit entre la déviation de Joyad6s 000 véhicules, 79%) et l'ancien tracé
supportant le trafic local (environ 9800 véhicu2%).

Le graphe suivant reprend toutes ces données dptages. || met en avant le trafic induit au
niveau de Jouars entre 2001 et 2002, qui sembéetdment attribuable a l'ouverture de la
déviation. La croissance des trafics est plus éleévkest de Jouars (Les Gatines, Bois d'Arcy) qu'a
l'ouest (a hauteur de la Queue). Cela s'expliquéeprt dynamisme des secteurs de Versailles,
Saint Quentin-en-Yvelines, Plaisir.
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Tableau 17: Graphe synthétique des comptages
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5.3 Evolution des trafics dans le secteur aprés la mise

en service (2001)
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Illustration 6: Carte d'évolution des trafics

On observe principalement deux choses :

- Les routes départementales effectuant des liaiEBsti®uest parallelement a la RN12 dans ce
secteur ont perdu régulierement du trafic entrel28®006. C'est le cas de la RD42 (entre -25
et -50 % de trafic selon les sections) et de la RP10 % de trafic environ) au nord de la

RN12, et de la RD13 (-20 % de trafic) au sud.

- Les routes départementales effectuant des liaisord-sud sécantes a la RN12 ont quant a
elles vu leur trafic augmenter entre 2001 et 2@ést le cas de la RD76 (+15 a +60 % de
trafic), de la RD191 (+10 a +20 % de trafic), deRB34 (+50

RD134 (+25 % de trafic).

La RN 12 récupere donc progressivement le trafiallqui effectuait auparavant des mouvements
de type Est-Ouest sur d'autres routes départerasni@ke trafic rejoint la RN12 par les routes
départementales effectuant des liaisons nord-stahggs a la RN12, d'ou 'augmentation de trafic

sur ces derniéres.
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5.4 Comparaison trafics prévus / trafics constatés

Le tableau ci dessous récapitule I'ensemble ddEstrprésentés au chapitre 5. Il permet de
comparer les trafics prévus dans le dossier de WdPa RN12 aux trafics réellement observés au
moment de la mise en service (chiffres 2001 ou Z@0én fiabilité des données) :

DUP DUP .
Ecart relatif
Trafic DUP Mis ajour Mis ajour Constaté
Prévu 2000 2001 2001 2001 hyp. hyp.
hyp basse hyp haute basse  haute
RN12 Houdan-Méré . . | |
(point P1) 35 a30000 28072 30 603 33813 17 % 9 %

RN12 Meéré-Pontchartrain._ . | 0
(point P4) 5’5 a28000 25193 27 465 34 282 27 % 20 %

RD912 Méré-Pontchartrain

0, 0,
(point P2) 8 500 8 967 9776 9 895 9 % 1%
RF912 Pontchartrain , . | 0
(point P3) Toa12000 10797 11771 9870 9% -19%
RN12 Pontchartrain-Plaisir | 0
(point P5) 45 000 42 066 45 858 50416 17 % 9 %

RN12 Plaisir-Bois d'Arcy | 0
(point P6) 70 000 68 832 75 039 78085 12% 4 %

Tableau 18: Comparaison trafics prévus/constatés
NB : les valeurs ci dessus sont exprimées en vékigur

Les trafics prévus par la DUP sur la RN 12 appsesis comme étant inférieurs aux trafics
réellement observés (y compris en hypothése haldegous-estimation est comprise entre 4 et 20
% pour I'hypothese haute et entre 12 et 27 % ploypdthése basse.

C'est au niveau de la déviation de Pontchartraelgureur est la plus importante : en effet non
seulement le trafic global (i.e. P2+P4 ) y a étéssestimé, mais en plus le trafic restant sur la
RD912 en traversée de Pontchartrain a quant adwswestimé (surestimation comprise entre 9 et
19 %). En conséquence, les trafics prévus suniatilen de Jouars Pontchartrain (entre 25 193 et
27 465) sous-estiment les trafics constatés (@0t8s et 27 %).

Concernant les PL, c'est l'erreur inverse qui acét@mise, puisque le dossier de DUP prévoyait
un taux de PL de 15% alors que le taux réellemes¢wé ne dépasse pas 6,9 %.
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6. Impact sur la sécurité routiere

6.1 Objectifs

L'objectif de cette étude est de faire un bilarcei@dentologique » suite a la mise en service de la
déviation de Jouars-Ponchartrain sur la RN12 |&g2der 2001.

Deux analyses seront réalisées ;

@ Une analyse de I'accidentalité sur I'ancien tracgnd et aprés la mise en service de
la déviation.

@ Une analyse de l'accidentalité sur le nouveau traté&ine comparaison aux
références nationales.

6.2 Contexte

Avant 2001, le tracé de la RN12 passait en agglatioér, dans la commune de Ponchartrain.

En 2001, la déviation est mise en service et sendige par 2 trongons : une infrastructure
nouvelle entre les PR 36+000 et le PR 42+900 eimige a 2x2 voies du réseau existant entre les
PR 42+900 et 46+000.

Nous distinguerons donc I'ancien tracé (nommé RN&Zu’en février 2001 puis renommeé en
RN2012 depuis février 2001, avant d’étre transBréConseil Général des Yvelines en 2007 et
renommé en RD912) et le nouveau tracé (nommé REfdis février 2001).

o Al iy

iy ne de spdrs=-Trontcha

! wartghibpe | J
K A L

lllustration 7: plan de situation et localisatiored P
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Les longueurs de tracés considérées sont de :
2 5,8 km pour la RD912
@ 5.6 km pour la RN12 entre le PR 37+250 et le PROGR+
@ 3.1 km pour la RN12 entre le PR 42+900 et le PROO6+

6.3 Bilan accidentologique

Les données « accidentologiques » en notre possessinmencent en janvier 1998, soit 38 mois
avant la mise en service de I'ouvrage. L'étude cidmntologique » aprés mise en service de la
déviation sera donc menée sur une période de 38aposs février 2001, soit jusqu’en avril 2004.

Le dossier de DUP fait état de 218 accidents corpas sur le troncon de Jouars-
Pontchartrain sur 6 années entre 1984 et 1986. Cascidents ont contribué a 34 déces, 87
blessés graves et 279 blessés légers.

L'analyse qui suit débutant en 1998, et les donséede méme troncon entre 1998 et 2004
montrant une baisse significative du nombre deglants par an, il est important de préciser le
contexte d'évolution de I'accidentalité sur lede@sdrancaises entre 1986 et 1998.

Pour mémoire, le bilan annuel des accidents susdimble du réseau (tous types de routes
confondus) indique les évolutions suivantes :

Année 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993
Accidents 191132 184615 170994 175887 170590 162573 148890 143362 137500
corporels

base 1985 100% 97% 89% 92% 89% 85% 78% 75% 72%
Dont mortels 9217 9682 8686 9341 9302 9128 8509 8114 8005
Tués a 6] 10448 10960 9855 10548 10528| 10289 9617 9083 9052
Blessés 66925 63496 57902 58172 55086 52578 47119 44965 43535
graves
Blessés 203874 195507 179734 185870 180913 173282 158849 153139 145485
légers
Année 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 TCAM
Accidents 132726 132949 125406 125202 124387 124524 121223
corporels -2,8%)

base 1985 69% 70% 66% 66% 65% 65% 63%) -2,8%
Dont mortels 7609 7453 7178 7130 7514 7185 6811

-1,9%

Tués a6 8533 8412 8080 7989 8437 8029 7643] -1,9%
Blessés 40521 39257 36204 35716 33977 31851 27407
graves -5,4%
Blessés 140311 142146 133913 133862 134558 135721 134710
Iégers -2,6%
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Le nombre d'accidents a baissé, sur 16 années entt885 et 2000, de plus de 36%oit une
baisse moyenne annuelle de 'ordre de 2,8%.

6.3.1 Accidents

L'exploitation du logiciel CONCERTO donne les rdsit# suivants sur I'ancien tracé de la RN12 :

Nombre Nombre Blessés Blessés non
Route PR période accidents| accidents | Tués hospitalisé L Commentaire
ospitalisés| hospitalisés
corporels| mortels
Avant RN12 | 37+250 a 42+900 N 35 3 5 9 48 ancien tracé dans Ponchartrain
RN12 | 42+900 a 46+000 01/1998 & 02/2001 17 0 0 11 12 ancien tracé échangeur de Méré
Apres RN12 | 37+250 a 42+900 7 0 0 0 8 nouvelle déviation
RN12 | 42+900 a 46+000 | 02/2001 a 04/2004 6 1 1 0 6 nouveau troncon 2x2 voies
RN2012| 37+250 a 42+900 10 2 2 2 9 ancien tracé dans Ponchartrain
Tableau 19: Bilan accidentologique avant-apres neiseservice de la déviation
RN12 et RN2012 entre les PR 36+000 et 46+000
Ces bilans « accidentologiques » sont a pondérerfoantion des trafics sur les sections

considérées.

6.3.2 Trafics

Les données de trafic utilisées dans les partiesfic » et « sécurité routiere » proviennent des
mémes points de comptage mais certaines ont é&éspdirectement sur les cartes de trafic,
d'autres sur les relevés SIREDO heure par heut@gesique certaines valeurs sont légerement
distinctes. Ces variations sont minimes et, ragesrtau calcul de densités d'accidents, non
significatives.
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6.3.3 Densité et Taux d’accidents

Afin de faire un bilan complet, il conviendrait #&@r des données de trafic et
« accidentologique » sur une période de cinq aastaet aprés la mise en service de I'ouvrage.
Les données « accidentologiques » en notre posgessimmencent en janvier 1998 et réduisent
de fait la période d’étude a 36 mois avant et afiréser 2001. Les données partielles de trafic en
notre possession amenent a choisir une année file sta la période considérée en prenant
I'hypothese qu’elle est représentative de la mogahntrafic sur les 36 mois.

La densité d’accidentsest le nombre d’accidents par km et par an:

avec N = Nombre d’accidents corporels observés anmées
L = longueur de la section en km
n = nombre d’années de la période considérée

Le taux d’accidents représente le nombre d’accidents pour 100 millidaskm parcourus, il est
représentatif du risque d’avoir un accident sunflastructure considérée.

N .10°

(TMJAL.365n)
avec N = Nombre d’accidents corporels observés anmées
TMJA : Trafic Moyen journalier Annuel
L = longueur de la section en km
n = nombre d’années de la période considérée

Les valeurs obtenues sont alors les suivantes :

Namero Route PR N L n |densite|] TMJA | Taux Commentaire
froncon
Avant 1 RN12 | 37+250 2 42+900 | 35 | 5.8 | 3.17 | 1.91 | 28000 | 18.65 |ancien trace dans Ponchartrain
2 RN12 | 42+500446+000 | 17 | 3.1 | 3.17 | 1.73 | 28000 | 16.94 |ancien tracé échangeur de Méré
Apres | 2 | RN12 | 37+250 a42+900 | 7 | 56 | 3.17 | 0.39 | 40243 | 2.69 |nouvelle deviation
4 RN12 | 42+500 446+000 | 6 31 | 317 | 0.61 | 34683 4.83 |nouveau troncon 2x2 voies
5 RN2012| 37+250442+900 | 10 | 5.8 | 3.17 | 0.60 | 9578 15.08 | ancien tracé dans Ponchartrain

Tableau 20: Densité et Taux d’accidents avant eésymise en service de la déviation

Pour I'ensemble de I'ouvrage, regroupant plusi¢nnscons la formule suivante s’applique :
T = (N, +N;).10°
¢ (TMJA,.L,.365n,)+(TMJA,.L,.365n,)

Le tableau ci-dessus montre que :

- Le taux d’accident sur la RN2012 apres la miseegvice de la déviation est équivalent a celui
d’avant la mise en service.

- Le taux d’accident sur la déviation est netteméund faible que dans la situation antérieure
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6.3.4 Comparaisons sur I'ensemble de lI'ouvrage avant et aprés

mise en service

La comparaison vise a examiner l'influence de laaren service de I'ouvrage en examinant les
taux d’accidents avant et apres.

Onaalors TauX aan = Taux (trongon 1, trongon 2) = 18,05
Taux apres = Taux (trongon 3, trongon 4, trongon 5)= 5,09.

En outre, en prenant I'hypothese que le taux natisur la période considérée est égal a la
moyenne de taux annuels sur cette méme périodbt@mb:

Taux ouvrage| Taux national RN
Avant 18.05 12.43
Aprés 5.11 9.31

Tableau 21: comparaison de 'ouvrage avant et
aprés sa mise ne service par rapport aux taux

nationaux d’accidents sur RN.

Les taux nationaux sont issus du recueil de dguiss du SETRA — « Evolution en sécurité
routiere — Données annuelles sur la période 1203 » de décembre 2004

6.3.5 Conclusions

Le taux d’accidents sur I'ensemble de I'ouvrageetiement diminué depuis la mise en service de
la déviation et de la mise en 2x2 voies du tromrgerMéré (passage de 18,05 a 5,09). Ce faisant,
I'ouvrage affiche un taux d’accident inférieur aux national d’accident sur routes nationales. Le
taux de la déviation seule (2,69) est équivalertban national d’accident sur autoroute concédée
sur la méme période (2,95).

Par ailleurs on constate que si le nombre d’actsdens de la traversée de Ponchartrain a diminué
depuis la mise en service de la déviation, cedieetisée affiche un taux d’accident similaire avant
ou aprés la mise en service de la déviation (18t6B5,08). Ces taux restent toujours supérieurs
aux taux nationaux d’accidents sur RN. Ceci indique la traversée de Ponchartrain reste tout
aussi dangereuse au vu du taux d'accidents.

Les méthodes d'analyse par taux d'accident eblegprétations que I'on peut en faire étant moins
adaptées aux axes urbains qu'aux axes de rase graamph convient d'étre prudent sur les
conclusions et de souligner avant tout la baisseotobre de victimes.

Il serait utile, afin de pouvoir en dire davantage la nature des risques de sécurité et les enjeux
sur cette traversée de commune, de faire une étttddlée a partir des PV de ces accidents. La
simple exploitation du logiciel Concerto ne fourpés ce degré de finesse. Elle permet toutefois
d'exclure certaines pistes: sur les 35 accidestensés sur la RN12 a hauteur de Jouars-
Pontchartrain avant mise en service, seuls 2 imgaient des piétons. Aprés mise en service, sur
les 10 recensés aucun piéton n'est impliqué. Leers@e n'est donc pas particulierement

accidentogéne pour les piétons.
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7. Amélioration de la qualité de service

7.1 Localisation des temps de parcours

Les temps de parcours ont été effectués sur 2atneg différents : un sur la RN12 en suivant la
déviation de Jouars-Pontchartrain, l'autre en entpni la RN2012 traversant Jouars-
Pontchartrain. Les deux itinéraires sont présesuésa carte suivante.

En l'absence de temps de référence avant projstldatossier de DUP, la méthode choisie pour
évaluer les gains de temps permis par la déviatmsiste a estimer les anciens temps de parcours
sur la RD912 & l'aide des courbes débit-vitesse SHHTRA (qui dépendent du type de
l'infrastructure), et des débits observés a I'épodin effet, en période de pointe actuelle sur la
RD912, le trafic est tres nettement plus faiblexgant la mise en service de la déviation sur ce

méme axe, donc ne saurait représenter correctéaneomgestion observée avant 2001.
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lllustration 8: Carte de localisation des tempspmfcours

Une premiere série de mesures a été realisée i halkecembre 2008. On appelle@ns 1le
sens Paris vers Dreusens 2e sens Dreux vers Paris.
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@ 3 aller-retours ont été effectués en VL sur la R)%htre 15h30 et 17h30

& 2 aller-retours ont été effectués en VL sur la Re@Z2mpruntant la déviation, entre 16h et
18h.

@ 1 aller-retour a été effectué en PL sur la RD9h#eel5h45 (sens 1) et 16h45 (sens 2).

& 2 aller-retours ont été effectués en PL sur la RBii2mpruntant la déviation, entre 16h30
et 17h.

L'analyse heure par heure des trafics (tous vésgukcensés au point P4 (données 2003 a 2007,
moyennes sur I'année) indique que I'heure de pa@atda déviation, se situe entre 18 et 19h. Mais
nos observations ainsi que la comparaison de daéfseshde trafic avec la capacité du trongon
indiquent que, méme a I'heure de pointe, le niviiaudrafic ne semble pas correspondre a une
situation de congestio@n considere donc que la circulation sur la déviatin est fluide

3000

2500

2000

@ Trafic par heure TV 2003
m Trafic par heure TV 2004
O Trafic par heure TV 2005
B Trafic par heure TV 2007

1500 H H

Trafic un sens

1000 ulilm H

g 11111 K i

8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 Heure

Tableau 22: Comptage SIREDO P4 / sens 1/ 2003 & 200

Sur la RD912, l'analyse des données de comptage2qdil/2002 au 4/12/2002) montre en
revanche qu'il y a une pointe le matin entre 88he{dans une moindre mesure entre 7h et 8h),
puis le soir entre 17h et 18h. Cette pointe inflagantage sur les temps de parcours. On considere
donc que, sur l'ancien axe, les niveaux de corggesarient et que, par conseéquent, les gains de
temps de parcours par rapport a I'emprunt de latiéw fluctuent au cours de la journée. lls sont
plus faibles en heure creuse qu'a la pointe.

La deuxiéme série de mesures a permis de toucleempartie de la plage d'heures creuses de
I'aprés-midi et une partie de la pointe du soirs @esures ont été complétées par 16 mesures a
I'heure de pointe du matin, qui ont été effectuégsudi 14 mai 2009.

- 2 aller-retours ont été effectués en VL sur la RS®htre 7h et 9n20.

- 3 aller-retours ont été effectués en VL sur la RhZ2empruntant la déviation, entre 7h20 et
10h.

- 2 aller-retours ont été effectués en PL sur la RDghtre 8h20 et 9h30.

- 1 aller-retour a été effectué en PL sur la RN12mapruntant la déviation, vers 7h.
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L'une de ces mesures n'a pu étre exploitée suited@faut métrologique. Elle concernait un temps
de trajet PL dans le sens Dreux vers Paris stuéfe RN12.

L'analyse heure par heure des trafics PL recensgsiat P4 (données 2003 a 2007) indique que
I'heure de pointe se situe entre 11h et 13h airesivers 16h.

7.2 Reésultat des mesures et analyses

Ci-dessous un récapitulatif des temps de parcdigstaés.

Itinéraire RN12 Itinéraire RD912
Type de mesure  Heure de la Heure de la
Temps de parcours Temps de parcours
mesure mesure
. 8h02 4min50 7h36 9min18
SElD VES R aoes Amin59 9h19 omin27
(sensl) VL :
9h46 5minl16
| 7h20 5min34 6h53 8min39
D TR | E TG 5min12 7h4s 11min23
(sens 2) VL :
9h57 5min22
7h08 6min04 8h26 13min07
Sens 1 PL
) 8h42 11min46
Sens 2 PL 8hll 7min36 )
9h32 10min29
Tableau 23: récapitulatif des temps de parcoursvés le matin
Itinéraire RN12 Itinéraire RD912
Type de mesure  Heure de la Heure de la
Temps de parcours Temps de parcours
mesure mesure
_ 15h56 4min 58s 15h38 7min 08s
FEICS e Bl ™ 5min 38s 16h09 8min 54s
(sensl) VL _
17h20 10min 30s
| 16h03 5min 24s 16h19 9min 24s
DIES T e e o 5min 31s 16h57 9min 03s
(sens 2) VL _ _
17h50 5min 23s 17h31 11min 32s
16h29 6min 09s 16h47 9min 41s
Sens 1 PL .
17h06 6min 19s
Sens 2 PL 16h39 7min 00s 15h46 7min 54s

Tableau 24: récapitulatif des temps de parcoursvés le soir

On constate une différence sur les mesures de tdenprajet en PL selon le sens de circulation sur
la RN12, a savoir une quarantaine de secondes &upptaire dans le sens Dreux Paris. La
topographie, caractérisée par la montée du coteaChg&nneviére, entraine une réduction des
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vitesses des poids lourds en direction de Pamsgjuivalence des temps de parcours en heure de
pointe matin et soir pour les véhicules légers I[suRN12 confirme cette analyse liée a la
topographie.

Concernant I'ancien axe, la topographie influe magjue le régime des feux ou que le déséquilibre
du trafic entre les deux sens de circulation.
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lllustration 9: variabilité des temps de parcourk V
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lllustration 10: variabilité des temps de parcolrtk

Les variations du niveau de trafic impactant ma@sstemps de parcours sur la déviation que sur
la RD912, les gains de temps sont plus importaliteare de pointe, le matin et le soir. lls varien
entre 2 minutes et 6 minutes.

Le sens 2 de Dreux vers Paris est plus contramie@gsens Paris vers province a I'heure de pointe.
Nous n'avons pas ou peu observé de différence lanp@nte du matin et la pointe du soir.
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Le tableau ci-apres fournit les temps moyens, \Rlepar sens de parcours.

Valeurs moyennes Itinéraire RN12 Itinéraire RD912
Paris vers Dreux VL 5min 08s 9min 03s
Dreux vers Paris VL 5min 24s 10min 00s
Paris vers Dreux PL 6min 10s 11min 24s
Dreux vers Paris PL 7min 18s 10min 03s

Tableau 25: temps de parcours (Véhicules légepoigts lourds)

Les mesures terrain fournissent des temps de par®thude 5 minutes sur la RN12 et de 7 a 11
minutes sur I'ex-RN12, et des temps de parcourdeP@ a 7 minutes sur la RN12 et de 8 a 13
minutes sur I'ex-RN12.

Ces mesures, qui sont a considérer avec précapgomettent cependant de valider la cohérence
des temps de parcours VL et PL calculés avec lebes débit-vitesse du SETRA (5 minutes pour

les VL et 7 minutes pour les PL sur la RN12, 8 rteswour les VL et 10 minutes pour les PL sur

I'ex-RN12: cf. § 3.2.4)

Le temps gagné par les VL a passer par la dévigtigdt que par I'agglomération fluidifiée serait
de l'ordre de 2 minutes si on se référe aux cafaitks avec les courbes débit-vitesse. Il fluctoe e
réalité de 2 a 6 minutes si on se réfere aux mssersins.

Cela permet de valider le fait que les courbestdétaisse retenues pour les calculs ne valorisent
pas de maniere excessive les gains de tempslaésoagestion.

Bien sdr, ce n'est pas ce gain de temps qu'il dansidérer dans le calcul de la rentabilité du
projet, mais bien le gain de temps entre la sibmadvec projet et la situation en l'absence de
projet.
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8.Impact sur I'environnement

8.1 Rappel du contexte réglementaire

Par lettre du 21 octobre 1991, le Directeur dest&a demandé I'extension a I'environnement des

bilans LOTI. Le bilan environnemental s'inscrit gites dans le cadre des procédures imposées par

la circulaire du 15 décembre 1992 relative aux dgaprojets décidés par I'Etat, dite circulaire

Bianco. Cette circulaire prévoit les dispositions/antes :

- un débat, organisé des la phase de conceptiondjet par un Préfet coordonnateur, sur les
grandes fonctions de linfrastructure, les orieotet définies a l'issue de cette phase étant
formalisées dans un cahier des charges rendu public

- l'élaboration d'un dossier des engagements de BBtematiére d'insertion économique, sociale
et environnementale, rendu publique a lissue dcgasus débouchant sur la déclaration
d'utilité publique ;

- la mise en place par chaque Préfet intéressé dmnitée de suivi de la mise en ceuvre des
engagements de I'Etat, devant lequel le maitreszdige rapportera régulierement ;

- un bilan économique, social et environnementalgm&sau comité de suivi des engagements
de I'Etat réuni par le Préfet entre trois et cing apres la mise en service de l'infrastructure, un
bilan intermédiaire étant présenté un an apresda en service.

Ces procédures associent & chaque stade élussesedé |'Etat, forces sociales et économiques,
associations.

Le bilan environnemental est mis en ceuvre pournéy@oa plusieurs objectifs distincts (SETRA,
1996):

- vérifier la réalisation effective des mesures aests a supprimer ou réduire les impacts du
projet sur son environnement par rapport aux die@gagements pris, et en particulier aux
engagements de |'Etat ;

- évaluer les effets réels de linfrastructure auttbéoe prévus ou non, positifs ou négatifs,
directs ou indirects, temporaires ou définitifs ;

- expliquer les écarts entre les effets prévus atffess constatés ;

- évaluer l'adéquation et l'efficacité des moyens emioeuvre, tant au niveau du projet qu'au
niveau des actions d'accompagnement impliquaniepitsspartenaires ;

- proposer si nécessaire, des mesures correctrisast\a réduire les impacts non maitrisés du
projet et améliorer son intégration ;

- dégager des enseignements susceptibles a l'avamrélibrer la prise en compte de
I'environnement a l'occasion de tels projets.

- contribuer a une politique de transparence par éénearche de communication restituant vers
le public et les personnes concernées, la rédlitéfiicacité des aménagements réalisés pour
une meilleure insertion dans I'environnement.

La déviation de Jouars-Pontchartrain sur la RN1Zescernée par cette procédure, la DRE Tle-
de-France a donc décidé de procéder a la réahisdgoce bilan. Ce bilan doit étre réalisé par
rapport aux données du dossier de Déclaration ldé&JRublique (DUP).

Page 54 sur 135



Bien que réalisé un peu au-dela du délai de prndg présent document s’inscrit dans cette
optique en se limitant d'une part aux thématiquegimentes, et d’autre part en s'attachant
particulierement aux points pour lesquels des esmegts de I'Etat avaient été clairement
formulés.

L'objet du présent document est donc

- de recenser I'ensemble des effets environnemersiguXicatifs produits par la déviation de la
RN12 et quelques aménagements annexes,

- de les comparer a ceux qui avaient été pre-supmimes le cadre des dossiers d’enquéte
préalable (évaluations « ex-ante » des dossiel¥Redes différentes sections)

- d'analyser et d’'expliquer les éventuels écartseeetiets réels et effets attendus.

8.2 La déviation de Jouars-Pontchartrain

La réalisation de la déviation de la RN12 au niveéauJouars-Pontchartrain s’inscrit dans le
programme de mise au statut de voie express dd12 Rntre Bois d’Arcy et Dreux.

Lobjectif de cette opération était la réalisatiofun contournement de l'agglomération de
Pontchartrain autrefois traversée par la nationalegalisation de la déviation devait permettre de
résoudre les problémes récurrents de sécurité @uidéé a ce niveau. Elle devait également
permettre I'amélioration des conditions de vie dgsrains par une requalification urbaine de
'ancienne RN12 et une réduction des nuisances.

Le principe d’'un tracé sud a été retenu par détigimistérielle du 7 juin 1977.

La déviation, sous maitrise d’ouvrage de la DDE Yesdines, a été mise en service en février
2001 aprés 4 ans de travaux. Le projet a compatanmment la réalisation d’'une tranchée
couverte de 460 m de long au niveau de la travels@teau de Chennnevieres.

8.3 Bilan sur le milieu physique : gestion des eaux
superficielles

8.3.1 Qualité des cours d’eau

Un Schéma d’Aménagement et de gestion des Eaux EpAGEté élaboré sur 'ensemble du
bassin de la Mauldre (incluant les 3 cours d’eawversés par le projet) et approuvé par arrété
préfectoral le 4/01/2001. la mise en ceuvre du SAGHEE confiee au CO.BA.H.M.A. (Comité du
Bassin Hydrographique de la Mauldre et de ses @ffils), syndicat mixte composé du CG78 et de
25 syndicats intercommunaux. Le CO.BA.H.M.A. eftecun suivi régulier de la qualité des cours
d’eau sur le bassin versant.

» Qualité physico-chimique

- masses d'eaux superficielles

Les sous bassins de la Mauldre concernés par le projet sont :
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- la Mauldre amont,
- la Guyonne,
- le ru d’Elancourt.

On s’intéresse a la qualité physico-chimique ekdgioue du bassin versant de la Mauldre dans sa
globalité mais aussi a chacun des sous bassirawensrécités.

Létude d’'impact de la déviation indique les clasdge qualité des cours d’eau au moment de sa
réalisation :

Cours d'eau Classe de qualité
Mauldre 1B
Guyonne 1B
Elancourt [ Horsclasse |

Un arrété préfectoral du 30/04/1991 précisait Ibgdaifs a atteindre pour ces 3 cours d’eau.
L'objectif est le maintien de la Guyonne et de lauire en classe 1B et le passage du ru
d ‘Elancourt en classe 3.

Les critéres utilisés pour caractériser la qualitades eaux ont fortement évolué depuis 1990. la
comparaison avec les classes de qualité actuellss @onc difficile. Les objectifs de qualité a
atteindre sont actuellement définis par la Directie Cadre sur I'Eau (DCE) et sa
transposition a I'’échelon national et régional.

La DCE, adoptée le 23 octobre 2000, fixe des oifgepbur atteindre le bon état écologique des
rivieres en 2015. A ce titre, la partie amont dgdia versant de la Mauldre dont fait partie le

réseau hydrographique de la Guyonne et du ru ddBlam est définie comme masse d'eau

naturelle. Dans cette perspective, les masses deaent aussi répondre aux criteres réducteurs
des Schémas d’Aménagements et de Gestion des EAGE).

Dans le tableau ci-dessous, en se référant alla dei qualité du SE&cours d’eau, est recensée la
gualité des rivieres directement concernées pRNdl2 selon différents groupes de parametres :
MOOX (matieres organiques et oxydables), AZOT (aras azotées), NITR (nitrates), PHOS
(matieres phosphorées).

Rivieres Paramétres Classe r.et'enue pour la Objectif SAGE
qualité actuelle de la Mauldre
MOOX 2
Mauldre AZOT (sans nitrates) 1B >
NITR 2
PHOS 2
MOOX 3
AZOT (sans nitrates) 2
Guyonne NITR > 1B
PHOS 3
MOOX 3
< AZOT (sans nitrates) 1B
Elancourt NITR 5 2
PHOS 3

(données : mesures physico-chimiques réalisées en 2007 par le CO.BA.H.M.A)

1 Systéme d'Evaluation

de la Qualité
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En définitive, en 2007, I'objectif du bon état émgiue n’est pas atteint sur le bassin versanade |
Mauldre. De maniére générale, on note une situatibigue sur les matieres phosphorées et une
dégradation de la qualité vis-a-vis de la demarniimique en oxygene (DCO) sur la majorité des
points de mesure. Vis-a-vis des produits phytoaaes, la situation reste constante d’'une année
sur l'autre.

- masses d'eaux souterraines :

La masse d'eau souterraine couvrant 'ensemble ahsib versant de la Mauldre est la masse
d’eau Tertiaire du Mantois a I'Hurepoix définie dealité médiocre. De surcroit, la masse d’eau
risque de ne pas atteindre le bon état chimiq@muegpour 2015 du fait de pollutions diffuses. Son
analyse conduit a envisager une diminution impoetales apports et des transferts de nitrates et
de produits phytosanitaires d’origine agricole oon nagricole. (données de la commission
géographique Riviéres lle de France, 21/12/2005)

» Qualité biologique

Les Indices Biologiques Généraux Normalisés (IBE&Ngelent une bonne qualité sur la Mauldre
amont alors qu’elle se dégrade sur la Mauldre emajointement avec la qualité physico-chimique
des eaux. Les péches électriques réalisées depisé2la demande du CO.BA.H.M.A. montrent
un déficit au niveau du nombre d’espéces avec uasigbsence de salmonidés et de ses espéeces
d’accompagnement et une dominance d’espéces ttdérdde manque de diversité traduit donc un
déséquilibre du milieu causé par une qualité daul'eon satisfaisante et des capacités d’'accueils
réduites.

Nonobstant, la Guyonne est classée ¥h datégorie piscicole car la truite fari@glmo trutta
fario) sauvage, espéce patrimoniale y est dominante.

Conclusion

Les objectifs définis par le SAGE de la Mauldrepat la DCE risquent de ne pas étre atteints.
Néanmoins, la situation évolue dans le bon sends sielques paramétres (MOOX, PHOS) étant
défaillants.

Il n’est toutefois pas possible de connaitre latroution des eaux de ruissellement issues de la
RN12 a la qualité des cours d’eau.

Le projet de SDAGE en cours d’élaboration sur lesbaSeine Normandie indique que la Mauldre
doit bénéficier d’'un report de délai vis a vis @t abjectif de qualité. S'agissant de la masseud’ea
souterraine, I'objectif du bon état écologique regiorté a 2015 du fait de la contamination de la
nappe par les nitrates et les pesticides.

Cependant malgré les problemes récurrents, la quaé de I'eau de I'ensemble des trois cours
d’eau considérés s’est relativement améliorée depuices derniéres années (source SAGE
Mauldre).
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8.3.2 Rétablissement hydraulique des cours d’eau traversés

Les trois cours d’eau précédemment cités travgraek déviation de Jouars-Pontchartrain ont été
rétablis par des ouvrages sous la voie permetédulement des eaux.

» La Mauldre est rétablie par un passage inférieut dede large pour 2,5 m de haut dont la
structure (tablier + radier en béton, parois ldésraformées par deux rideaux de
palplanches) a été concue pour limiter I'emprisetd®/aux sur le site archéologique de la
ferme d'lthe.

» La Guyonne est rétablie par un passage infériebétm.

> Le ru d’Elancourt est rétabli par un busage camétite tuyaux de béton armé emboités les
uns dans les autres et d’'un diametre intérieur e 3

De méme, le ru de Pontheux au niveau de I'échandeuiMéré a été rétabli par busage
conformément aux préconisations de I'étude d’'impact

Illustration 11: Rétablissement du ru de Pontheux
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8.3.3 Mise en ceuvre des mesures d’assainissement prévues dans
le dossier de DUP

Rappel des engagements

Létude d'impact de la déviation prévoit la réaliea de 3 bassins de retenues au niveau des
points bas afin de recuelllir les eaux de ruissa#liet exclusivement dans I'emprise de la
déviation :

> Un bassin de 4500 m3 au droit du ru d’Elancourbidde fuite : 15 L/s « auquel il

convient d’ajouter le débit de I'exutoire a prévpaur le bassin de retenue de la déviation
de Sainte Apolline »)

> Un bassin de 2300 m3 au droit de la Mauldre (débiuite : 15 L/S)
> Un bassin de 6000 m3 au droit de la Guyonne (diebitiite : 15 L/s)
Les 3 bassins doivent étre eéquipés de disposegsableur/déshuileur.

La collecte des eaux de ruissellement est prévudapealisation de fossés bétonnés dans le
secteur Est et de fossés traditionnels dans lewse@uest. La limite entre les parties Est et Ouest
est constituée par le ru d’Elancourt.

Concernant I'échangeur de Méré, I'étude d’'impaétpit la réalisation d’'un bassin de retenue au
nord de la RN12 (dans la boucle d’acces a la RO#Yyolume du bassin n’est pas précisé.

Constat

Concernant la déviation, 7 bassins d’assainissementté réalisés le long de la déviation de
Jouars-Pontchartrain afin de réguler et traiter émix de ruissellement de la chaussée
préalablement a leur rejet dans le milieu naturel.

> 1 bassin a été aménagé dans la section est deiliole au niveau du demi-échangeur
avec la RD912 et la RD134 (c6té nord de la RN12).

> 1 bassin a été aménagé dans la section est deiddiai® peu avant I'entrée de la tranchée
couverte (coté sud de la RN12).

Ces 2 bassins ne sont pas mentionnés dans le rdds$xJP.

> 2 bassins sont situés de part et d’autre de latémiau droit du ru d’Elancourt. Le bassin
situé au sud de la route, d’'un volume de 5050(superficie : 4000 m2, débit : 20 L/s),
récolte les eaux provenant de la partie est detldation (coteau de Chenneviéres). Le
bassin situé au nord est d’un volume de 10 08Qsuperficie : 7990 m2, débit : 20 L/s).

> Un bassin d'un volume de 550Crsuperficie : 7700 m2, débit : 10 L/s ) a été aayéna
environ 150 m a I'Ouest de la Mauldre, au sud d&ldation.

> 2 bassins d’un volume respectif de 5400 (superfi6i@00 m?) et de 4400 hisuperficie :
4400 m?) ont été aménagés de part et d'autre Geyanne au sud de la déviation.

Il convient de signaler un besoin d’entretien & l@uveau : en effet, dans les deux bassins,
'accumulation de déchets et le développement deétgetation risque d’amener assez
rapidement une obstruction de la bouche d’entrédispositif de dépollution (voir photos
ci-dessous).

L'ensemble des bassins est équipé de dispositifgpgedégrilleur et déshuileur.
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Concernant I'échangeur de Méré, 2 bassins d’assaiment ont été réalisés de part et d’autre de
la RN12. Le bassin sud est d'un volume de 656qguperficie : 6500 m2, débit : 5 L/s). Le bassin
nord a un volume d’environ 6000°m
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8.4 Bilan sur le milieu naturel

L'étude d'impact de la déviation met I'accent seifdit que le secteur du bois de Sainte Apolline, a
'extrémité est du projet, constitue une zone dedrsée de grands mammiferes (cerfs, chevreuils,
sangliers) générant un risque d'accidents non geéglile d0 aux collisions. Les mesures

préconisées en vue du rétablissement des consriidogiques étaient la création d’'un passage
supérieur spécifique pour les animaux, ainsi queolastruction d'un ouvrage de franchissement
de la Mauldre d’ouverture suffisamment importargarpermettre le passage des animaux.

8.4.1 Rétablissement des fonctionnalités biologiques au droit des

cours d’eau

Seul le franchissement de la Mauldre est évoqué tlatude d’'impact. Il a toutefois semblé
intéressant d’étudier les ouvrages d’art et lelestaurs au niveau des 3 ruisseaux traversés par le
projet :

> Le ru d’Elancourt
> La Mauldre
> La Guyonne

Franchissement de la Mauldre
Rappel des engagements

En ce qui concerne la continuité biologique assysée I'ouvrage de franchissement de la
Mauldre, il est précisé uniquement gueon ouverture sera suffisante pour maintenitphey de
la riviere, une possibilité de traversée. ».

Constat

La riviere la Mauldre au niveau du franchissemesant la déviation de la RD 12 présente une
gualité des eaux qui s’est recemment amélioréggliesorte que des péches électriques réalisées
en 2004 par le conseil supérieur de la péche (adijusi ONEMA) ont montré la présence de la
truite fario a différents stades de développemantjui est un bon indice de la qualité de l'eau et
du milieu piscicole, ainsi que le retour de l'atiguiespéce migratrice. La « transparence » du
nouvel ouvrage vis a vis de la faune piscicole tituesdons un enjeu important.

Par ailleurs, de part et d’autre du franchissemientours d’eau est bordé d'une ripisyhet
présente des petites « banquettes » topographicgiegii constitue des conditions optimales pour
le passage de la petite et moyenne faune terrdisingportait donc de préserver cette continuité
ecologique.

1 Formation boisée située en bordure de cours d'eau
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lllustration 13: rives de la Mauldre en amont deulrage

A I'amont de I'ouvrage, les rives de la Mauldre pettent un passage aisé de la faune terrestre.

En ce qui concerne la faune piscicole, I'ouvragaciiit aucune survitesse de courant qui
empécherait la remontée d’alevins. Le fond est tdosd’'un matériau naturel présentant des
irrégularités (générant de petits contre-courards) de légeres sinuosités favorables aux
déplacements des poissons. Aucune émergence de agtessive pour les nageoires n'a été
observée. La longueur de I'ouvrage n’est pas tplkela partie centrale soit dans I'obscurité totale

On peut donc considérer que I'ouvrage est satafaigour le passage de la faune piscicole.

Vis a vis de la faune terrestre, des banquettaaa@riaux naturels existent de part et d’autre de
'eau (sauf vraisemblablement en période de haedesg), permettant un passage aisé de la petite
faune. Compte tenu de la faible hauteur d’eauydadp faune peut méme passer dans l'axe. En
revanche, la grande longueur de I'ouvrage peutdsiasive pour certaines especes.

Il en ressort néanmoins que lI'ouvrage ne constitupas un obstacle au passage de la faune
terrestre.

Page 62 sur 135



lllustration 14: continuité écologique sous l'ougrade franchissement de la Mauldre

La faible vitesse d’écoulement de I'eau et la pnésede banquettes vaseuses sous 'ouvrage sont
des conditions favorables a la continuité écologiqu

Eléments limitants

Les principaux obstacles a la continuité écologidueours d’eau et de ses rives ne sont pas situés
au niveau de I'ouvrage de franchissement par l&atéa de la RD 12, mais en amont :

> Louvrage de franchissement par la RD 23 présentpaiit radiet incliné qui induit une
acceélération du courant sur plus de 4m, difficike@onter par de jeunes alevins, et n'offre
aucune banquette pour le passage de la faunetterriear ailleurs un grillage empéche de
« court-circuiter » I'ouvrage.

> Par ailleurs, a 'amont de cet ouvrage, la ripisyivexiste que sur une courte distance, et le
cours d'eau a été rectifié et recalibré selon wnmé géométrique peu propice au passage
de la faune.

1 Plate-forme magonnée sur laquelle est érigé uragavhydraulique
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Franchissement de la Guyonne

L'ouvrage réalisé pour le franchissement de cesdigau peut étre considéré comme acceptable
vis a vis de la faune piscicole dans la mesurelatiinduit pas de nouvel obstacle (seuil,
survitesse..), sans pour autant étre optimal.

En ce qui concerne la faune terrestre, rien n'apé@u, ce qui est dommage, puisque le milieu
riverain, au moins a l'amont, est favorable a léspnce de petite et moyenne fauAén
d’assurer une continuité de part et d’autre de I'owrage, la mise en place d’une banquette
latérale® permettant un passage a sec pour une crue décenmglourra s’avérer utile.

lllustration 18: Milieu naturel a 'amont de 'ouage sur la Guyone '

1 Aménagement permettant le passage de la faurestrerrle long des cours d’eau au niveau d’ouvrafges
franchissement. Les banquettes sont généralemmendionnées pour rester hors d’eau lors d’'une @égennale
du cours d’eau.
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Franchissement du ru d’Elancourt

L'ouvrage de franchissement du ru d’Elancourt cetesen un simple rétablissement hydraulique
gui comme pour la Guyonne, peut étre considéré amatneptable vis-a-vis de la faune piscicole.

Malgré la présence d’habitats favorables pour taeet la moyenne faune de part et d’autre de la
RN12, le franchissement sous la voie est impossiblbeure actuelle. La mise en place d’'une
banquette latérale est difficilement envisageabtapie tenu de I'étroitesse de I'ouvrage.

u ru d’Elancourt (coté nord)

lllustration 19: Apegu de I'ora e rétabli smnhydauiique d
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8.4.2 Passage a faune au « Bois de la Grande Croix »

Rappel des engagements
Dans le dossier d’étude d'impact, le projet de pgss faune n’est défini que de fagon sommaire :

« Cet ouvrage, de type passage supérieur, sera pong inciter a sa fréquentation. Sa géométrie
sera « en entonnoir », avec une largeur minimaleeatre de 15m. Il sera revétu d’'une épaisseur
de 40 cm de terre végétale permettant la mise aseple massifs arbustifs. Une convention sera
établie avec I'Office National des Foréts pour saploitation. Un cléturage adapté sera réalisé
pour le guidage des animaux vers I'ouvrage. ». Sguile un schéma de positionnement.

Constat

Le passage a faune a été réalisé dans les réglésrtdeelon les connaissances actuelles : Les
dimensions et la forme de I'ouvrage (de type endafprsont conformes aux recommandations,
ainsi que I'accompagnement végétal présentant onaebvariété d’essences. Le dispositif anti-
éblouissement est bien réalisé et efficace. Léages de «guidage » de la faune vers le passage
sont bien placés, et de dimensions adaptées. besafibns réalisées au nord dans I'emprise de
I'ancienne carriére présentent des caractéristiguesme favorables a la faune.

F
i

lllustration 20: Vue de I‘ouvre du passage a iaapuis le nord
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lllustration 21: Végétation du passage a faune

La végétation permet de guider et de sécurisealaé

La végétation variée récemment mise en place adishopassage a faune.
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Certains points de détail peuvent néanmoins étédiarés :

> Le grillage dans la partie nord-est du disposigt@détériore, et il serait bon de la remettre
en état pour éviter le passage de faune vers lato#v

1 1 R et - Bl

lllustration 22: Détérioration du grillage dans Ifegle nord-est de I'ouvrage (fin 2008)

»  L'accompagnement végétal de I'« entonnoir » en lbleigguidage pourrait étre prolongé
de quelgues metres dans la partie sud du passage.

lllustration 23: L'entonnoir de guidage de la fauae sud
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Cependant, en dépit d’'une réalisation d'ouvrage deualité, on peut s’interroger sur son
efficacité actuellecompte tenu des observations suivantes :

> Les deux extrémités du passage a faune débouadmedesx voies routieres (RD912 au
sud et RD134 au nord, cf. lllustration 24) donttiafic de desserte locale de Jouars-
Pontchartrain et Neauphle-le-Chateau reste impiortan connexion des massifs boisés
n'est donc pas assurée et le trafic automobile gé&oérer un effet dissuasif pour la faune.

> La RD 912 au sud comporte pour partie des glissiéne béton armé que franchit
difficilement la petite et la moyenne faune

> Le boisement au sud de cette voie est grillagéeeception d’'un chemin étroit), qui
protége un golf privé situé au droit de I'ouvrage.
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Lensemble de ces caractéristiques aux alentourdoderage tend a limiter fortement son
efficacité réelle. Cette conclusion est partagée '@NF qui n'a jamais été consulté pour la
réalisation de I'ouvrage ni pour son suivi (corrgaient aux préconisations de I'étude d’impact) et
pour qui « dans I'état actuel des choses, la peltsarest utilisée que par les randonneurs, les
VTT , les motos et autres véhicules a moteur imdbkas ».

Selon I'ONF, le choix de I'emplacement du passadeuae aurait été fait par des paysagistes, la
passerelle cassant la perspective et diminuani lampact paysager de la tranchée ouverte dans
le coteau. Ce secteur avait néanmoins été idertdi@me une zone de passage de grands
mammiféres par 'ONCFS dans son étude sur la liineulation des grands ongulés en lle-de-
France (1998).
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lllustration 25: Le boisement au sud de la RD91&1Bgar un grillage

lllustration 26: Glissiére béton sur la RD912 auxaads du passage

En conclusion, si I'emplacement du passage paraiteginent, aucun suivi de permet de
confirmer ni d’affirmer sa réelle efficacité. Celle-ci semble toutefois limitée compte tenu de
la position du passage entre deux voies circuléesles caractéristiques de ces voies (trafic,

GBA, clbtures).
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8.5 Bilan relatif au bruit

8.5.1 Rappel des engagements

Pour prévenir le bruit induit par la déviation aid sle Pontchartrain (franchissement du coteau de
Chennevieres), il était initialement prévu un pgesan déblai avec une tranchée couverte de 140
m de long assortie de protections acoustiques comgaitaires.

Cependant, le déroulement de la concertation @rit® en compte de la sensibilité locale ont
conduit a réaliser une tranchée couverte nettempieist longue (460m), qui présente également
d’'importants avantages sur le plan paysager.

Le dossier de DUP mentionne également la réalisafienrobés drainant au niveau du revétement
des chaussées qui permettent une diminution supplgéine des niveaux sonores de 3 dB(A).

Dans le cadre du bilan LOTI, une campagne de mesladruit a été réalisée du 30 mai au 3 avril
2009 par le LREP. 6 points fixes de longue dur@h@ures) ont été installés. Ces mesures ont été
complétées par 3 préléevements d’'une durée de 15t@sin

La réalisation des mesures a été parfois diffietheraison du refus de certains riverains pour
l'installation du matériel sur leur propriété. Legsures ont toutefois pu étre faites dans de bonnes
conditions grace a lintervention de la mairie dmthartrain que nous tenons a remercier tout
particulierement ici.

Les résultats des mesures realisées en 2009 sésgnpés sur les illustrations 28 et 29. Pour
chaque point sont indiqués les niveaux sonores méesle jour (LAeq 6h-22h) et de nuit (Laeq
22-6h). Un troisieme chiffre (en vert) indique léf@&ence des niveaux de jour entre les niveaux
de 1989 et de 20089.

8.5.2 Traversée de I'agglomération de Pontchartrain

Situation initiale

Les mesures acoustiques effectuées en 1989 aursatlerla RN12 ont conclu a des niveaux
sonores trés importants dans I'agglomération dedPartrain (cf. illustration 27). Les niveaux de
bruit sur la période 8h-20h (Leq 8h-20h) étaienefet supérieurs ou égaux a 75 dB(A).
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lllustration 27: Etat acoustique initial le long de@ RN12 (1989)

Prévisions
L'étude d’'impact prévoit que « la mise en serviedaldéviation entrainera une réduction de 4 4 6
dB(A) des niveaux sonores le long de la RN12 algpdans la traversée de Pontchartrain ».

Constat a la mise en service

Aucune mesure n'a éte effectuée en bordure dei€ane RN12 aprés la mise en service de la
déviation.

Constat en 2009

3 points fixes et 3 préléevements ont permis dectérger 'ambiance sonore actuelle en bordure
de la RD912 dans la traversée de Pontchartrain.

Les résultats sont présentés sur lillustration@8.constate une baisse significative des niveaux
sonores apres la réalisation de la déviation. Eat,dfensemble des points mesurés montre une
baisse de 6 a 9 dB(A) le long de la RD912. SeutHateau de Pontchartrain conserve une
ambiance sonore équivalente, étant relativemeigrédades sources de bruit. La réalisation de la
déviation, en diminuant de fagcon importante lei¢crautomobile dans I'agglomération, a donc
permis de réduire de facon tres significative lesances sonores, correspondant aux prévisions
réalisées lors des études d’avant projet, et aftéimhe au-dela.

L'ambiance sonore aux abords immédiats de la RD&4t2 toutefois non modérée car les niveaux
sonores sont supérieurs a 65dB(A) de jour. Et 5&\§iBe nuit.
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lllustration 28: Traversée de Pontchartrain — messiacoustiques 2009

8.5.3 Abords de la déviation

Situation initiale

Les mesures acoustiques réalisées en 1989 réwglartvironnement globalement calme avant la
construction de la déviation. L'étude d’impact mligtie :

> Des zones urbaines et résidentielles en secondcplames avec un Leq 8h-20h compris
entre 57 et 60 dB(A). Il s’agit du Pré des Fontsjrnéhateau-Vilain, La Richarderie et le
nord du hameau de Chennevieres.

» Des zones résidentielles et de campagne tres caweesun Leq 8h-20h inférieur & 57
dB(A) au niveau de la partie sud du hameau de Gheawes, du Chateau de Pontchartrain,
de Jouars, Mareil-le-Guyon et du moulin de la léettr

Prévisions

La solution non retenue au niveau du dossier de [Podtongement de la tranchée couverte et
protection des habitations par merlons acoustigegsart et d’autre de la déviation) a finalement
été choisie. Les prévisions relatives a cette megimnontraient que le seuil maximum de 60 dB(A)
en journée, pour les logements en zone d'ambiarexiptante modérée comme c'est le cas ici,
n'était dépassé nulle part. Les habitations situggsoximité de la tranchée couverte devaient
bénéficier de niveaux sonores faibles (Leq 8h-2065dB(A)) tandis que les simulations au
niveau de Chéateau-Vilain et au sud du hameau dar@h@res prévoyaient une augmentation des
niveaux sonores tout en restant dans une plage@®8h-20h entre 55 et 60 dB(A).

Constat a la mise en service

Des campagnes de mesures ont été effectuées e démiembre 2001 apres la mise en service de
la déviation. Ces mesures, effectuées pour laittotal niveau du hameau de Chennevieres,
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révélent des niveaux diurnes inférieurs au segieréentaire de 60 dB(A). Les niveaux les plus
éleves ont été mesurés au nord de la tranchéertemreaux compris entre 56,5 et 59 dB(A)).

Constat en 2009

'ambiance sonore au niveau du coteau de Chenmsvi®©té caractérisée a l'aide des mesures
réalisées sur 3 points fixes.

Les résultats sont présentés sur lillustration 2% niveaux sonores mesurés sont similaires a
ceux mesurés avant la réalisation de la déviafimux points restent inférieurs au seuil de 60
dB(A). Ce seuil est dépassé en 1 point. Cependantpte tenu de la localisation de la mesure, ce
résultat ne semble pas pertinent. Le hameau dengéhigmes, protégé des nuisances sonres de la
déviation par la tranchée couverte, reste donmae d'ambiance sonore modérée.

Conclusion

En ce qui concerne les nuisances sonores, laatalisde la déviation de Jouars-Pontchartrain a
permis de réduire considérablement le bruit dansalgersée de Pontchartrain en raison du report
de trafic, tout en conservant des niveaux sonoms @evés dans les zones d’ambiance
préexistante modérée par la réalisation de protestiadaptées (tranchée couverte, merlons
acoustiques).
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8.6 Bilan relatif aux pratiques agricoles

L'activité agricole est importante dans le secteaversé par la déviation de Jouars-Pontchartain,
puisqu’elle constitue l'activité dominante de ldl&a de la Mauldre supérieure. Les principales
cultures, pratiquées sur de grandes parcelles, Issntéréales (blé, orge, mais), le colza, la
betterave sucriére et le tournesol.

La création de la déviation a entrainé des changenm@portants dans le fonctionnement agricole
du secteur. Elle a en effet conduit & une procédereemembrement afin de ne pas pénaliser
I'activité agricole locale. De méme, le projet dspen compte au maximum les besoins des
agriculteurs en réalisant des ouvrages de rétahlisst des cheminements agricoles de part et
d’autre de la déviation.

8.6.1 Evolution du parcellaire agricole

La procédure de remembrement, qui a débuté des, 8988 pour but d’éviter les phénomeénes
d’enclavement des terres et d’allongement des tetagsarcours pour les agriculteurs. Lemprise
de la route condamnant 65 ha de terres agricolagdalement fallu trouver une superficie égale
de terres libérables a proximité de la voie.

Une association fonciere intercommunale de rememdmé a été créée pour l'occasion. Elle a
concerné une surface totale d’environ 2000 ha.

8.6.2 Dessertes et réseaux

Rappel des engagements

La création de la déviation a entrainé la coupwecettaines parcelles et de réseaux (chemins
agricoles et réseau de drainage), engendrant ulaveneent de parcelles et l'isolement de
certaines par rapport aux sieges d’exploitation.désenclavement des parcelles ainsi que le
rétablissement des réseaux de drainage a du &renpcompte.

Dans I'étude d’'impact, les mesures suivantes @pgiposees :
« - rétablir 'acces aux parcelles enclavées paréation de chemins ruraux ;

- maintenir l'itinéraire de liaison entre lerpallaire agricole ainsi que le siége des explioitest
aux coopératives agricoles de Montfort 'Amaury el a cet effet, il est prévu la réalisation
d'une voie latérale, au nord de la voie exprestgeda RD76 et I'ancienne RN12 au niveau de
I'échangeur ouest ;

- préserver le fonctionnement des dispositfsichinage ».

Constat
Circulations agricoles

Les rétablissements en passage supérieur des REB1834 et 191 ont permis de maintenir les
échanges entre les terrains situés au nord et duwasua déviation. Ces voies peuvent étre
empruntées par les engins agricoles.

> Un chemin de désenclavement a été créé entre lat RD@st et 'échangeur de Méré a
'ouest. Ce chemin qui prolonge vers I'ouest leesésde cheminements agricoles existant,
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longe au sud la déviation et permet I'accés deseflas agricoles aux voies secondaires
(RD34, RD191, RD912), au moulin de Lettrée et aagsins d’assainissement sec situés
de part et d'autre de la Guyonne. La localisatien a& chemin est conforme aux
prescriptions de I'étude d’'impact.

> Au niveau de I'échangeur avec la RD912, un passageérieur mixte (bretelle de sortie de
la RN12 vers la RD912 / passage agricole) perraetés des engins agricoles vers le nord
et vers la voie latérale conduisant a I'échangeuMéré. Notons que ce passage permet
€galement le rétablissement du sentier de gramdi®enace GR11 au-dessus de la RN12.

» Comme préconisé dans I'étude d’'impact, cette vatiérdle au nord de la RN12 reliant la
RD912 a la RD76 a été aménagée.

Ces aménagements sont conformes aux prescriptoi'gtdde d’'impact. Si I'allongement des
temps de parcours pour traverser la RN3 est indeitds donnent toutefois satisfaction.

Drainage

Les dispositifs de drainage ont été rétablis. @etdysfonctionnements sont toutefois apparus
apres la realisation de la déviation. Cela a notanrété le cas au niveau de I'’échangeur de Méré
(probléme de contre-pente ne permettant pas l&grides eaux dans le ru de Pontheux). Ces
problemes sont aujourd’hui réglés mais uniquemeptics 2005.
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8.7 Bilan des aménagements paysagers

Des études réalisées lors des phases préliminaua®nt mis en évidence quelques points
particulierement sensibles du point de vue paysager

> le passage au droit du Parc du chateau de Pomtihagrt

> le franchissement de la RD 15, offrant une perspeattéressante ;
> latraversée du coteau urbanisé de Chenneviéres

> le franchissement de la créte boisée.

En ce qui concerne le second et le troisieme pboqtion prise, dans un souci principalement
acoustique, de réaliser une tranchée couverteat@grongueur, présente d'importants avantages
du point de vue paysager :

> elle permet de réaliser une « couture visuelles dieux rives de la déviation dans le
secteur le plus sensible,

> elle évite la mise en place de dispositifs de geahduteur (murs ou merlons) toujours
difficiles a intégrer de facon satisfaisante.

8.7.1 Gestion de la tranchée couverte

En octobre 2008, les terrains portés par la trasmcio@verte laissent apparaitre un espace jardiné
dans lequel des arbres et arbustes d’essencesadrégs sont plantée en lignes diversement
orientées. On peut le parcourir en suivant desgsedillées sinueuses.

Vers l'ouest, en bordure de la rue de Chenneviestsespace est limité par un mur crépi blanc
surmonté d’un faitage en tuiles, malheureusemgat mitiellement couvert de tags. A moyenne
échéance, les plantations buissonnantes misesaea pl pied de ce mur devraient le masquer
presque en totalité.

Les conduits de ventilation de la voie passantemsalus sont visuellement discrets.

Les plantations sont récentes, encore de hautedeste Elles semblent saines, bien réalisées, et
le taux de reprise semble excellent. La densitépldatation laisse a penser qu'a terme, un
éclaircissage sera nécessaire. Les ilots de plamtatievraient alors ressembler a des bosquets
naturels, et 'ensemble de I'espace constituerguéable lieu de promenade.

Apres enquéte, il est apparu que ces plantatiorsomiepas celles d’origine, et qu’avant d’arriver
au résultat actuel plusieurs marchés successiissqiesfaisants, ont été passes

Quoi gu’il en soit, sous reéserve d’un entretierutigg, cet espace sera encore plus attractif l@squ
la végétation se sera développée.

Notons qu’a moyenne échéance, la gestion de catespviendra a la collectivité.
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8.7.2 Traitement paysager de la créte boisée
L'aménagement du site dans ce secteur a consigeaetions distinctes :
- Larequalification de la butte de Sainte Apollerepartenariat avec 'ONF

La requalification de ce secteur a été réalisé@anla DDE des Yvelines en partenariat avec
I'ONF. Les especes plantées, arbres et arbustes,pfutie du cortege régulierement rencontre
dans les foréts d’lle-de-France.

Arbres (jeunes plants) Especes arbustives
Erable plane (Acer platanoides) Cornouiller sanguin (Cornus sanguinea)
Erable champétre (Acer campestris) Genét d’Espagne (Spartium junceum)
Bouleau verruqueux (Betula verrucosa) Viorne obier (Viburnum opulus)
Charme (Carpinus betulus) Prunellier (Prunus spinosa)
Chéataignier (Castanea sativa) Rosier des chiens (Rosa canina)

Hétre (Fagus sylvatica)

Merisier (Prunus avium)

Chéne rouvre (Quercus petraea)

Robinier faux-acacia (Robinia pseudoacacia)

Alisier blanc (Sorbus aria)

Sorbier des oiseleurs (Sorbus aucuparia)

Tilleul (Tilia cordata)

Pin (sylvestre (Pinus sylvestris)

De facon générale, le bas des pentes de la buité planté d’especes arborées avec une forte
proportion de chéne rouvre. Plus on monte danselatepet plus les proportions entre les
différentes especes d’arbres s’équilibrent et ples espéces arbustives sont introduites dans les
plantations. Laménagement de la partie est deitee wiffere cependant de la partie Ouest. Ainsi
le haut de la partie Est est composé majoritairérd@speces arborées en meélange tandis que le
haut de la partie Ouest, qui représente la sudacplantations la plus importante, est composé
d’érables champétres en association avec des sspestives.

- Lareéalisation de plantations sur les talus etréegap fonciéres de la déviation

Les plantations réalisées et entretenues entre 20003 avaient pour objet le traitement
paysager de la section Est de la déviation.

Le parti global de plantations a été d’aménagerbles de talus a l'aide d’especes arbustives
comme le chévrefeuille arbustif.dnicera nitidg, I'épine-vinette a feuilles étroiteBérberis
stenophylla ou le roselier des chienRd@sa caninpqui atteignent des hauteurs de 1 a 5 m. Les
milieux de talus ont été plantés d’espéces arbestvarborées pouvant atteindre des hauteurs plus
importantes (jusqu’a 10 m) : cornouille€drnus may coudriers Corylus avellana Corylus
maximg, prunellier Prunus spinosa)laurier du Portugal Rrunus lusitanicy ameélanchier
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(Amelanchier grandifolig troene Kigustrum luciduny cytise aubourl@burnum anagyroid@s
Les hauts de talus ont été plantés d'un mélangspdes arbustives et arborées avec
lintroduction d’érables Acer platanoideset Acer campestrljs bouleau Betulus nigrd,
chataignier Castanea sativa Enfin, les crétes de talus et emprises situéesiveau du terrain
naturel ont été plantés d'espéces arborées falealien avec les boisements environnants :
érables, bouleaux, chataigniers, charmes et ci{éhése pédoncul®uercus roburet chéne rouge
Quercus rubra

Les plantations se sont aujourd’hui bien développé&entribuant a I'insertion de la tranchée
ouverte dans un environnement majoritairement feared e choix des essences et la densité de
plantations se sont avérés primordial dans I'diéeiie cet objectif.

©2009:Google

lllustration 31: Evolution des plantations au nivede la section Est de la déviation
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L'étude des photographies aériennes permet denskereompte de I'évolution de la végétation
plantée par 'augmentation de la densité du couggétal.

Les plantations de Sainte Apolline se sont aujdwidbien développées, redonnant au site un
aspect quasi entierement naturel. Seuls les gdeteiistallés sur les parties les plus pentues son
encore visibles et rappellent I'aspect « planté jadvégétation.

8.7.3 Traitement paysager de I'échangeur de Méré

L'étude d’'impact est trés vague en ce qui concgaenesures d’insertion paysageres prévues au
niveau de I'échangeur. De plus il faut noter quenénagement réalisé ne correspond pas a la
variante retenue au stade du dossier de DUP. e, ¢df partie sud de I'échangeur comporte
aujourd’hui un giratoire et un bassin d’assainisseim

Lensemble des abords de I'échangeur (talus etajies) a bénéficié d’'un aménagement paysager
constitué de plantations arbustives et arborées Bemguelles on retrouve les essences utilisées
dans les aménagements de la section Est de |aidévia
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8.8 Réaménagements induits par la deviation dans la
traversée de Pontchartrain

(Source des informations : M Gérard Guillosou, dieur général des services, mairie de
Pontchartrain)

Historiquement, au début du 9% siecle, 'ancienne RN 12 dans Pontchartrain étaé vaste
voie paveée et plantée. Le développement considedabtrafic, qui a dépassé 30 000 veéhicules par
jour a partir des années 2000, a entrainé des nugisaconsidérables dans la traversée de
I'agglomération pour les populations riveraines.

La mise en service de la déviation en 2001 a cérsidement réduit ces nuisances, et a induit
certain nombre d’aménagements :

- suppression du terre-plein central qui avait @ié en place pour éviter les dépassements
dangereux ;

- réintroduction de plantations d’alignement (guaiant progressivement disparu) ;
- réduction de la largeur des voies et mise erepligcpistes cyclables ;

- mise en place de ronds-points urbains dont cEui la Place du Maréchal Foch » qui affirme de
facon lisible un centre-ville ;

- mise en place d’'un éclairage public centré sigdge des piétons et non celui de 'automobile ;
- enfouissement de tous les réseaux ;
- meilleure matérialisation des espaces de statiment.

Tous ces aménagements de requalification urbaina @eie ont a leur tour entrainé des effets
induits ;

- forte revalorisation immobiliére, qui a entraimé&e modification de la composition sociologique
de la population riveraine ;

- ré appropriation de I'espace piéton ;

- développement en terrasse de certains commerggsible antérieurement compte tenu du
niveau de bruit)

Leseffets négatifsle la mise en place de la déviation ont été lsnité

- disparition de certains commerces (notammenteadtaires) ;

- réduction du nombre de places de stationnement le

- implantation incontrélée de gens du voyage stanes voies devenues « annexes »

Enfin, le trafic résiduel sur la RD 912 reste piogportant que ce qui était attendu (notamment
PL).
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8.9 Bilan relatif aux émissions de polluants
atmosphériques

Cette thématique n’a pas été traitée dans le dassiBUP de la déviation.

Cependant I'approche de cette thématique est sd&née en ce qui concerne la traversée de
'agglomération de Pontchartrain dans laquelle Iojgt doit en principe avoir diminué
I'exposition des populations riveraines de I'ancierRN 12 aux pollutions atmosphériques. Une
simulation réalisée au moyen du logiciel IMPACTW/8e 'TADEME permet d’avoir un ordre de
grandeur de cet effet.

8.9.1 Hypothéses de calcul

Actuellement, il n’existe aucune norme ou directigermettant de qualifier les niveaux
d’émissions générés par le trafic automobile. @stiessentiellement lié au fait que le devenir de
cette quantité de polluants dépend des conditiagFtéamologiques et topographiques.

Les émissions sont surtout utiles comme indicatewlle comparaison entre les différentes
situations (actuelle, a terme avec et sans le projet).

La section considérée est la portion de I'ex RNRDY12) située dans la partie urbanisée de
Pontchartrain, soit un trongon de 1,6 km.

Les données de trafic utilisées proviennent duidogke DUP pour la situation en 1990. Les
trafics de la situation de référence (2001 sanisset@n du projet) sont issus des reconstitutions
des conditions de trafic ex post réalisées dapsitae socio-economique du bilan LOTI. Le trafic
2001 suite a la réalisation de la déviation proves comptages réalisés par le DDE des Yvelines
apres la mise en service du projet.

Les pourcentages poids lourds sont issus du dadsi®@UP pour 1990 et des hypothéses prises
dans la partie socio-économie pour les autrest&ifg Le pourcentage de poids lourds estimé sur
la déviation et sur la RD912 est identique : 6,Dr.peut penser que cette hypothése surestime la
réalité dans la traversée de Pontchartrain. Cepgéndas comptages réalisés sur 8 jours en
novembre et décembre 2002 confirment ce taux déspourds relativement important dans le
traversée de I'agglomération.(7% pour un TMJA shind)

Les hypotheses de calcul retenues sont les sugrante

1990 2001 Leef‘va.ft?fﬁ) (sans 2001 projet
TMJA 29500 28689 9870
% poids lourds 15 6,9 6,9
Vitesse (km/h) 50 50 50
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8.9.2 Résultats

Les polluants considérés sont ceux qui doivent @&indiés dans une étude d’impact. Il s'agit des
polluants :

» dont la prise en compte est imposée par la loi

> dont le trafic est reconnu pour en étre la prinegaurce

> dont I'impact sur la santé humaine, la faune @bl est avéré.
Nous avons donc retenu :

> le monoxyde de carbone (CO)

> les oxydes d’azote (NOx)

> les composeés organiques volatils (COV)

> les particules fines (PM)

> le dioxyde de carbone (CO2)

> le dioxyde de soufre (SO2)

> certains métaux lourds : cadmium (Cd) et plomb (Pb)

> le benzéne (C6H6)

> les hydrocarbures totaux non méthaniques (COVNM)cgmprennent notamment les
Hydrocarbures aromatiques polycycliques (HAP).

(6] NOXx cov PM COo2 SO2 Cd Pb C6H6 | COVNM
(kg/jour) | (kg/jour) [ (kg/jour) | (kg/jour) | (tjour) | (kgfjour) | (g/jour) | (gfjour) [ (kg/jour) [ (kg/jour)
1990 173,97 115,83 31,49 7,7 12,17 9,1 0,04 60,7 1,4 29,25
Zogrlc)jz";‘”s 63,26 | 5045 | 11,06 3.2 9,6 1,55 0,03 2,53 044 | 10,19
Comparaison
2001 sans -64% -56% -65% -58% -21% -83% -25% -96% -69% -65%

projet / 1990

2001 avec

projet 21,76 17,36 3,8 11 3,3 0,53 0,01 0,87 0,15 3,5

Comparaison
2001 avec -87% -85% -88% -86% -73% -94% -75% -99% -89% -88%
projet / 1990

Comparaison
2001 avec
projet / 2001
sans projet

-66% -66% -66% -66% -66% -66% -66% -66% -66% -66%

La diminution du pourcentage de poids lourds, dafidr et les hypothéses d’évolution
technologique du parc automobile entre 1990 et 2&0tainent une baisse significative des
émissions de polluants dans I'atmosphére indépemaarinde la réalisation de la déviation.

Compte tenu des hypothéses prises (méme pourceptéde lourd dans Pontchartrain avec ou
sans projet), les émissions de polluants sont téineent corrélées a la variation de trafic estimée
entre les deux situations. La réalisation de laali®n a ainsi entrainé une baisse des émissions de
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'ensemble des polluants d’origine routiere dediar de 66% au niveau de la RD912 dans la
traversée de Pontchartrain, comparé a la situ@ienméme période mais sans réalisation de la
déviation.

Il faut noter que la pollution générée par le trabutier n’a évidemment pas disparu mais a éte
reportée au niveau de la déviatioBependant, la population directement exposée aux
eémissions a été fortement réduite suite a la réadison du projet.
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9. Rentabilité socio-économique pour la
collectivite

Ce chapitre prend appui sur les hypotheses faiteshapitre 4 et qui ont servi a reconstituer les
situations ex ante et ex post, avec et sans projet.

Pour des raisons de compatibilité avec la partle Bilan socio-économique a été réalisé en euros
2007. Pour des raisons pratiques, tous les calonisété effectués en euros 2000, date de
réalisation de linfrastructure, et le résultatta éonverti en euros 2007. Toutes les valeurs
tutélaires indiquées ci-dessous sont donc expriregesiros 2000, comme elles sont mentionnées
dans l'instructiohutilisée.

La rentabilité socio-économique d'un projet esékultante de I'étude des impacts du projet pour
'ensemble de la collectivité, qui sont eux mémeésultante des impacts pour I'ensemble des
acteurs concerneés. Le principe est de valorises ksl impacts, pour pouvoir les comparer entre
eux. Des valeurs tutélaires sont pour cela utdliséeur montant doit refléter les arbitrages de la
sociéte.

Les acteurs sontici :

-Les usagers : ils bénéficient ou non de gains mgdede confort, et voient leur budget transport
augmenter ou diminuer.

-L'Etat : on lui attribue les gains de sécurité ienat, il recoit des taxes supplémentaires, et il
assure (ici) I'entretien des infrastructures

-L'environnement et les riverains : on prend iccempte les nuisances ou les gains liés au bruit, a
la pollution atmosphérique locale, et a l'effesdere

L'éventuel impact sur les opérateurs ferroviaitagpas été pris en compte ici.

Il est a noter que les pertes et gains liés auvsstasimples transferts entre agents, s'annuleist dan
le bilan global. Il n'en sera donc pas fait mentians les résultats finaux.

Le bilan économique est la somme des avantagealigési sur 50 ans (la valeur résiduelle de
l'infrastructure est prise comme nulle), avec wxtde 8%, moins les investissements initiaux. Le
TRI socio-économique est la valeur du taux d'aaabn qu'il faudrait retenir pour annuler ce
bilan.

Pour calculer les avantages, les nouvelles valssues du rapport Boiteux 2 (telles que reprises
dans [Instruction relative aux méthodes d'évaluation écoamique des projets
d'infrastructure interurbains ) ont été utilisées, a la fois pour I'évaluatioragte et I'évaluation
ex-post. Le taux d'actualisation de I'époque destcoation du projet, 8%, a été gardé, apres avis
du comité de pilotage de I'étude.

1 Instruction relative aux méthodes d'évaluation écoomique des projets d'infrastructures
interurbains, 2007
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Ces valeurs tutélaires sont :

- Lavaleur du temps prise en compte est de 13,4 figure pour les VL (valeur correspondant
aux déplacements de moyenne distance) et de 38yhb eure pour les PL. Ces valeurs du
temps croissent de 1% par an jusqu'en 2050.

- Le malus d'inconfort passe de 0,054 € par km (d@de 7 métres ordinaire) a 0,0007 € par
km (2*2 voies express), soit un gain de 0,047€krer@mpruntant la déviation. Ces valeurs du
confort croissent de 1% par an jusqu'en 2050.

- L'entretien et la dépréciation du véhicule sonimess a 0,097 € par veh/km pour les VL (dont
0,0159 de TVA) et & 0,13 € par veh/km pour les PL.

- Les frais de carburant sont estimés a 1 € pay tivat 0,66 € de taxes pour les VL, et 0,71 €
par litre, dont 0,39 € de taxes, pour les PL. Casurs ont pu étre sensiblement inférieures
aux prix du marché, et l'instruction-cadre ne @m&gbas de conditions sur leur évolution.
Considérant que la consommation des veéhicules,I'qunea prise comme ne variant qu'en
fonction de la vitesseva en réalité probablement baisser (notamment levdéveloppement
de I'hybride et de I'électrique), mais que le phixcarburant va tres probablement augmenter, il
parait hasardeux de pronostiquer I'évolution dealéable « frais de carburant » a long terme.
On a donc choisi de la garder constante.

- Les gains de sécurité sont valorisés a hauteurdf® D00 € par mort évité, 150 000 euros par
blessé grave évité, 22 000 euros par blessé 1€§et@) euros par accident matériel.

- L'effet de serre a été évalué a partir d'un prixadienne de carbone de 100€, soit 0,069 € par
litre pour les VL et 0,073 € par litre pour les Rles valeurs croissent de 3 % par an a partir de
2010.

- La pollution atmosphérigue locale a été évaluée gevaleurs suivantes :

- respectivement 0,01€ et 0,099 € par véhicule\knr pesi VL et les PL en urbain diffus
(ancien tracé dans Pontchartrain)

- respectivement 0,001€ et 0,006€ par véhicule\knt fEsuVL et les PL en rase campagne
(nouveau tracé évitant Pontchartrain)

Du fait notamment de la baisse forte et réguliege émissions de polluants des véhicules
induites notamment par les normes EURO, ces valamsdiminuer de 4,1% par an jusqu'en
2020. Ces valeurs recroissent a partir de 202Q,4% par an de 2020 a 2025, et de 1,3% par
an jusqu'en 2050.

- Le bruit a été valorisé a l'aide de l'impact theoei de la baisse du bruit sur le loyer des
logements. Le projet prévoyait un gain de 4 a dBr la traversée de Pontchartrain, alors que
I'impact de la déviation au niveau du bruit étapmosé nul, du fait de la tranchée couverte au
niveau de Cheneviére. On a observé en réalité pavtie précédente) une baisse du niveau de
bruit de 6 a 9 dB au niveau de Pontchartrain. (Qori® une baisse moyenne de 7,5 dB, a
comparer avec la baisse de moyenne de 5 dB préauta @UP, qui s'applique a tous les
logements concernés, ce qui est une hypothéseafaieofle gain doit normalement diminuer
avec la distance a linfrastructure). L'impact &g logements a été différencié selon leur
éloignement de l'infrastructure, dans un rayon @@ rhetres. On considere en effet qu'il y a

1 les courbes de consommation de carburant enidonde la vitesse fournies par le SETRA ont
été utilisées.
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nuisance sonore au dessus de 55 dB. Ainsi, 510nleges étaient concernés avant la déviation,
et 215 apres la déviation. D'aprés les hypotheseta DUP, 260 logements auraient été
concernés apres la déviation.

La démarche estime la valorisation du bruit, aipa la diminution des loyers, due a la
dépréciation des logements située a proximité ddrastructure liée au bruit. Les
caractéristiques des logements et leur valeurilecant été estimés a partir de Filocom et du
site Internet locService.fr . Les loyers ont étalegs en euros 2000, en tenant compte de
I'indice de référence des prix des loyers, étgidisI'INSEE (il valait 100 au 4éme trimestre
1998 et 117,70 au premier trimestre 2009). Celalgibra minorer les loyers actuels de 12%
environ. Pour plus de précision, se reporter a¢aa Monétarisation du bruit, qui présente un
exemple de calcul. Au final, le gain annuel de daidtion est estimé a 83 000 € 2000, et le
gain qu'on pouvait attendre avec les hypotheseta d@UP était de 64 000 € 2000. On
considérera ce gain annuel comme constant.

- Linvestissement a été actualisé sur 5 ans, enidé@ast que la derniére année de travaux
correspond a l'année de mise en service, et queelae somme a été dépensée en travaux
chaque année durant les 5 ans.

- L'entretien de l'infrastructure a été évalué avee valeur de 400 000 F 1985 du km et le gros
entretien a 200 000F 1985 du km (estimation figudams le dossier de DUP)

Certaines valeurs (notamment de croissance de leurvalu temps) ont été Iégerement
simplifiées, l'instruction-cadre prévoyant plusgeperiodes et plusieurs scénarios.

9.1 Calcul de rentabilité : situation ex ante.

9.1.1 Rappel des données:

Trafics Ex ante scénario de référence Ex ante scénario de projet
(Trafics mis a jour 2001) (reconstitué 2001)

Hypothése basse = Hypothése haute = Hypothése basse  Hygsth haute
Section TMJA PLJA TMJA PLJA TMJA PLJA TMJA PLJA

1 34160 5124 37240 5586 34160 5124 37240 5586
2 34160 5124 37240 5586 8967 1345 9776 1466
3 35990 5399 39235 5885 10797 1620 11771 1766
4 - - - - 25193 3779 27465 4120

Tableau 26: Rappel des prévisions de trafic ex ante
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Ex ante scénario de référence
(reconstitué 2001) (reconstitué 2001)

Hypothése basse = Hypothése haute = Hypothése basse  Hygsth haute
Section TPVL TPPL TPVL TPPL TPVL TPPL TPVL TPPL

Ex ante scénario de projet
Temps de

parcours

1 1,16 1,13 1,25 1,17 0,68 0,94 0,69 0,95
2 2,87 2,81 3,11 2,89 1,99 2,3 2 2,31
3 12,04 13,41 14,95 16,58 3,71 4,29 3,76 4,35
4 - - - - 3,76 5,26 3,77 5,28
Ex- 16,1 17,4 19,3 20,6 6,4 7,5 6,5 7,6
RN12
RN12 4.4 6,2 45 6,2
déviée

Tableau 27: Rappel des prévisions de temps de pe@x ante

9.1.2 Résultats

Les résultats présentés ci-dessous ne sont padedient ceux de la DUP. Celle-ci calculait
seulement un TRI immédiat, et n'évaluait pas lestages pour la collectivité de la méme facon
que cela est fait actuellement. Ces résultatscant qui auraient pu étre calculés au moment de la
rédaction de la DUP, avec les hypothéses de tafitépoque, mais avec les méthodes de calcul
socio-économique actuelles.

Compte tenu des valeurs retenues pour des gainétai@s, a I'horizon 2001, les résultats sont les
suivants. Les valeurs sont calculées a I'horizddilZ8omme actualisée a 8% par an des gains et
des pertes sur 50 ans), et indiquées en euros 2007.

Tableau 28: Bilan socio-economique ex-ante

hypothése basse hypothése haute

Gains de Temps 8058M £ 11386 M €

: Confort 483M € 526 M €
bilan usager

Usure entretien 572M € JO0M €
Consommation 157 M £ 229M £

) . Investissement actualise 154 27T ME -154 27 M E

Investissement et entretien

Entretien voirie -841ME BATME
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Ce bilan a été calculé a la mise en service, ef,28@st exprimé en euro 2007.

La situation de référence était marquée par ungesiion tres forte, ce qui se traduit par des
valeurs de gain de temps extrémement importantest Sourquoi le bilan de la déviation seule
est extrémement positif, du fait, en quasi-totatigs gains de temps.

Les trafics sont considérés comme augmentant d&&dlgar an jusqu'en 2020, et restant stables
ensuite, conformément a l'Instruction utilisée daette partie. Les temps de parcours et la
répartition du trafic entre la RN12 et I'ex-RN12issupposeés constants.

Le calcul de rentabilité ex ante est fait sansaiafiuit, la DUP ne I'ayant pas prévu.

Les principaux gains liés au projet sont les gdmsemps. Ils sont compris entre 5752 heures par
jour (hyp. Basse) et 8108 heures par jour (hyp.té)goour les VL et entre 974 heures par jour et
1383 heures par jour pour les PL.

Les autres gains liés au projet sont la sécuritéene, le confort des usagers, et la diminutios de
effets de la pollution atmosphérique. Avec le pragm effet, les mémes quantités de polluants, ou
presque, sont rejetées, mais hors de I'agglomaratio

Les légers gains en terme d'entretien, en termmdsommation et d'émissions de gaz a effet de
serre sont principalement liés au fait que le nauvparcours est plus court de 400 metres.
Concernant la consommation des vehicules, le fainéliorer les conditions de circulation
augmente la vitesse des veéhicules, ce qui, posedtion urbaine de Pontchartrain, diminue la
consommation de carburant des voitures et des {bmidds, d'apres les courbes consommation-
vitesse du SETRA.

Tous les avantages sont liés au niveau de traffr@mant la déviation. Le fait de prévoir plus ou
moins de trafic fait ainsi varier sensiblementdex de rentabilité interne socio-économique.

9.2 Calcul de rentabilité : situation ex post.

9.2.1 Rappel des données

Trafics Ex post scénario de référence Ex post scénario proje
Section TMJA PLJA TMJA PLJA
1 36343 2508 44177 3048
2 36343 2508 9895 683
3 28689 2508 9870 681
4 0 0 34282 2365

Tableau 29: trafics ex post scénario de référescénario avec projet
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Temps de Ex post scénario de référence Ex post scénario proje

parcours
Section Temps de Temps de Temps de Temps de
parcours VL parcours PL parcours VL parcours PL
1 1,6 1,9 1,2 19
2 2,8 2,8 2,0 2,3
3 9,7 11,1 4,7 54
4 0 0 3,9 54
Ex-RN12 14,0 15,7 7,9 9,6
RN12 51 7,2

Tableau 30: temps de parcours ex post scénariéffzence, scénario avec projet

9.2.2 Prise en compte du trafic supplémentaire

Comment prendre en compte le trafic supplémentdmes la présente évaluation socio-
économique?

L'instruction utilisée pour cette partie précise guans le cadre d'une évaluation ex-antetrédi
induit (trafic généré par le scénario d'aménagementqui ne se serait pas manifesté en son
absence) sera pris en compte dans le cas d'un scén@ grande ampleur (autoroutes et
ameénagements d'itinéraires de longueurs importgreépourra étre négligé dans la plupart des
autres cas». Le cas du contournement de Pontchartrain n&stup scénario de grande ampleur,
mais pourtant on observe bien un trafic supplénensarr l'infrastructure.

Toutefois, nous manquons d'éléments pour caragetéces trafic supplémentaire. Les nouveaux
usagers de l'infrastructure empruntaient-ils uréitaire concurrent, utilisaient-ils les transpers
commun, ou effectuent-ils réellement des déplacé&mauveaux? Ont-il été induits par les autres
aménagements de I'ex-RN12, ou spécifiguement mamimurnement de Pontchartrain?

Dans notre évaluation, nous nous manquons d'élémagatés. Nous avons pris comme hypothéese
gu'il s'agissait de déplacements nouveaux induats I@ contournement et lI'amélioration des
conditions de circulation. En effet, il n'y a pasimiraire routier majeur concurrent a proximité
immédiate. De plus, nous n'avons pas d'élémentsrsé@ventuel transfert modal entre le train et la
route. Nous avons donc considéré que le trafic Isupgntaire généré sur la RN12 correspond
uniquement a du trafic induit.

Comment valoriser les effets des trafics induits ?

L'usagemui effectue un déplacement qu'il n'aurait pasatffé sans l'infrastructure ou qui aurait
utilisé un autre mode de déplacemesst un usager qui auparavare se déplacait pas ou
empruntait un autre modparce que le colt généralisé du transport routlest a dire le colt
financier du transport, plus la valorisation du pesmde transport, était supériear son
consentement a payer ou au colt généralisé du mmurirrent.

La nouvelle infrastructure, en abaissant le cotiegalisé du transport routier, c'est a dire, ini, e
faisant baisser le temps de parcours, fait chadigeis cet usager. Le gain du nouvel usager se
calcule par rappog son consentement a payer ou au colt généraliséadie concurrent.
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Le gain individuel de l'usager induit (« nouveawsagers ») est évalué a la moitié du gain des
usagers qui empruntaient déja la liaison étudiéangiens usagers »), selon la théorie socio-
economique.

En revanche les effets sur I'environnement deseusagduits sont pleinement pris en compte, de
méme que les effets sur la sécurité routiere.

Justification théorigue de la valorisation des @a¥ges du trafic induit & la moitié des avantages
des autres trafics

On considere que chaque usager potentiel a unesrmm@nsent & payer pour emprunter une
infrastructure. Si le colt de linfrastructure edtrieur a ce consentement a payer, l'usager va
emprunter l'infrastructure; dans le cas contrdirge I'empruntera pas.

On obtient une courbe (en rouge ci-dessous), oguehpoint de la courbe représente un usager et
son consentement a payer. Pour chaque ancien usagain sera €gal a la diminution du codlt
géneéralisé induit par la nouvelle infrastructurepeur les nouveaux usagers le gain moyen sera
€gal a moitié de cette diminution du colt génégainsluit par la nouvelle infrastructure, comme
on le voit dans le graphique ci-dessous.

Eénéfice individuel dun
usager : difference entre
) ce gqu'il serait pret a

da paver + payer et ce qu’il paye

Yelle tnent

Consentement

Cout généralisé de I'infrastiucture

Cg avant -
projet _ _ avant le projet
(Gain des anciens usagers
Co aprés ,,. Cout généralisé de I'infrastructure
projet ' J wes le projet
Usagers
mduits

L J

Page 93 sur 135



9.2.3 Résultats

ains de Temps 492 5 Me
) ) Confort 59,2 ME
bilan anciens usagers
sure entretien 57 ME
Consommation T 6 e
Valeur du transpor 141,3 ME
hilans nouveaux
usagers Usure eniretien -364 Me
Caonsammation -12.8 ME
bilan investissement et Entretien waoirie -84 MWe
entretien
Investissement actualisé -166,7 ME

Tableau 31: Bilan socio-economique ex-post

Toutes les valeurs ci-dessus sont en euros 2007.

Le taux de rentabilité interne ex post s'étab5a8%. C'est un trés bon taux de rentabilité. Les
principaux gains sont liés aux gains de temps dagars.

La rentabilité ex post du projet est cependantriedée a celle estimée grace a la simulation ex-
ante.

En effet, les gains de temps calculés ex-postiaqprésentent 4986 heures gagnées par jour par les
anciens usagers VL et 356 heures gagnées par gouep PL, sont un peu plus faibles que ceux
calculés ex ante en raison du trafic plus élevépyéeu sur la RN12. De plus, le gain en terme de
sécurité routiére est nettement plus faible quelped@r la baisse espérée en terme d'accidentologie
était plus forte que la baisse du nombre d'acciddentde victimes effectivement constatée sur
l'itinéraire.

Les gains liés a la pollution atmosphérique somalles. Cependant I'effet de serre est ici négatif,
car les gains de consommation des anciens usager®mpensent pas l'effet des nouveaux
usagers.
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9.3 Comparaison ex post / ex ante.

Le tableau suivant récapitule le bilan détaillé paste pour chaque situation. Les montants
indiqués sont des valeurs annuelles, a I'horizomide en service et exprimées en millions d'euros
2007.

Le bénéfice actualisé y a également été ajouté.catmul a été effectué avec la valeur du taux
d'actualisation d'origine (8%), méme si entre laFD&f aujourd’hui, le taux d'actualisation officiel
de la France a changé, passant de 8 a 4%, sudsptdconisations du rapport Lebegue.

Pour le calcul des avantages et du bénéfice aséyain a pris comme hypothese de calcul une
durée de vie du projet de 50 ans, un financemetlipris en compte I'année de mise en service
de l'infrastructure, et une valeur résiduelle (autlle 50 ans) de l'infrastructure nulle.

Le TRI de I'évaluation ex post se situe trés ersales de la fourchette des TRI calculés grace a la
simulation ex ante. Les différences de gains dgseemtre I'ex post et I'ex ante sont importantes,
ce qui explique I'essentiel de la différence darbifinal. Ici, c'est notammena différence en
terme de proportion de poids lourds qui explique ladifférence de temps de parcoursLe fait

de multiplier par deux la proportion de poids laumiegrade fortement le temps de parcours,
notamment en agglomération. Les gains de tempsadeoyrs dus a la déviation sont donc
surestimeés, ce qui expliqgue que le bilan ex antensttement plus favorable. Il convient toutefois
d'étre extrémement prudent sur les valeurs numesidiées au gain de temps : étant données
'absence de mesure de temps de parcours antériaurprojet, et I'approche de calcul par un
modele statique (courbe débit-vitesse SETRA), éesps de parcours en situation de référence
utilisés permettent de comparer ex post et ex auoiela base d'un calcul de temps de parcours
moyens annuels, mais ne permettent pas de repeésesmtemps de parcours réels, désagrégés par
période.

La comparaison entre I'ex post et I'ex ante edefois riche d'enseignement. Deux éléments, en
plus des variations de gain de temps, ont signifieenent varié Les colts de construction ont
éte légerement sous-estimés, et les effets de rastructure sur la sécurité routiére ont été
surestimes.

Par ailleurs, le trafic induit n'avait pas été prélans la DUP. Les gains de temps des nouveaux
usagers ne compensent toutefois pas les gainages tmférieurs, pour I'ensemble des usagers,
dans I'évaluation ex post.

L'effet sur la pollution atmosphérique est toujopositif, bien que plus faible, car si les émission
de polluants locaux sont plus nombreuses, ellesreg@iées majoritairement en rase campagne. .
L'effet sur l'effet de serre est négatif dans I\®ex post, contrairement a ce qu'on aurait pu
prévoir, en raison de la prise en compte du tiafiait. L'effet sur le bruit est Iégérement supérie
en ex post qu'en ex ante, et joue assez peu $uilatefinal, méme comparé aux autres valeurs
environnementales.
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Bilan des anciens usagers (8%)

Gain de temps
Confort
Usure entretien

Consommation de carburants

Bilan des nouveaux usagers (8%)

Valeur du transport
Usure entretien
Consommation de carburants

Bilan environnement et sécurité
routiere (8%)

Pollution atmosphérique
Bruit

Effet de serre
Sécurité routiere

Investissement et entretien (8%)

Colt d'investissement actualisé

Codt d'entretien et d'exploitation

Bilan global (8%)
Avantages actualisés

Bénéfice actualisé
Taux de rentabilité immédiat

Taux de rentabilité interne

Tableau 32: bilan détaillé par poste (en Euro 2007)

Ex ante

Hyp basse

805,8 M€

48,3 M€
5,2 M€
15,7 M€

9,0 M€
1,1 M€

3,3 M€
88,0 M€

-154,3 M€

963,8 M€
813,7,4 M€
44,8 %
33,1 %

Hyp haute

1138,6 M€

52,6 M€
7,0 M€
22,9 M€

9,9 M€
1,1 M€

4,8 M€
88,0 M€

-154,3 M€

-8,41 M€

1312,3 M€
1162,2 M€
60,7%
40,7 %

EX post

492,5 M€

59,2 M€
5,7 M€
7,6 M€

141,3 M€
-36,4 M€
-12,8 M€

6,2 M€

1,4 M€
-1 M€

31,2 M€

6&,7 M€

686,4 M€

519,7 M€
33,3%
25,8 %
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10. Approfondissements du volet socio-
économique

10.1 Objectifs du projet et comparaison des résultats

La Déclaration d'Utilité Publique évalue les effétsonomiques sur la totalité du trongon entre
Bois d'Arcy et Dreux.

A cette difficulté s'ajoute I'absence d'un zonagnd pour mesurer les effets socio-économiques.
Il peut s'agir soit du canton (actifs et emplois218), soit de secteurs découpés en unités
géographiques (Montfort I'Amaury en l'occurrenc2l® & p.217) dont les limites, bien que
tracées, n'ont pas de réalité administrative,Baxes (voie ferrées, p. 220 & RN12 p. 217), soit u
fuseau communal (p.16, liste des communes conEin€ette multiplicité des approches
territoriales rend plus complexe une comparaisdreel®92 et 2009, respectivement dates de la
DUP et du bilan LOTI.

Afin de garder une certaine cohérence et de simpldu maximum ['étude du bilan tant les
interactions spatiales dans ce secteur des YveBonas complexes et multiformes, un zonage
communal des cing communes traversées par la aéviegt retenu :

- Jouars-Ponchartrain

- Tremblay-sur-Mauldre

- Bazoches-sur-Guyonne

- Neauphle-le-Vieux

- Méré

Cette simplification n'exonere pas le bilan de cored des analyses sur une zone plus vaste
correspondant au nord ouest des Yvelines.

Un graphe des effets de la déviation de JouarstRotmain est établi a cet effet. Il décrit les sen

de causalités, les effets généraux et les impactepliers de 'aménagement de la RN12 et de la
déviation de Jouars-Ponchartrain. Si la DUP de 19€2ise assez finement les impacts sur le
patrimoine, les loisirs, le commerce local ou fagture en apportant déja un certain nombre de
réponses, ainsi que les effets sur le trafic, red#te plus prudente sur I'aménagement de I'espace,
les évolutions démographiques et sociales. Aiesi,donséquences d'une amélioration du trafic
influent positivement le transport routier (gracdes gains de temps, un meilleur confort ou une
plus grande sécurité), en revanche aucun effehdsatité entre I'évolution de la population dans
son contexte socio-économique et la « nouvelle ddman habitat, (...) I'amélioration du cadre de
vie, ou (...) 'émergence de nouveaux centres loegp.232) n'est montré.

Le schéma qui suit présente toutes les interacttndiées dans la DUP de 1992 ainsi que les
mesures prévues par la DUP pour répondre aux impéadatifs de l'infrastructure.
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Aménagement o --------- pa— Aménagement en 2 x 2 voies de la RN12 entre Bois d'Arcy
de I'espace 3 A & Dreux
= Déviation de Jouars-Ponchartrain
Population 5

& habitat Activités ‘_//\\
) . Transports
économiques
° ————————— - Trafic f

" Zones
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temps Transports de

e marchandises
Securité

TC routiers

AT s
y . i gl
< Patrimeine
& I
A Agriculture
Requalification ’} Rétablizsement i
de laRN12 des GR & Trafic

dans Jouars- protection

4 ATésan
Ligs au trafic © marché
local

Routiers Ferroviaires

Effets généraux
G te) Remembrement Iagcf\fv;;t\gge: g; Préservation du " 9
& i parc du chateau TC routiers
rétablissement Protection dela
des acces ferme d'lthe
Fouiles 4 I t 2 cifi .
o T erces mpacts spécifiques a
la déviation
o positive ) )
. 3* Effets & impacts :";?TS"”; Mesures & réponses
ablessime :
Influence (-] negative peu ou pas : prévues par la DUP
= Neégligeable ou nulle mesures

lllustration 32: interactions de la déviation efatf étudiés dans la DUP

Nota : les numéros de page renvoient au dossi€édéaration d'Utilité Publique de 1992 ou a
l'avant projet sommaire de 1991.
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10.2 La population et I'habitat.

10.2.1 La population

Le dossier de DUP de 1992 est trés succinct sueffess de l'infrastructure au regard de la
démographie. Les chiffres étudiés se rapportent saiéma directeur d'aménagement et
d'urbanisme d'lle de France et concernent uniquelaegégion et le département des Yvelines. La
prévision de 12 millions d'habitants dans la régiemble assez juste puisque le dernier comptage
releve en 2006 pres de 11,5 millions d'habitaatsiébu 33). En revanche, I'estimation de 250 000
habitants en plus dans le département semble ulgteuiste puisqu'on releve en 2006 environ
100 000 habitants supplémentaires seulement dépa

Le dossier de DUP met avant tout I'accent surle dé la RN12 par rapport aux échanges entre
l'ouest francilien et lI'agglomération parisiennelo® le schéma directeur de la région lle-de-
France (SDRIF), la ville nouvelle de Saint-Quergm-Yvelines a vocation a attirer des habitants.
Au deld, «la question de l'axe que constitue lalRNst posée ». Plus de questions que de
réponses donc sur le role direct ou indirect quernait avoir la RN12 sur la population. Une
analyse rapide des chiffres et des comparaisons k& niveaux départemental, régional et
national s'avérent donc nécessaires.

Un zoom sur les cing communes traversées parltrficture est proposé ainsi que des chiffres de
comparaison pour les Yvelines, I'lle-de-Franceadirnce métropolitaine.

Zone étqdié (derniére 1990 1999 dernier Evolution Evolution
estimation) comptage 1990-1999 1999 & ap.
Jouars-ponchartrain (2004) 4282 4565 4932 6,61% 8,04%
Tremblay-sur-Mauldre (2004) 668 813 956 21,71% 17,59%
Bazoches-sur-Guyonne (2007) 423 477 590 12,77% 23,69%
Neauphle-le-Vieux (2006) 577 707 702 22,53% -0,71%
Méré (2006) 1353 1675 1768 23,80% 5,55%
Yvelines (2006) 1307150 1354304 1398496 3,61% 3,26%
Tle-de-France (2006) 10660554 10946012 11532398 2,68% 5,36%
France Métropolitaine (2006) 56625026 58496613 61399541 3,31% 4,96%

Tableau 33: Evolution de la population (source SEEE)

Une analyse sommaire des chiffres bruts révele le dynamismmodgaphique important des
communes traversées par l'infrastructure par ragoorévolutions du département, de la région et
de la France. Ce phénomeéne de forte croissancestétquasiment identique entre 1990 et 2004
pour Jouars-Ponchartrain, Tremblay-sur-Mauldre etzdBhes-sur-Guyonne. En revanche,
l'accroissement de la population a connu un caapéd'apres 1999 a Méré et a Neauphle-le-Vieux
qui aurait méme perdu cing habitants selon 'estomale 2006. Le comportement démographique
des communes est trop diversifié pour qu'un effdilR puisse étre clairement identifié a cette
échelle. On constate toutefois une grande acctibér de cette forte croissance sur la commune de
Bazoches-sur-Guyonne (pres de 23% de croissanoe E999 et 2007, 113 habitants en plus),
mais cette commune « péri-rurale » peu peuplée nawcsans doute un « événement » qu'il
conviendra de relever.

Une analyse plus fine de cette forte croissancie éroannexe les fiches clés de I'INSEE) montre
le rajeunissement de cette population. Il y a an,gxemple, doublement des garcons de moins de
20 ans au Tremblay-sur-Meauldre. Cette situatianfigoe I'arrivée sur au moins trois des cing

1 Les chiffres du dernier comptage sont des estimg@xcepté pour Jouars-Ponchartrain, Tremblay4eauldre et
Bazoches-sur-Guyonne.
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communes étudiées de jeunes ménages (prés de 6@s¥%peatsonnes mariées a Jouars-
Ponchartrain). Il s'agit, selon les enquétes atemiele recensement 2004 et 2007, d'une
population jeune, propriétaire, surtout d'actifcugms (prés de 3% de chdmeurs seulement).
L'hypothése d'un effet de péri-urbanisation fraecite n'est donc pas infondée.

En revenant sur les effets attendus posés par [&JP., et en éludant les prévisions sur le

département et la région, la question de I'axe @b2 que constitue la RN12 trouve sa réponse
dans le fort dynamisme constaté avant et apres aaren service. La RN12 reste un axe de
desserte majeur pour ces communes, en particuliee@ses relations avec la capitale (Paris), la
préfecture (Versailles) ou la ville nouvelle (Sai@Quentin-en-Yvelines). En ce sens, les attentes
autour de la RN12 ont dans I'ensemble été réalisées

10.2.2 L'habitat

Nota : ici les sources de données sont telles qufilest pas possible d'obtenir le méme
découpage par période et de faire coincider ce degmage avec I'année de mise en service

Sur la zone étudiée, la part des résidences palesmans le parc total est prépondérante : pres de
90% en 2007 (sauf pour Bazoches 72%).

Globalement, I'évolution des ménages entre 19990687 corrobore l'analyse démographique
mettant en évidename augmentation générale et plus forte que la cresance démographique
mais trés inégale selon les communes et la périoéieidiée Le nombre de ménages a progressé
de facon soutenue entre 1999-2003 avec des évuduti® plus de 2,5% par an pour Bazoches-sur-
Guyonne et Meré. Cette croissance se ralentit rfaté pour les communes de
Tremblay-sur-Meauldre (-0,1% aprés 2003). En reRandouars-Pontchartrain voit son nombre
de ménages augmenter plus fortement entre 200B&td/ec 2,1 % de croissance par an.

Résidences Principales Resdenges logements vacants
Secondaires
Taux Taux Taux Taux part (%) Taux part dans
e s nombre variaon nombre variaton  variaton  variaton dans le parc variation le parc
communes étudiees en 1999 annuel en 2007 annuel annuel annuel total en annuel total en
1999-2003 2003-2007 1999-2007 1999-2007 2007 1999-2007 2007
Bazoches-sur-Guyonne 170 2,5 201 1,7 2,1 -1,3 22,46 NC 4,71
Jouars-Pontchartrain 1627 1,3 1861 2,1 1,7 -2,0 4,87 -4,0 3,54
Méré 568 2,5 637 0,4 1,4 -3,7 5,92 -4,6 4,37
Neauphle-le-Vieux 219 15 243 1,2 1,3 -5,7 5,56 1,1 4,44
Le Tremblay-sur-Mauldre 303 1,9 326 -0,1 0,9 -1,2 5,15 -3,9 6,50

Tableau 34: évolutions de I'habitat entre 1999 @2 (source : FILOCOM 2007)

Cette croissance des résidences principales estrdpartie a une transformation de la structure du
parc. En premier lieu, on observe phénomeéne de transformation des résidences sedaires
(RS) en résidences principales (RPQvec une diminution du nombre de résidences setesda
sur I'ensemble des communes entre 1999 et 200 syour les communes de Jouars, Méré et
Neauphle). La part des résidences secondaireslelgrasc total est de 5% environ en 2007 sauf
pour la commune de Bazoches-sur-Guyonne ou cetlgpogsente plus de 22%.

En deuxieéme lieu, le nombre de logements vacadisnmué entre 1999 et 2007 surtout sur les
communes de Méré, Jouars et Tremblay-sur-Mauldi@s ra augmenté sur la commune de
Neauphle-le-Vieux. Globalement, la part dambre de logements vacants dans le parc total
s'est contractéeet se situe a un niveau trés faible aux alentdergl% en 2007 (sauf pour la
commune du Tremblay-sur-Mauldre).

La conjugaison de ces deux phénomenes dénote teddnsion sur le marché immobilier de ces
communes.
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dont part (%)

Constructions Neuves Total individuel Total  dont part (%)
1992-2001 pur 2002-07 individuel pur
Bazoches-sur-Guyonne 24 100 18 100
Jouars-Pontchartrain 183 59,56 99 63,64
Méré 75 97,33 23 78,26
Neauphle-le-Vieux 32 81,25 14 28,57
Le Tremblay-sur-Mauldre 37 62,16 24 75

Tableau 35: évolution des construction neuve et®@@2 et 2007 (source; SITADEL 2007)

Le rythme des constructions neuves est plus soutenuten1992 et 200lavec respectivement
183 constructions en plus pour Jouars-Pontcharétaifb pour Méré. Au cours de cette période
une grande majorité de la construction nesgefait en logement individuelpour Neauphe-le-
Vieux et Le Tremblay-sur-Mauldre (voire la quadatiié pour Bazoches-sur-Guyonne et Méré).
La seule commune qui propose un autre type d'd#réogements neufs est Jouars-Pontchartrain
(commune moins rurale) avec 39 logements colleetif?b logements individuels groupés.

Entre 2002 et 2007, le rythme de construction nesiest ralenti fortement avec seulement 99
constructions pour Pontchartrain et 23 pour Méré.

Aussila croissance en nombre de ménage®e certaines communes n'est donc pas basée pour
'essentiel sur la construction neuve maar une restructuration du parc existant
(transformation des résidences secondaires eneresid principales, diminution des logements
vacants, réhabilitation de logements dégradés....)

Nbre de RP
individuel (part  nbre prop occup
nombre de par rapport RP (% evol 99-07)

%des4pet+/

ensemble RP (% partRP - part RP

communes étudiées aprés avant 1949

RP en 2007 total) evol99-07) 19900 (%)
Bazoches-sur-Guyonne 201 201  100% 178  (-1,44%) 77,61  (+4,08%) 13,77 17,75
Jouars-Pontchartrain 1861 1545 83,02% 1529  (+1,83%) 70,98  (+2,02%) 17,13 22,39
Méré 637 588 92,31% 551  (+7,63%) 75,82  (+4,35%) 20,70 26,48
Neauphle-le-Vieux 243 243  100% 204  (-0,52%) 75,72 (+4,49%) 18,52 52,59
Le Tremblay-sur-Mauldre 326 253  77,61% 246  (-0,78%) 65,03 (+6,61%) 19,78 27,64

Tableau 36: évolution des résidences principalgaugde1949 (source : FILOCOM 2007)
Source filocom 2007

L'augmentation des résidences principales a surtoubénéficié a des ménages propriétaires
occupant un logement individuel de plus de 4 pieces

La part des petits logements de 1 et 2 pieces légoarc de RP a baissé entre 1999 et 2007 dans
I'ensemble des communes, et particulierement gsutdmmunes de Neauphle et de Tremblay qui
passent respectivement de 18% a 14% et de 22% a RZfallelement c'est sur ces deux
communes que le nombre de propriétaires occupardassé |[égerement. La part des logements de
3 pieces a aussi légérement diminué. Sur l'ensedddecommunes la croissance du parc de
grands logements (4 pieces et plus) est la plugugaravec une augmentation en moyenne de 2%
par an. Ce sont des ménages composes de pluserampes (avec enfants) qui se sont installés
dans les communes depuis 1999. Sur les communédéde de Jouars-Pontchartrain et de
Bazoches, ces ménages sont plutét des propriétaicepants.

Les communes de Jouars-Pontchartrain et de Méré tsoalles qui ont le plus bénéficié d'un
impact positif de la déviation de la RN 12 sur letarritoire et surtout de leur centre bourg. La
déviation a ainsi permis de réhabiliter et requadif les logements des centres situés le long de
I'ancien tracé de la RN12, et de les rendre plusattifs sur le marché de I'immobilier.

Page 101 sur 135



Ce théme n'est pas abordé dans la DUP de 1992. Weans, I'avant projet sommaire releve

« I'émergence d'une nouvelle demande en terme ditatb> (p.19). La raison évoquée a

I'époque portait sur le « transfert des flux de trsit hors des zones d'habitats ». En cela, le
bilan se révéle conforme aux impacts envisagés.

10.2.3 Une connexion entre évolution socio-démographique,
habitat et infrastructure ?

La DUP de 1992 ne met pas en évidence de liensadsalité entre infrastructure, évolution
socio-déemographique et habitat et se contente derpa question de I'axe RN12. Toutefois, au
regard de la Communauté de Communes Cceur d'Yvealggeidices trés nets apparaissent d'un
changement avant et apres 2001, avant et aprésdaemservice.

En comparant les différentesommunautés de communesies Yvelines, on constate que la
communauté de commune Cceur d'Yvelines est ladémesdu département pour 'augmentation de
la population entre 1999 et 2006, soit 9,3 % paarrythme annuel de 1,3 %. Ces 1852 habitants
supplémentaires représentent pres de 4,5 % denlénigtion totale des habitants du département
pour seulement 1,5 % de sa population dans ceteslgatemps.

Ce sont bien entendu les communes au plus fortspémnographique (Jouars-Pontchartrain et
Neauphle) qui portent l'essentiel de la croissanes population de la CC, méme si
proportionnellement les autres communes sont enqdosedynamiques.

Ainsi, la région de Montfort-lAmaury et de Jou&snchartrain attire indubitablement la
population depuis 1999. On remarque que les camiarasix semblent jouir d'une attractivité
élevée en comparaison des communautés urbainest-(Bantin-en-Yvelines, Mantes-la-Jolie
qui perd méme des habitants).

La DUSD' a procédé a des comparaisons sur I'axe de la R8d2.conclusions affinent et
nuancent l'analyse sur I'habitat et la démograpBeéon elle,'analyse de la population ne
permet pas de tirer de conclusionskn effet, les évolutions par commune sont troptrestées
avec a la fois sur la méme période des phénomanesoissance et décroissance sur les petites
communes. Globalement I'évolution annuelle de 14BitAnts entre 1990 et 1999 et de 109
habitants entre 1999 et 2006, montre une certaatdige. Celle-ci ne permet pas d'en déduire un
effet RN12.

Pour essayer de comprendre le phénomene, la DUShparé deux territoires les plus similaires
possibles situés aussi le long de la RN12, aveddasités proches et une superficie comparable.
Ces territoires sont:

- Territoire de la Queue- les- Yvelines: Béhoust, &awville, Galluis, Garancieres, Millemont,
Orgerus, et La Queue-les-Yvelines

- Territoire de Houdan: Bazainville, Gambais, HoudRithebourg, Tacoigniéres .

En 2006, les densités de population sont de 1683ylour le territoire de la Queue- les- Yvelines,
de 156 h/km pour Houdan et de 217h/km?2 pour letdée de Jouars-Ponchartrain. La superficie
est de 58 km?2 pour la Queue-les-Yvelines, 59 kmarpéloudan et 43 km2 pour
Jouars-Ponchartrain.

Les évolutions de population sont comparables €88 et 2006, bien qu’un peu plus fortes sur
le territoire de la déviation.

- Pour le territoire de la Queue-Les-Yvelines : onegistre 8442 habitants en 1990 et 9811 en
2006, soit une évolution de 1369 habitants, quiésgnte +16% entre 1990 et 2006.

1 Division de I'Urbanisme et du Schéma DirecteuladeREIF.
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- Pour le territoire de Houdan, on enregistre respattent 7603 habitants en 1990 et 9224 en
2006, soit une évolution de 1621 habitants, quiésgnte +21% entre 1990 et 2006.

- Pour le territoire de Jouars-Ponchartrain : on giste 7570 habitants en 1990 et 9354 en
2006, soit une évolution de 1784 habitants, guiésgnte +23% entre 1990 et 2006.

La déviation de la RN12 est un axe important qupau modifié la démographie de ce territoire
et a permis de conforter l'attractivité de ce semtel’'impact devrait étre mesuré sur un
territoire plus large. En effet, le territoire d'Hodan et de La Queue-les-Yvelines suivent les
mémes tendances durant cette période. L'augmentatde la population reste forte et est
d'autant plus remarquable qu'elle dépasse I'évotutidémographique du département.

Evolution 1999 /

Communauté de Communes Population 1999 Population 260 2006
Lommoye 5672 6280 10,7%
Contrée d'Ablis — Porte d'Yvelines 6196 6788 9,6%
Coeur d'Yvelines 19921 21773 9,3%
Vexin Seine 21128 22496 6,5%
Boucle de la Seine 159997 168603 5,4%
Portes de I'lle de France 13632 14336 5,2%
Pays houdannais 17940 18751 4,5%
Seine — Mauldre 16159 16829 4,1%
Etangs 16159 16829 4,1%
Plaines et foréts d'Yveline 41577 43197 3,9%
Grand Parc 159187 164652 3,4%
Saint-Quentin-en-Yvelines (CASQY) 142737 146573 2, 7%
Deux rives de la Seine 62260 63869 2,6%
Coéteaux de la Seine 37070 36854 -0,6%
Agglo Mantes-en-Yvelines (CAMY) 83527 81433 -2,5%
Autres communes 548469 563622 2,8%
Yvelines 1354304 1395804 3,1%

Tableau 37: Comparaison des communautés de comrdesedvelines entre 1999 et 2006
(Source : RGP 99 et 2006 / Conseil Général desnasl

La construction de logement connait un bond trgsifigatif (par 4) juste avant la mise en service
de l'infrastructure. Il se passe donc « quelquselacautour de 2001.

La DUSD précise que I'analyse qui sous-tend ce cemaire porte sur la communauté de Coeur
d’Yvelines qui ne comprend qu’une seule communesspt des communes du secteur étudié dans
le cadre de la déviation : Jouars-Ponchartrain. €@esmunes sont toutes situées au nord de
Jouars-Ponchartrain (Beynes ,Neauphle-le-Chateant-Sermain-de-la-Grange, Saulx-Marchais,
Thiverval-Grignon et Villiers-Saint-FrédéricEn déduire que la déviation a permis de
multiplier par quatre les logements dans un secteuseaucoup plus large , situé au nord , non
traversé par la déviation , n’est pas démontréEn effet, le territoire de la communauté de
commune de Coeur d'Yvelines représente 5400 hectr@l 000 habitants. La commune de
Jouars-Ponchartrain compte 965 hectares et 5 (fitahts.

Le territoire de Coeur d'Yvelines retenu est urtagcdynamique, trés recherché par des ménages
aux revenus élevés qui recherchent des produitsobitiers de qualité mais le lien avec la
déviation reste a démontrer pour ces communeséidignées au nord.

- Pour le territoire de La Queue-les-Yvelines, ladarce s’inverse légerement, on enregistre la
construction de 398 logements entre 1990 et 1983380 logements entre 1999 et 2007, soit
-2%.
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- Pour le territoire de Houdan, on enregistre unéef@ugmentation de la construction de
logements, 484 entre 1990 et 1998, puis 589 eABO &t 2007, soit +21%.

- Pour le territoire de Jouars-Ponchartrain , ongiste la construction de 385 logements entre
1990 et 1998 puis 400 logements entre 1999 et 288 +3%, situé pour l'essentiel sur la
commune de Jouars-Ponchartrain.

Malgré une tres légére hausse de 3%, le territterdouars Pontchartrain est loin d'étre le plus
dynamique en terme de construction de logementsix Q@énomenes - transformation des
résidences principales en résidences secondaingarteties logements vacants en baisse - sont
relevés. Ces deux phénomenes se retrouvent danke tdépartement des Yvelines. La question
qui reste a se poser : a partir de la base FILOCP&dlit-on dire que ces phénomenes sont
amplifiés dans ce territoire ? Il semblerait quudgmentation de la construction soit surtout
sensible dans les deux autres territoires étudiést a dire pour le territoire d’Houdan ou le
phénomene atteint 20% et le territoire de La QuUesefvelines avec 36% entre 1999 et 2007. La
commune de Jouars-Ponchartrain a su se rapprofgiecentre auparavant traversé par
l'infrastructure.

A noter que les documents d'urbanisme tres rafdrigts au SDRIF et la volonté politique sur ce
secteur ne permettent sans doute pas de changedince. Sur Jouars-Ponchartrain, 31 hectares
ont été ouverts en 2003 sur 142 hectares possibésscommunes du territoire ont d'ailleurs
réecemment demandé leur adhésion au Parc NaturebriRégde Chevreuse (restriction des
ouvertures a l'urbanisation). Seule la communeodard-Ponchartrain qui était trées pénalisée par
la traversée de son centre a connu de véritatdasfarmations en terme de renouvellement de la
population et du cadre béti, difficilement détetgadrace aux statistiques.

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Tableau 38: évolution de la construction entre 189@006 dans la CC Cceur d'Yvelines

(Sources : Conseil Général des Yvelines)
La DUSD remarque encore :

- Un lien entre la hausse momentanée de la construstir le secteur de Jouars-Ponchartrain et
le projet de déviation.
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- Un lien avec une hausse momentanée des logemelasdéviation n'apparait pas dans les
graphiques ci-dessous. En terme de logement, Irophéne est essentiellement localisé sur
Jouars-Ponchartrain comme |'a démontré le buréhuod's.

- Un lien entre une attractivité sur I'ensemble duesg et le projet de déviation sur le secteur de
Jouars-Ponchartrain: Bazoches-sur-Guyonne, JowershBrtrain, Méré, Mareil-le-Guyon,
Neauphle-le-Vieux, Tremblay-sur-Mauldre.
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lllustration 33: Construction de logement sur leriteire de Jouars-pontchartrain entre 1990 et 2008
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lllustration 34: Construction de logement sur lanmmune de Jouars-Pontchartrain entre 1990 et 2008
(Source: SITADEL)

Ce secteur péri-urbain semble trés difficilemenmnparable avec ceux des franges de Ille de
France. En effet, il présente les caractéristiquésantes:

- prix de I'immobilier individuel parmi les plus élés d’lle de France ;

- attirant une clientele spécifique a haut revenu ;

- contraintes de taille de terrains, une taille nmoyede 1800m2 ;

- proche de pbles d’empilois tertiaires (Saint-QueatinYvelines, Versalilles...) ;
- contraintes liées au SDRIF, développement modé&ddergs et villages ...

Page 105 sur 135



Celles-ci ne peuvent pas se retrouver dans lessafrtinges de I'lle de France.

La mairie de Jouars-Ponchartrain souligne quantled le renouvellement de la population
chartripontaine depuis 2001 et précisément la emsgervice de la déviation. Les primo accédants
des années 70 et 76nt réussi a revendre leurs logements. Une naugghération s'est donc
installée. C'est une explosion démographique hdlEEde la commune : cing classes de primaire
nouvelles en 2008 et le potentiel pour une sixieme Conseil Général des Yvelines investit
également a Jouars-Ponchartrain dans la constnuctione creche pour la petite enfance
(486000€) et I'extension du centre de loisir matke(@94000€). Cette situation pousse la mairie a
rechercher des solutions aux problemes de logertdentnanque de petits logements se fait sentir
et si le logement social était absent sur la conemem1995, la loi SRU et les élus ont contribué a
constituer un début de parc, notamment au niveapetiti logement (2 pieces, exclusivement
privé). La division de grands logements (pavillohapitats anciens) est également constatée.
Ainsi, un parc social de 95 logements existe adfbur et 20 sont en construction.

Le marché foncier trés tendu sur la commune carit@@rtaines catégories sociales a rechercher
plus loin encore dans les franges un logement.t&uaula commune souhaite attirer les jeunes
couples (aide prévue) et la mairie déplore le mandlnformation et souhaite relancer la
communication des aides de I'ANAH, pour l'achat c@mmpour la location. Une piste pour le
développent du logement étudiant est égalemegtul® en partenariat avec les universités de la
ville nouvelle de Saint-Quentin-en-Yvelines.

Dans ce contexte fébrile, la frange urbaine denséid qu'elle est percue au Conseil Général des
Yvelines, a connu des gains d'accessibilité et desns de trajets qui par « ricochet » ont
« bousté » l'arrivée de population et la construrii Ainsi 'aménagement de la RN12 a eu un
impact fort sur les territoires desservis et méme-dela jusque dans le pays houdanais.
Cependant, il convient de nuancer ces connexionss aapports de causes a effets entre
infrastructure, trafic et évolution socio-démograpjue, ou du moins de les inclure dans des
meécanismes plus complexes ou interviennent I'améermgnt du territoire, la politique de la
ville, la qualité de la vie ou encore la recherct®ine amélioration économique.

La déviation a donc profondément modifié la phys@nie urbaine des communes traversees.
L'allégement du trafic a permis de reconquérir degntres mais la déviation ne semble pas
avoir, d'apres les statistiques, d'impacts tresrsigatifs sur le développement local de I'habitat
et de I'emploi du territoire de Jouars-Ponchartrain

1 Rurbanisation francillienne
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10.3 Transports

10.3.1 L'évolution des transports depuis 1992

Les effets attendus sur les transports conceraadRNIL2 se déclinent sur trois points dans la DUP
(p-230) :

Les transports en commun routiers le délestage du trafic vers la déviation améfi la

gualité du service des bus (ligne de Jouars-Potraitaa Saint-Quentin-en-Yvelines) ». Selon
la mairie de Jouars-Ponchatrtrain, la ligne de besanjourd’hui 17 minutes sur le trajet vers la
gare de Saint-Quentin-en-Yvelines (autorité organie : STIF et préfecture; exploitant :

Hourtoules / Véolia / SAVAC). D'autres lignes patteaussi de la gare de Méré. Il n'est
toutefois pas possible de comparer la dessertelkcawvec celle qui existait au moment de la
DUP.

Les transports en commun ferroviairda DUP précise que « les aménagements de la RN12

auront des effets négligeables ». Toutefois, I'ayaonjet sommaire précise (p.16) que la
répartition modale ne sera pas modifiée et quedm sera toujours dédié aux migrations
alternantes. 2400 personnes en 1992 par jour etemtua Méré le train (deux sens) selon la
DUP (p.176). L'illustration 35 positionne la ligm¥eux — Paris-Montparnasse. On constate
gue cette ligne est le pendant ferroviaire de |dRBintre Bois d'Arcy et Dreux et les gares de
son parcours sont situées a proximité de l'infuattire étudiée. Concernant ce bilan LOTI, la
déviation de Jouars-Ponchartrain, et I'échangeuviéie® en particulier, sont en liens directs
avec la gare de Montfort-'Amaury-Méré. Selon lal@€s Yvelines, une étude actuellement en
cours a la SNCF va mesurer le fonctionnement candiglda ligne et les effets de rabattement.
Cet effet semble particulierement mal étudié dansdcteur en question. Selon le Conseil
Général des Yvelines plus de 3000 personnes surcilgg communes traversées par
l'infrastructure travaillent sur le pble de Saini€tin-Yvelines et entre 500 et 2000 vers le
pole de Versailles. La question du report modaldesic essentielle, ne serait-ce qu'au niveau
des migrations pendulaires, pour comprendre unfek eféviation » sur les transports
ferroviaires. Toujours selon le Conseil Générale lnypothése de rabattement et de report
modal le long de I'axe n'est pas a négliger. Umenconication du STIF précise qu'en 2007, le
nombre de passagers montants en gare de Mér@iseesite 800 et 900 passagers. Il y aurait
donc eu une baisse significative de fréquentat®tadjare depuis 1992.
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lllustration 35: réseau ouest du transilien (sourceNCF / Wikipédia)

Depuis le 15 décembre 2008, un cadencement eggmusuvre sur la ligne. Il conforte I'idée d'une

amélioration du service entre Dreux et Paris-Momtasse et donc d'une recherche de clientéle.
L'hypothése selon laquelle «les aménagements de@NB2 auront des effets négligeables »

apparait donc trop superficielle avec la compléar@ét la compréhension des interactions et la
concurrence entre ces deux modes de déplacemepdytezulier dans I'espace étudié et au regard
des spécificités franciliennes.

Gares Du lundi au vendredi vers Paris
Montfort'Amaury-Méré 05:52 06:22 06:40 06:52 07:22 07:40 07:52 08:22 08:52 09:22 10:22 11:22 12:22 13:22 14:22 15:22 16:27 17:27 18:27 19:27 20:22 21:22 22:22 23:22

(J[}lljlglrz—r;_g‘r{ec?]:pmh:n) 05:56 06:26 06:56 07:44 07:56 08:26 08:56 09:26 10:26 11:26 12:26 13:26 14:26 15:26 16:31 17:31 18:31 19:31 20:26 21:26 22:26 23:26
Du lundi au vendredi vers Dreux
VilliersNeauphle 7,19 0810 09:10 10:10 11:10 12:10 13:10 14:10 1510 16:10 17:10 17:40 1810 1840 19:10 19:40 20:10 20:40 21:10 22:10 2310 00:10

(Jouars-Ponchartrain)
Montfort'Amaury-Méré ~ 07:15 08:15 09:15 10:15 11:15 12:15 13:15 14:15 15:15 16:15 17:15 17:45 17:58 18:15 18:45 19:15 19:45 20:15 20:45 21:15 22:15 23:15 00:15

Tableau 39: horaires Transilien pour Paris et Dreswe les deux gares du périmetre d'étude
(Source : SNCF / 2009)

La grille horaire montre que l'offre est cadenceecaun train par heure du lundi au vendredi.
L'offre s'est trés légerement améliorée puisquldeains dans les 2 sens (p.220), on est passé a
24 trains vers Paris et 23 trains vers Dreux ee dar Montfort-'Amaury-Méré. La Chambre de
Commerce et d'Industrie des Yvelines précise gxigte un rabattement important sur les gares de
Méré (stationnement important et désorganis€) elalgars Ponchartrain, gares qui ont comme
particularité d'étre éloignées des centres-villes.
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: Limite départementale

» Limite communale
[ Limite de I'OIN Seine-Aval
[] Limite de I'OIN de Versailles Viélizy St-Quentin-en-Yvelines

COM par total_2

W3000-7270  (6)
M1000-3000 (7)
500-1000 (13)
100- 500 (109)
20- 100 (320)
0- 20 (2597)

(c) lgn Insee 2008

lllustration 36: lieu de résidence des salariésvadlant sur le pble de St-Quentin en 2004 (doc T&p

Limite communale

[ vLimite de IOIN Seine-Aval

[ Limite de IOIN de Versailles Vélizy St-Quentin-en-Yvelines

COM par total_4

W 2000 - 13 900 (4)
W 500- 2000 (17)
04 100- 500 (71)
20- 100 (204)
0- 20 (2756)

. Source: Insee

(c) Ign Insee 2008

lllustration 37: Lieu de résidence des salariés/adlant sur le pble de Versailles en 2004(doc G83 7
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Les illustrations 36 et 37, fournies par le Con&#héral des Yvelines, permettent de comprendre
l'importance pour Jouars-Ponchartrain en terme pl@m et de trajets domicile / travail de
I'Opération d'Interet National (OIN) Saint-Quenén-Yvelines. Si, selon la CCIl des Yvelines,
90% des trajets domicile-travail se réalisent eiuve, I'importance du rabattement sur les gares
de desserte reste a définir, sans qu'il soit plesdiy mesurer réellement l'impact de la RN 12 sur
ce rabattement. Une hypothése de travail, évoqaééepConseil Général des Yvelines, porterait
sur un effet « report » le long de I'axe mais qmdnde a étre vérifiée que ce soit au regard de la
politique tarifaire du Transilien (agrégation deses Transilien 6, 7 et 8 jusqu'a Dreux), que de la
complémentarité RN12 — ligne ferroviaire.

- Le transport de marchandisesle grandes lignes directrices sont affirmées dari3UP, a
savoir:

- le repli du transport rail-route sur quelques axegeurs,

- la poursuite de la domination de la route

- et l'apparition de nceuds logistiques forts autasqdels s'organiseront les échanges de
produits et de traitements.

La DUP conclut sur I'absence de modification desgépartitions modales et de constructions
de zones logistiques majeures. Elle prévoit simphante renforcement du trafic poids lourds
en débuts et fins de journées notamment grace maéli@ation de la fluidité. Si
indéniablement, et pour des raisons dépassantargele cadre de la mise en service de la
déviation de Jouars-Ponchartrain, ces prédictiersoat avérées justes, il convient néanmoins
de les nuancer sur deux points. Au niveau de lfggdwer de Méré, un embranchement
ferroviaire dédié au transports de céréales fonotd sans que des éléments de trafic soient
mentionnés (on sait simplement qu'il s'agissattate/ois de 22 a 25 wagons - p.176). Or cette
activité est completement interrompue aujourdhiliustration 38). Le président de
I'Association Fonciere Intercommunale de Remembnerfi-IR) que nous avons rencontre,
précise que des liaisons commerciales ferrovialeebétail et de céréales existaient depuis le
centre de la France jusqu'a la plaine de Jouarsr&ations ont disparu, et ce, sans l'accord
des agriculteurs qui utilisent massivement le canaiojourd'hui. Le développement du train
(on pourrait dire redéploiement), tant pour lesaggurs que pour les marchandises est une
évidence pour notre interlocuteur. Selon lui, lesgdéfaut des conceptions et des projections
en transport serait la non-pertinence du réseaagard de Ile-de-France. En d'autres termes,
les transports doivent étre congus et pensés auwlddh seule région.

Le second point a nuancer concerne l'absence deaniseuvre de grandes zones de transports
rassemblant chargeurs, professionnels du trangfrimarchandises et infrastructure. L'ouest
francilien, a lI'exception d'un vaste zone autoutadBN10 a Trappes et dans le secteur de Seine
Aval, n'a jamais eu de vocation industrielle etidgue. La Plaine de Jouars, région a vocation
agricole, n'a pas non plus cette vocation. Uneyaaales données de DIANE / ASTREE montre
gue les activités sont loin d'étre absentes dassdieur étudié. Le tableau 40 présente quelques
entreprises privées qui agissent dans ce domaine.

Nombre d'entreprises

Transports routiers de proximité 11
Transports routiers interurbains 5
Entreposage non frigorifique 2
Commerce de gros 3

Tableau 40: entreprises en lien avec le secteustmgie dans le canton de Montfort-I'Amaury
(liste non exhaustive / source : Diane / Astrée)
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IIIustratlon 38: Iembranchement ferroviaire désaffé de Méré (Photo CETE NC)

10.3.2 L'aménagement des abords de I'échangeur de Méré et
l'acces a la gare de Montfort-I'’Amaury-Méré

La gare de Montfort-I'Amaury-Méré se situe dans mope d'activité et se trouve éloignée des
villages et des villes. Méré, le village le plusghe, se trouve a pres de 2 kilometres de la gare.
rabattement y est important comme le montre Itilateon 39. Dans la DUP de 1992, la géométrie
de I'échangeur de Méré présente un tout autreevigag la réalisation actuelle. Le parking et les
insertions sur la RN12 étaient tres différentdsigtiations 40 & 41). L'impact de 'aménagement
de la gare de Méré a donc été suffisamment sigiiiffipour le développement de cet espace
intermodal tant pour les passagers que pour la dacévité (voir 9.4.2).
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lllustration 39: le parking de la gare de Méré (ROcCETE NC)

Cette photo, riche d'enseignement, montre le pgréanla gare de Méré, le vendredi 13 février
2009 vers 14 h. Elle nous apprend deux choses :

@ Le parking est largement saturé puisque les véscudtationnent en dehors des
emplacements réservés. Une rapide estimation pefénetluer a plus de 350 le nombre de
voitures stationnées ce jour la a cet endroit. l6a ge ces véhicules, ceux qui ne trouvent
pas de place stationnent en dehors du parkingesti®ation permet de les évaluer a une
grosse soixantaine. Il convient également de Igoauter la cinquantaine de voitures en
stationnement devant la gare. Au final, ce sontdanminimum prés de 450 personnes, en
supposant un taux d'occupation des véhicules prdehg, qui ont emprunté le train au
départ de la gare de Méré ce jour la (chiffre gragher des 800 a 900 passagers montant
en gare en 2008). Par ailleurs, un service de tuage est aussi actif sur internet
(sitehttp://www.covoiturage.uvsg.fr/lieux-publicstd#50-78-20969-yvelines-arrets-de-
bus-gare-de-mere_mere.pppaissant supposer que les chiffres sont ergloeéleves.

@ Le projet d'un parking n'a pas été pris en comptesdlaménagement du projet initial (voir
illustration 40) car la géomeétrie du carrefour dment évolué avec la situation actuelle
(échangeur a "lunette"). Les abords de la garelont été profondément remaniés avec la
création d'un parking de rabattement. Le projet QigP, dans sa géométrie, était
inacceptable pour la commune de Méré car il n'sitlpas, entre autre, le franchissement
de la ligne de chemin de fer . C'est pourquoi, &aecord du maitre d'ouvrage, le passage
inférieur, actuellement visible, a été inclus déass travaux. Ce méme passage inférieur
était prévu a gabarit réduit donc incompatible pdiurds. Une fois encore, le projet a

évolué pour aboutir a la situation actuelle. Laares service s'est déroulé en trois étapes
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(I'échangeur proprement dit en 2001, le passageignir en 2005, et le parking en 2005).
Le parking a été financé par la région et le STIR'entre donc pas dans le cadre du bilan
LOTI. Toutefois, c'est 'aménagement de la RN12 ajuinpulsé I'aménagement, et si la
DDE n'a pas été le maitre d'Ouvrage, elle en eataitre d'Oeuvre. Les abords de la gare
ont toujours eu un parking. Il se situait, avastti@vaux, de l'autre coté de la RN12 avec,
par conséquence, des passages piétons. En tersezut#é et de confort d'utilisation la
situation actuelle est meilleure. Ce parking d'oapacité de 340 places est effectivement
sous-dimensionné comme constaté dans le bilarxidteeun besoin a minima de 450
places jours. Ce sous-dimensionnement s'expliquégiet de rabattement qu'induit cet
aménagement, sa gratuité (le parking de Houdapasint...), et I'évolution de la carte
Orange, puisqu'il y a changement de zones. Laagedti parking est dévolu a la commune
de Méré. Il est a noter que les aménagements adéocette gare sont inachevés. Une gare
routiére doit voir le jour. La Maitrise d'Ouvraget &8 SNCF. La desserte en mode doux de
la gare a fait également l'objet d'une étude fdisalen vue de le raccrocher a un projet
départemental (SIVU — Commune de Bazoches-sur-Gugjorie seul incident dans la
mise en service de I'échangeur a été la mauvarsgepton du bassin et le rétablissement
du r0 de Ponteux. Sous-dimensionnég, il inondaitR@76 et a obligé un pompage
permanent jusqu'a la mise en service d'un secoamdirbaNdr : c'est peut-étre la que
résident les surcolts liés a l'assainissement) &eking, les friches ferroviaires et
I'extension récente sont les principales modifar#ivisibles sur le terrain depuis la mise
en service (voir illustration 41).

il
lllustration 40: Le projet de DUP de I'échangeur diéré.

Page 113 sur 135



lllustration 41: la configuration actuelle de I'éahgeur de Méré (image Google)

10.4 Activité économique et emploi

10.4.1 Agriculture

Le volet agricole a particulierement été traitésdEndossier de DUP de 1992 (p.116, p.152, p.219
et p.231). Si la DUP n'émet aucune réserve géenguaet a la qualité et la quantité des cultures, il
en va tout autrement du foncier. L'aspect néglilgeabr la production agricole proprement dite a
été confirmé par I'Association Fonciere CommunaeRemembrement (AFIR). L'association
précise que les nuisances en phase travaux otrestfaibles, de méme que le rétablissement des
circulations agricoles est jugé satisfaisant méinées temps de parcours pour traverser la
déviation sont inévitablement rallongés. Enfin IRM'a pas constaté d'impact significatif sur la
qgualité de ses cultures (céréales, colza, bettesaveiere, tournesol, etc.) ou de baisse de
rendement depuis la création de la déviation. it eint délicat portait sur la disparition dulrai

a la Gare de Méré.

Les mesures évoquées a I'époque pour limiter Ipadta furent :

- le rétablissement des acces aux parcelles agricoles
- le maintien de l'itinéraire de liaison entre leqadlaire et le siege des exploitation;

- la préservation du drainage;
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- le remembrement avec ou sans exclusion d'emprises.

Le choix d'un remembrement avec exclusion d'empriét finalement adopté. Une entrevue avec
le président de I'AFIR a permis de cerner les gailat litiges encore en suspend et de décrire les
mauvais fonctionnements en cours de travaux.

L'Association Fonciére Intercommunale de Remembnemé&IR est sous tutelle de I'Etat et
possede un statut original qui s'approche de IiSsdment Public / Chambre d'Agriculture lle-de-
France. Elle a été créée en 1994 par arrété poédegiour la mise en ceuvre de la procédure de
remembrement entrainée par le projet de dévidtiIR a concerné une surface totale d'environ
2000 ha. L'emprise de la route ne représente Hira3et 9 exploitations.

Des litiges demeurent encore 20 ans apres. S@6iRl, certaines approximations faites par le
cabinet de géometre expert sont a l'origine dditogss:

- Cing a six problemes en limite de périmétres samistatés. Des relevés « mal faits » ont
entrainé des erreurs de bornages. Des contre-esgxennenées par I'AFIR relevent des
superficies différentes. Des morceaux attribuéa aommune sont en fait exploités par les
agriculteurs, et inversement. Cela porte sur «guesl » metres carrés mais c'est suffisamment
sensible.

- Un litige important concerne le rétablissement dimemin vicinal & vocation agricole et
utilisé pour la desserte des exploitations (M. Ramdme, Mme Dubois, GFA des Bergeries)
voisines du Moulin de Léttré. Il se divise en dewlets : d'une part, les échanges de parcelles
de l'ancienne emprise du chemin des terrains ggoléisle nouveau tracé, et, d'autre part, la
rétrocession par I'AFIR dudit chemin en vue de soitretien. Les discussions semblent
bloquées pour ces deux volets puisque 1 ha estuef2b00€) pour les échanges de Parcelle et
selon M. Fanost, I'AFIR n'a ni vocation, ni le drdiechanger ou de céder des terrains obtenus
par les arrangements avec le maitre d'ouvrageieBltgsnotaires sont mobilisés pour cette
affaire (un par personne morale), ce qui semblemgEnréeglement rapide de ce dossier. Pour
I'entretien du chemin (débroussaillage, drainaggFIR est en butte avec la mairie de
Mareil-le-Guyon qui ne veut pas entendre d'entnstiau sujet de ce chemin. Cela colte a
I'AFIR environ 800€ par an.

Au dela, de ces litiges fonciers, des considératfns spécifiques aux travaux sont abordées par
I'AFIR :

- Les litiges sur la valeur et le classement des sofdiquent des effets sur la valeur des
terrains. Certains terrains échangés seraient aies

- Des drainages mal rétablis ont été constatés dpsedravaux (contre pente autour de
I'échangeur de Méré). Ces problémes sont dangfftésie résolus mais cela a pris beaucoup de
temps (10 ans).

10.4.2 Zones d'activités et entreprises privées

Evolution du nombre d'entreprises

« Le commerce local ne vivait pas du trafic » séébomairie de Jouars-Ponchartrain car les petits
commercants ne profitaient pas du passage (passtbpité de stationner, insertion dans le flot
continuel de voiture difficile). Ainsi, les acties économiques ont survécu a la réalisation de
l'infrastructure car elles fonctionnaient surtoutr e local, exceptés deux antiquaires et un
distributeur de cheminées (Ndr : nous avons égaleounstaté la disparition d'une station service
a I'échangeur de Mére).
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La DUP de 1992 relevait sur Jouars-Ponchartrainadaaxds de la RN12 les activités suivantes :

DUP 1992 DIANE / ASTREE 2006
Station de distribution de carburants 5 3
Restaurants & Hotels 8 11
Alimentation 6
Agences immobiliéres 8
Activités liés a 'aménagement de la maison 12 29
Services directs 18 54

Tableau 41: évolution des entreprises sur la comemdaJouars-Ponchartrain entre 1992 et 2006

La comparaison des données grace au fichier DiAs&ée doit étre marquée par la prudence car
les chiffres donnés a I'époque ne concernaientepabords de la RN12, tandis que les chiffres
Diane / Astrée concernent la totalité de la comm@ependant, des éléments cohérents avec des
observations de terrain sont confirmés comme laecu nombre de stations service, imputable
directement au report du trafic sur la déviatioas lautres évolutions sont a commenter avec le
plus de réserves possibles. On peut néanmoingadiseles secteurs sont renforcés, en particulier
tout ce qui a trait a I'économie résidentielle \(s®@rs directs, c'est-a-dire les divers commerces et
services comme les banques, les coiffeurs, legegaret les activités liees a 'aménagement de la
maison, comme les chauffagistes, les plombiers,elgseprises de travaux), ce qui tend a
confirmer l'arrivée de population et le réle écoigue de la commune. La chute du nombre de
commerces d'alimentation reste plus délicate aexianavec un effet déviation mais, et il s'agit
d'une hypothese, les gains d'accessibilité dodnafirié la commune ont pu profiter aux grandes
surfaces situées a quelques kilométres dans veuseéputé comme trés concurrentiel.

Liste des Zones d'activités et emploi dans la commu nauté de communes.

L'impact économique sur les zones d'activité rpast facile a mesurer. Lzone de la Bondea
Jouars-Ponchartrian existe depuis les années [@0détviation n'a pas fondamentalement changé
les activités sur la ZAC. La mairie projette d'alldr ses ateliers municipaux dans cette zone et un
supermarché doit ouvrir a cet endroit prochainemeatmairie précise que le développement
économique au travers des ZAC est « mutualisé »lasuCommunauté de Commune Cceur
d'Yvelines entre Thiverval-Grignon et Saint-Germd@ila-Grange (ZA Pavy 1 & 2). Il est
intéressant de constater que ces zones d'actoitiepris leur essor au moment de la mise en
service de linfrastructure en 2000, 2001 & 200w le montre le graphe indiciel de I'emploi
salarié (illustration 42).
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lllustration 42: évolution de I'emploi salarié datessCC Coeur d'Yvelines (doc CG 78)

La Chambre de Commerce et d'Industrie des Yvebhnesmmuniqué les caractéristiques des ZAE
existantes et en projet dans le secteur de latit@vide Jouars-Pontchartrain :

La

La Clef St Pierre-Pissaloup (Elancourt / Trappes) 96,2 ha, 4774 salariés, 147 entreprises.
Principales entreprises : THALES (2500 salariés%000 m?) et EADS (EADS Défense est
Sécurité s’est installé sur le site en septemb@¥ 20 arrivée prochaine d'EADS-ASTRIUM,
soit 800 salariés supplémentaires). Industriegrégbires, centres d’études, de recherche et de
formation.

Le Parc d’'Activités Sainte-Apolline (Plaisir): 45 ha, avec une extension prévue de 5 ha.
Principale entreprise : siege mondial de JC DECAWQ0 salariés).

Zones d'activités de la Chaine (Plaisir) 10 ha, a proximité immédiate de Sainte Apolline.
Artisanat et industrie.

Zone commerciale Grand Plaisir (Plaisir): 33,5 ha. Principales entreprises : AUCHAN,
IKEA.

Zones d'activités des Gatines (Plaisir) 45,2 ha. Activités tertiaires et industries.

Zone d’activités de la Gare (Mére). 12 ha, a dominante industrielle, actuellementeaums
d’extension.

CClI 78 ne reléve pas de modifications majeurssd'implantation des entreprises depuis

2001. Il est, en outre, difficile de trouver unéhérence dans la localisation des entreprises en
région parisienne ou le marché fait loi pour l'iemghtion (absence d'aides directes). Il n'y aurait
pas eu de diffusion de l'activité vers Jouars-Pariciin et Méré. De plus, Les études préalables
montrent « qu'une voie express n'entraine quedrément des activités de maniére automatique »
(p.18). Toutefois, la ZAC de Sainte-Apolline, s#udans la ville nouvelle, a continué de se

développer (siéges sociaux, projets, EADS, Decddx)grandes entreprises sont installées dans la
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Ville Nouvelle (Renault - Guyancourt, Thales, Bougg) et sont susceptibles de drainer des
employés en provenance du secteur de la déviatidodars-Ponchartrain et Méré. Des opérations
(Elancourt et Trappes) ou une opération de buréab@timents de 2000 m? chacun divisé en lots)
sont en cours de réalisation. A Bois d'Arcy, la Z&&Croix-Bonnet est en passe d'étre créée.

Sur le secteur de Jouars-Ponchartrain, autour darkade Méré, une requalification des friches

ferroviaires est en cours de réalisation. Des prittes se sont installées en déconnexion avec
I'ancien tissu agricole (coopérative fruitierescétéaliéres) toujours actif, comme les locaux

logistiques de la poste, une entreprise d'aménagepsysager ou les locaux du photographe

Yann-Arthus-Bertrand (ilsutration 43).

lllustration 43: ZAC de méré (Photo CETE NC)

10.4.3 Un espace d'entreprises en plein renouveau ?

L'espace dans lequel s'inscrit la déviation estpdint de vue des entreprises un espace de
transition. La densité des entreprises chute datvéle nouvelle de Saint-Quentin-en-Yvelines et
la zone de proximité des cinqg communes traversaetaméviation (lllustration 44). La structure
économique des entreprises est clairement résallenttommerces, services directs, services liés
a l'aménagement de la maison) et l'ouverture digastructure a renforcé cette spécificité (voir
7.4.1).

La Chambre de Commerce et d'Industrie des Yvelamesite que la déviation n'aurait pas
fondamentalement modifié les relations entre lestdé@es de la zone étudiée et le reste du
département. Le secteur traversé par la déviatomihunes de Méré, Bazoche-sur-Guyonne,
Tremblay-sur-Mauldre, Jouars-Ponchartrain, Neaufghléeux) est toujours considéré comme un
espace rural intermédiaire entre les franges fiiandies et la « zone dense ». A ce propos, la CCI
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identifie clairement urespace de transitionentre I'agglomération et ses franges, elles-méme
espace de transition entre I'le-de-France et $éerdu Bassin Parisien. « Nous ne sommes pas
encore dans les franges, mais nous ne sommes pissi dans l'agglomération ». Ce
positionnementest quasiment inchangéepuis I'ouverture de l'infrastructure et les @iigns de
travail vers la ville nouvelle de Saint-Quentin ritiselon la CCI plus de 90 % se font en voiture)
ou l'agglomération parisienne en général « sembleméme s'étre renforceées.

E—: . L e A s -
Bilan LOTI déviation de Jouars-Pontchartrain s

Analyse du tissu économique privé

iﬂuaswmms

LoR \q) ESSONNE }

Légende:

l:l Limite de commune

I:I Zone traversée par la déviation de Jouars-Pontchartrain -

I: Zone limitrophe

E3 Entreprises

A

lllustration 44: carte de densité des entreprisssufce Diane / Astrée)

L'illustration 44 confirme cet espace de transitesrire I'OIN de Saint-Quentin-en-Yvelines et la
communauté de communes Cceur d'Yvelines, a vocéataatitionnellement rurale ou tournée
comme a Jouars-Ponchartain vers I'économie régtlenta lacune statistique sur Neauphle-le-
Vieux ne masque pas la faible densité d'entrepasilareil-le-Guyon, au Tremblay-sur-Mauldre
ou a Mareil-le-Guyon, communes a forte vocationicadg. A cette échelle fine, Méré semble
différencié avec une densité plus haute d'entregris

L'analyse par date de création des entreprises ahtot de Montfort-I'Amaury permet

d'approfondir la structure du tissu privé d'entisg® (illustration 45). Dans la zone traversée par
l'infrastructure (en gras sur le graphique terpatteuars-Ponchartrain, Bazoches-sur-Guyonne, le
Tremblay-sur-Mauldre et Méré sont caractérisésypatissu d'entreprise plutdt stable et ancien
(plus de 40 % des entreprises ont été créées &988) tourné vers le monde agricole comme a
Méré. Toutefois, un frémissement se fait sentio@ads-Ponchartrain et Bazoches-sur-Guyonne ou
un petit tiers des entreprises a été crée apnasskaen service de l'infrastructure. A Neauphle-le-
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Vieux, plus de 60 % des entreprises ont été créges 1995 et a Mareil-le-Guyon, ce sont 40 %
des entreprises qui sont nées apres 2001.

Ce graphique ternaire, construit a partir des des& Diane / Astree (uniquement les activités du
secteur privé) montre la jeunesse des entreprigesemies sur le canton. Il permet entre autre
hypothése de se demander si ce secteur des Yveknesnnait pas, certes de facon légére, un
frémissement de son activité depuis 2001 et la erisgervice de la RN12. Sans établir de lien de
cause a effet, le Conseil Général des Yvelinesrnadfi que les effets économiques de
laménagement de la RN12 ont profité au-dela a Houdjui bénéficie actuellement d'un
programme de requalification de sa zone d'actodéenue obsoléte. Houdan est identifié comme
un pble économique des Yvelines, a l'instar deN'Oé la Ville Nouvelle, dont la déviation de
Jouars-Ponchartrain assure la liaison.

Communes d'entreprises trés recentes

{majorité des entreprises creées aprés 2001) : Aprés 2001
H . o
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lllustration 45: graphe ternaire de I'anciennetésdentreprises (source : Diane / Astrée)

Pour tenter de mesurer plus finement le dynamise® ethtreprises privées sur ce secteur des
Yvelines, une comparaison des effectifs et dedrekiid'affaires entre 2004 et 2006 est proposee.
S'il est bien entendu délicat de dégager une dyqnaemiRN12 de facon claire et précise, deux ou
trois remarques s'imposent a I'observation deésstats.

Sur l'aire d'étude, emploi et chiffres d'affairescemportent indépendamment I'un de I'autre selon
les communes observées (on peut avoir une baisskifthe d'affaires mais une augmentation des
effectifs — Flexanville - ou l'inverse - Le Tremiplsur-Mauldre).

Dans l'ensemble, la proximité avec I'OIN de Sainefin-en-Yvelines semblent profiter en
dynamisme aux communes de ce canton, ce que certr@onseil Général des Yvelines.

Cette dichotomie est/ouest semble encore plus réargour les effectifs car les communes qui
perdent de I'emploi privé, excepté pour le TremislayMauldre, sont situées au nord et a l'ouest
d'un axe Montfort-'Amaury / Méré / Beynes.
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Les entreprises des communes directement dessgratebéchangeur de Méré, sans qu'il soit
possible de tirer aucune conclusion causale, b@egfid'un bon dynamisme en terme de chiffre
d'affaires sur les deux années observées (plu$ d&é pour Méré, Boissy-sans-Avoir, Beynes ou
Marq).

L'ensemble de ces chiffres ne permet pas de dégageeffet RN12 sur le tissu des entreprises
privées de facon indiscutable. || permet néanmoute relever un frémissement dans ce secteur
des Yvelines tout en s'appuyant sur une économedeéntielle déja implantée en 1992 et que la
DUP estime ne pas voir se modifier a I'horizon deréalisation puis de la mise en service de
l'infrastructure.

Bilan LOTI déviation de Jouars-Pontchartrain
Analyse du tissu économique privé | EFFECTIFS
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lllustration 46: évolution des effectifs privésen2004 et 2006 (source : Diane / Astrée)
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Illustration 47: évolution des chiffres d'affaireatre 2004 et 2006 (source : Diane / Astrée)

10.5 Logiques spatiales

10.5.1 Un paradoxe : un affranchissement de la logique radiale de

développement ?

Le dossier de DUP affirmait en 1992 (p232) que éaagement de la RN12 n'allait pas apporter
guoi que ce soit sur les principes d'aménagemede eftructuration de l'ouest du département.
Toutefois, les impacts pour les communes déviéesudlin et Jouars-Ponchartrain) seront
importants. Trois points sont évoques :

- La possibilité de réorganisation de la communedgunouvelles bases en s'affranchissant de
I'effet de coupure de la RN12.

- L'émergence d'une nouvelle demande d'habitat etivité du fait de la disparition des
nuisances.

- L'amélioration du cadre de vie par la baisse dpoléution, du bruit et 'amélioration de la
sécurité.

Si ces points semblent vérifiés aujourd’hui en wiecqncerne I'habitat et les activités (voir 9.2 &

9.4), il convient de nuancer sur les principes ttacturation et d'aménagement de l'ouest du

département. Le schéma départemental d'aménagegmoantun développement équilibré des

Yvelines produit en 2006 et les entretiens ave€Cdaseil Général des Yvelines et la mairie de

Jouars-Ponchartrain permettent d'affiner ces egsult
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Selon la mairie, la déviation a permis de donner mouvelle orientation au développement de la
commune, ce qui confirme le premier point. Trois@pes de communication et d'aménagement
prévalent aujourd'hui :

- La modification de limage de Jouars-Ponchartraioaduit la mairie a rapprocher la
commune du parc régional de la vallée de Chevre@sé.espace joue un role clef dans
l'urbanisation des Yvelines. Ainsi, avec l'arrivdiel'infrastructure, la commune a pu se donner
un autre caractere et surtout, une dimension «péie ». Une prise de conscience de la
nature permet la maitrise du foncier. En cohési@mt glusieurs communes et le chateau de
Ponchartrain, une tentative de classement de iaeplde Jouars est en cours aupres de la
DIREN. Cette nouvelle perception de son environmgmeirectement liee avec la mise en
service de la déviation, est donc la base de iiqu@# de communication de la commune.

- Cette nouvelle image plus proche de la nature afse opportunités sur le tourisme. Si
actuellement, cette activité est pour ainsi diexistante sur la commune (proximité de Paris
et de Versallles, base de loisir de Saint-Quentircgncurrence la forét domaniale) des actions
sont en cours : le classement aux monuments lysesides douves ornementales de Jouars-
Pontchartrain et une politique culturelle offensiyjeurnée du patrimoine, valorisation de
Diodurum). Il est a noter en outre que des effetspa se produire en matiére d'accessibilité
sur deux aménagements touristiques majeurs dest'duedépartement sans qu'il soit possible
ici de les mesurer : la ferme aux papillons a la&@@ien-Yvelines et la réserve africaine de
Thoiry.

- La garantie d'un cade de vie agréable pour legdrdabj dynamisé par la requalification et les
ameénagements en centre bourg, a contribué a changanofondeur la perception de la ville
tant aupres de ses habitants que des « visiteluss walorisation passe aussi par le jumelage
(Louisiane) et I'action culturelle.

Une stratégie territoriale Nord-Sud (Vallée de Ghase) dont I'objectif évident est la maitrise de
'urbanisme, et la stratégie Est-Ouest de lieu de pour les employés et les cadres de
l'agglomération, ont été rendues possibles paébagement de la déviation et la modification de
I'image de la commune.

Le Conseil Général des Yvelines apporte quelquiesréges supplémentaires a I'ensemble de ces
impacts sur 'aménagement du territoire, déja pgali la DUP. Si du point de vue de la logique
politique, le secteur de Jouars-Ponchartrain béeéi'une meilleure image depuis la mise en
service de linfrastructure, et joue a cet égard rofe «tampon », « péri-rural» entre
'agglomération francilienne et ses marges, le @ppuyé par le rapprochement avec le parc
régional, du point de vue des dynamiques, il sdgih espace « péri-urbain » en liaison directe
avec I'OIN de Saint-Quentin-en-Yvelines. La « nddal de cet espace, appelé frange urbaine
dense, est affirmée par le Conseil Général quiily wo espace transitoire vers les franges, mais
aussi entre les deux OIN du département (Saint-t@uen-Yvelines et Seine-Aval - Mantes-la-
Jolie).

La polarisation du développement dans les Yvelerdse les OIN, Rambouillet et Houdan (qui a
bénéficié a plein de l'ouverture de linfrastruejuconduit a développer les relations entre ces
territoires. La liaison entre I'OIN Seine-Aval €DIN de Saint-Quentin-en-Yvelines, deux
territoires antagonistes tant du point de vue desviges (Industrie et tertiaire) que de la
dynamique de développement (Axe séquanien et Mitlevelle), deux territoires qui se regardent
donc peu, passe clairement sur le territoire deldme de Jouars-Ponchartrain et la vallée de la
Mauldre.

La logique radiale que constitue la RN12 n'a évidemant pas modifié la logique

d'aménagement du département par la mise en serdieda déviation comme le stipule la DUP
de 1992. Mais en renforcant son réle de transitigppuyé visuellement sur le terrain par les
aménagements paysagers) entre I'est et 'ouest dpadtement et vers les franges ligériennes,
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elle a en méme temps renforcé la centralité deeretbire, identifié par la commune comme un
prolongement du Parc Naturel de la Vallée de Chawe, et par le département comme le point
nodal de liaison transversale entre la Ville Nouleetde Saint-Quentin et Mantes-la-Jolie.
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lllustration 48: carte de synthése de I'aménagemerterritoire (doc CG78)
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10.5.2 Requalification du centre ville de Jouars-Ponchartrain

Le chantier de requalification du centre ville deidrs-Ponchartrain fait partie intégrante du projet
d'infrastructure. L'objet de ce projet se plagarttsois plans :

- Il'amélioration (réduction) des vitesses en cenifte venforce la sécurité des piétons et des
autres usagers. Cette mesure s'accompagnait dgeméeats autour des circulations douces
(voies cyclables et élargissement des trottoirs)

- l'aménagement du carrefour du Pontel (en direc@®hloudan) par la destruction de l'autopont
en service et la construction de rond-points (ifatson 49) aux deux entrées de ville permet
d'identifier le passage en agglomération.

- Les espaces piétonniers et 'aménagement du statitent donne du « cachet » au centre-ville
de Jouars-Ponchartrain.

Les colts étaient estimés en 1992 a 7 milliongalecé par la DUP (p.168). Aucune comparaison
n'est actuellement possible car les travaux, comésgenn 2003, et terminés en moins d'un an en
2004, sont postérieurs au bilan financier global'idérastructure. Il est toutefois acceptable de
présenter le bilan de cette infrastructure au tedarl'Etat et de la mairie de Jouars-Ponchartrain.

Si I'ensemble de l'opération est qualifié d'exeimplpar I'Etat, tant par les codts globaux que par
les aménagements réalisés, des meécontentemengnis@reduits pendant la phase chantier,
notamment des commercants riverains dont le maagagner est estimé a 30% par dissuasion de
la clientéle a se garer.

La mairie est dans l'ensemble satisfaite des oslstavec I'Etat pendant la durée des travaux et
déplore simplement le décalage de deux ans entréska en service de la déviation (2001) et la
requalification du centre ville (2003).

Un point connexe concerne la couverture de la b@mccouverte. Un différend persiste sur
I'entretien du terrain de surface de la tranchéwexe, pour lequel il n'y a pas de réglementation,
ni de convention. La mairie ne demande pas nécessant une rétrocession de la parcelle mais
une convention avec I'Etat afin de I'entretenir.nhairie de Jouars-Ponchartrain considére qu'elle
n'est pas en mesure de prendre en charge cetiemtaet vu de I'état du terrain (aménagements
paysagers indigents, arbres en mauvaise santéyedoentre et des pour-parlers entre I'exploitant
(DIR), le maitre d'ouvrage (DRE) et la mairie deials-Ponchartrain permettrait d'évoquer ces
points. Il semble que I'accueil des gens du voyagstitue le point épineux de ce dossier. Ceux-ci
s'installaient sur la couverture et c'est pourdiiat a procédé a ces aménagements sommaires
mais dissuasifs. Dans l'attente d'une clarificaties responsabilités, le terrain de surface de la
tranchée couverte n'est donc pas vraiment entretenu
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Illustration 49: entré de ville avenue de Pai?i:hCé?E NC)

lllustration 50: avenue de Paris (Photo CETE NC)
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lllustration 51: Place du Maréchal Foch (Photo CENE)
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10.6 Bilan relatif aux fouilles d’archéologie préventive

Le sous-sol du site archéologique a bénéficié dlassement d’'urgence par le ministere de la
culture en 1996.

L'importance du potentiel archéologique et la ngitésde le préserver ont entrainé des
modifications du projet initial sous I'égide du Bee Régional d'Archéologie et en concertation
avec la DDE des Yvelines: réduction du pont sur Mauldre, modification de réseaux,
déplacement d'un bassin de décantation. Ces tramaions ont été accompagnées d’'une étude
sur la mise en place d’'un remblaiement protectesr srfaces soumises a aménagement (tracé
routier et réalisation de zones paysageres). Cepsea de 10 ha du cceur de I'agglomération qui
ont ainsi été scellés sous la déviation en respedis prescriptions techniques et un cahier des
charges spécifique.

10.6.1 Les fouilles de diodurum

Les fouilles archéologiques ont mené a la misaiades vestiges de Diodurum et également d’'un
mobilier archéologique trés important comprenartammnent environ 18000 objets (poteries et
ustensiles en métal, monnaies, bijoux...) et 2200®és céramiques.

Le bilan scientifique est trés positif. Selon l'Institut National de Rexches Archéologiques
Préventives (INRAP), les travaux de la déviationa®&N12 ont donné une autre dimension aux
fouilles. Le chantier a permis d’explorer une vastme d’environ 600 metres de long, sur
guarante de largeur et sur deux metres cinquagpabseur. Le budget prévisionnel (pres de neuf
millions d’Euros) portait sur la reconnaissance de®s romaines et les fouilles du patrimoine
déja reconnu. En 1995, les premiers résultatsétattd'un site insuffisamment diagnostiqué.

Monsieur Olivier Blin, le directeur des fouilles, exposé l'originalité et la singularité de
Diodurum (Moir annexe). Un rapport en 8 volumedéféurni a la DDE en 2001. Les historiens
ont notamment appris comment une implantation aati(p été réoccupée a I'époque
mérovingienne (seul cas observé a une telle é}hdllmdurum permet de comprendre la
transition entre I'antiquité et le Moyen-age. Phigressant, la ville a perdu sa fonction urbaine a
VIe™e sigcle aprés sept-cent années d'activités. C’estas unique dans le bassin parisien (et
méme au delda) qui mérite toute I'attention des aeurs. L'hypothese que nous présente notre
interlocuteur, est d’'un grand intérét scientifiquae il propose d’expliquer I'apparition des village
actuels (Jouars, Neauphle...) par le déclin de DiudorCes fouilles ont permis d’éclairer
I'histoire locale, le fonctionnement du bassin piam dans I'antiquité et surtout de décrire ladién

'empire romain et la transition vers I'époque mangienne.

La commune de Jouars-Pontchartrain a demandéat tigtre le dépositaire de I'ensemble de ce
mobilier archéologique issu des fouilles. Il esuattement conservé dans 2 maisons situées rue de
Chenneviéres a Pontchartrain, batiments qui oM sier « base » aux archéologues pendant les
fouilles et qui ont été achetés par la commune.

Des le début des fouilles en 1994, la commune §wststie aux cotés de la DDE des Yvelines
dans la valorisation du chantier et des découveanteséologiques. Des actions fortes autour des
fouilles ont été menées avec notamment 'ouverdursite lors des journées du patrimoine, et le
montage d’'une exposition dans la médiathéque @&dsion de I'inauguration de la déviation en
2001. A cette occasion, une publication réalisaa pexposition présente une premiere synthése
archéologique et de nombreux articles paraisserd ldgpresse nationale et internationale.
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La réalisation de ces fouilles préventives et ksodvertes exceptionnelles qui en ont découlé ont
insufflé une véritable dynamique autour du site @iedurum. En 2003, la commune est a
l'initiative de la création de I’Association powr Promotion du Site Archéologique de Diodurum
(APSAD) regroupant aujourd’hui les communes de t®antchartrain, Bazoches-sur-Guyonne,
Neauphle-le-Chateau, Villiers-le-Mahieu, Mére, Leemblay-sur-Mauldre, Les Mesnuls,
Montfort-I'Amaury, et Saint-Rémy-I'Honoré et comptgplus de 280 membres en 2009.

Le projet de I'association, suivi par 'INRAP, étaet est toujours la sauvegarde, la mise en valeur
et la promotion du patrimoine culturel, historigetearchéologique du site de Diodurum et de ses
environs.

Autour des fouilles archéologiques du site antiglaticulent des chantiers de restauration des
batiments cisterciens de la ferme d’lthe. Ces d¢bentorganisés pendant I'été ont permis
d’entamer la restauration de la chapelle des 178eémes siecles depuis 2005. Le site est
€également ouvert au public pendant I'été, avegénisation d’animations et d'ateliers pour les
enfants.

En dehors des recherches et des animations sufARSAD a organisé de nombreuses actions de
communication parmi lesquelles on peut citer:

- la présentation du projet et des actions chaquéeadepuis 2000 au Salon du Patrimoine
Culturel qui se déroule au Carrousel du Louvre,

- l'organisation de conférences-expositions réalip@elivier Blin, directeur des fouilles, dans
les différentes communes adhérentes a 'APSAD.

La commune de Jouars-Pontchartrain ayant acquietesns sur lesquels se situe la ferme d’lthe,
TAPSAD a désormais un projet de mise en valeursite avec la réalisation d’'un projet
muséographique permettant de présenter sur placeldeouvertes effectuées depuis 15 ans.
Lobjectif est de réaliser un Centre d’Interprétati Archéologique (CIA) permettant une
présentation muséographique active des fouilles.

Enfin, depuis le début des fouilles, une importdnbdiographie autour du site de Diodurum et de
la ferme d’lthe a été produite, essentiellemercation scientifique.

Si une partie du site de la ville antique se sitaigjourd’hui et a jamais sous les remblais de la
RN12, la création de la déviation a toutefois pesmlia découverte d’'un site gallo-romain
exceptionnel en Tle-de-France et d’insuffler desqjets fédérateurs de la part des collectivités
locales autour de la valorisation du site.

10.6.2 Un musée a Jouars-Ponchartrain ?

Le site archéologique semble au centre de nomlsguéeccupations, notamment pour la mise en
valeur de ce patrimoine exceptionnel. L'APSAD (Vamnexe), association réunissant neufs
communes autour d'un projet de valorisation du arEhéologique, est aidée par le Conseil
Général des Yvelines. Des projets de musée ontdéssinés par des architectes. Mais
actuellement, ni un site, ni les moyens nécessairggersonnels comme en investissement, ne sont
mobilisés pour la réalisation d'un tel projet.
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11. Annexes

11.1 Analyse des colts collectifs des nuisances
sonores

11.1.1 Méthodologie

GENERALITES

Cette analyse suit I'annexe 11 de l'instructioratigk aux méthodesd’évaluation économique des
investissements routiers interurbains (version igmke du 23 mai 2007) qui précise les modalités
d’application de linstruction-cadre du 25 mars 20@elative aux méthodes d’évaluation
economique des grands projets d’infrastructuretsashesport.

L'évaluation des colts collectifs des nuisancesm prend seulement en compte la baisse du
niveau de bruit aux abords de I'ancienne RN12 a@éwépuis. La déviation, comportant une
couverture dans sa partie agglomérée, peut étrd@@e comme non nuisante au point de vue
sonore étant donné que les riverains potentielsdestniveaux de bruit diurnes inférieurs a 55
dB(A).

Le calcul ne sera fait que pour la période diutaatédonné que les études acoustiques faites dans
le cadre du projet de déviation ont été réalis@e$989, date a laquelle le seul indicateur était le
Leq(8h-20h). D’ailleurs, les mesures ont montrégcaun écart jour-nuit de l'ordre de 8 a 10
dB(A), que c'était bien la période de jour qui Btarépondérante, et méme nettement
prépondérante.

PRINCIPE DU CALCUL
Le colt des nuisances sonores du projet se batelcul de la dépréciation immobiliére.
Pour chague logement, la valorisation Bj de laamge de jour due au bruit routier vaut :

Bj=0,5.ti.V ou tj est le taux de dépréciation devaleur locative pour la
nuisance de jour ;

et V est la valeur locative moyenne d’'un logement.

Le tableau suivant donne la valeur de tj en fomctio niveau sonore Lj = LAeq(6h-22h) en
facade:

L; en dB(A) t en %
<=55 0
55 a 60 0,4.(L- 55)
60 a 65 0,8.(L- 60) + 2
65a70 0,9.(L- 65) + 6
70a75 1,3.(L- 70) + 10,5
>=75 1,43.(L- 75) + 17
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11.1.2 Les données dans le cas du projet

LE NOMBRE DE LOGEMENTS PAR TRANCHES DE NIVEAUX SONO RES
Méthode de calcul du nombre de logements :

La population impactée a été déterminée a partiDdansimos, a partir de la réalisation de
plusieurs « tampons » autour de I'ancienne RN1Zs R population est proche de la route, plus le
niveau sonore est élevé. (délimitation de 4 baddezbm, 50m, 100m et 200m).

Ensuite une hypothése de 3 habitants par logem&tét @rise.

Il en résulte que le long de I'ancienne RN12 damgraversée de Jouars-Pontchartrain, on a
environ 510 logements qui, avant la réalisatiomadgéviation se trouvaient soumis a des niveaux
de bruit compris entre 55 et 75 dB(A) :

- 250 subissaient une nuisance sonore comprise Enge60 dB(A), soit une nuisance sonore
moyenne de 57,5 dB(A).

- 90 subissaient une nuisance sonore comprise edtet 65 dB(A), soit une nuisance sonore
moyenne de 62,5 dB(A).

- 90 subissaient une nuisance sonore comprise ehtet B0 dB(A), soit une nuisance sonore
moyenne de 67,5 dB(A).

- 80 subissaient une nuisance sonore comprise edtet 75 dB(A), soit une nuisance sonore
moyenne de 72,5 dB(A).

La réalisation de la déviation a permis de fainsdex, en moyenne, les niveaux de bruit d’environ
7,5 dB(A). (ex-post)

Le nombre de logements soumis maintenant & deawivee bruit supérieurs a 55 dB(A) peut étre

ainsi estimé :

- les 250 logements qui subissaient alors une nutsaanore comprise entre 55 et 60 dB(A)
passent en dessous du seuil de 55 dB(A) ;

- des 90 logements qui subissaient alors une nuisam®e comprise entre 60 et 65 dB(A), une
moitié passe en dessous du seuil de 55 dB(A)aetré moitié passe dans la tranche comprise
entre 55 et 60 dB(A) ;

- des 90 logements qui subissaient alors une nuisam®e comprise entre 65 et 70 dB(A), une
moitié passe en dessous du seuil de 60 dB(A)aetré moitié passe dans la tranche comprise
entre 60 et 65 dB(A) ;

- des 80 logements qui subissaient alors une nuisam®e comprise entre 70 et 75 dB(A), une
moitié passe en dessous du seuil de 65 dB(A)aetré moitié passe dans la tranche comprise
entre 65 et 70 dB(A) ;

Dans la situation actuelle, on a do&t5 logementsse trouvant soumis a des niveaux sonores
compris entre 55 et 70 dB(A) :

- 90 subissent une nuisance sonore comprise entet 68 dB(A), soit une nuisance sonore
moyenne de 57,5 dB(A).

- 85 subissent une nuisance sonore comprise entet 68 dB(A), soit une nuisance sonore
moyenne de 62,5 dB(A).

- 40 subissent une nuisance sonore comprise entet 88 dB(A), soit une nuisance sonore
moyenne de 67,5 dB(A).
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LAVALEUR LOCATIVE MOYENNE D’UN LOGEMENT

La valeur locative d’'un logement sur Jouars-Pomtchia a été estimée selon locService.fr, un site
Internet dédié a la location entre particuliers.

Extrait fichier Filocom :

F99
F99 F99 F99 F99 F99 rés.princ. 6
rés.princ. 1 rés.princ. 2 rés.princ. 3 rés.princ. 4 rés.princ. 5 piécesou
piece piéces pieces piéces pieces plus Total
Jouars-Pontchartrain 103 143 259 380 490 252 1627
6% 9% 16% 23% 30% 15% 100%
FO7
Fo7 Fo7 Fo7 Fo7 Fo7 rés.princ. 6
rés.princ. 1 rés.princ. 2 rés.princ. 3 rés.princ. 4 rés.princ. 5 piéces ou
piece pieces pieces piéces pieces plus Total
Jouars-Pontchartrain 104 161 275 413 543 365 1861
6% 9% 15% 22% 29% 20% 100%

A partir de la répartition des logements en résideprincipale (année 1999) :

F99
F99 F99 F99 F99 F99 rés.princ. 6
rés.princ. 1 |rés.princ. 2 |rés.princ. 3 |rés.princ. 4 |rés.princ. 5 | piéces ou
piece pieces pieces pieces pieces plus Total
Jouars-Pontchartrain 103 143 259 380 490 252 1627
6% 9% 16% 23% 30% 15% 100%
Valeur locative moyenne 400 600 700 930 1120 1120 917

La valeur locative moyenne sur Jouars-Pontchartrainpeut étre estimée a 920 eurofen
supposant que les plus de 5 piéces sont essemigitales maisons).

Attention : ce chiffre est une valeur actuelle :taus les calculs détaillés du bilan sont faits en
euros 2000. Seuls les indicateurs globaux ontagtéenés en euros 2007. Il faudra donc refaire le
calcul ci-apres avec une valeur 2000 (hypothéseuvédcative indexée sur le PIB)

11.1.3 Calculs dans le cas du projet

VALEUR DE BJ AVANT LA REALISATION DE LA DEVIATION

Avant la réalisation du projet, la valorisation &jant) de la nuisance de jour due au bruit
d’origine routiere vaut pour une année :

Bj(avant) = 0,5 x 920 x 12 [0,4 x (57,5 - 55)/100%0
+0,5 x 920 x 12 {[0,8 x (62,5 - 60) + 2]/100} X 90
+0,5 x 920 x 12 {[0,9 x (67,5 - 65) + 6]/100} X 90
+0,5 x 920 x 12 {[1,3 x (72,5 - 70) + 10,5]/100}80.

Soit Bj(avant) = 0,5x 920 x 12 x [(0,01 x 250 HJ@x 90) + (0,0825 x 90)
+(0,1375x 80)] =0,5x 920 x 12 x (2,5 + 3,6 #28 + 11).
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Et finalement Bj(avant) = 135 378 €.

VALEUR DE BJ APRES LA REALISATION DE LA DEVIATION

Apres la réalisation du projet, la valorisation &jfes) de la nuisance de jour due au bruit
d’origine routiere vaut pour une année :

Bj(aprés) = 0,5 x 920 x 12 [0,4 x (57,5 - 55)/100X
+0,5 x 920 x 12 {[0,8 x (62,5 - 60) + 2]/100} x 85
+0,5 x 920 x 12 {[0,9 x (67,5 - 65) + 6]/100} x 40

Soit Bj(apres) = 0,5 x 920 x 12 x [(0,01 x 90 +0@x 85) + (0,0825 x 40)
=0,5x920x12x (0,9 + 3,4 + 3,3).
Et finalement Bj(aprés) = 41 952 £.

COUT DES NUISANCES SONORES DE LA REALISATION DE LA DEVIATION

En terme de colt collectif des nuisances sonosesédlisation de la déviation de la RN12 a
Jouars-Pontchartrain a apporté un gain annuel de :

Bj = Bj(avant) - Bj(aprés) = 135 378 € - 41 952 €.
Soit finalement :
Bj = 93 426 € arrondi a 94 000 €.
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11.2 Résultats du bilan socio-économique avec un taux
d'actualisation a 4%

Ex ante
hypoth&se basse hypothése haute

Gains de Temps 15190M € 21463 M €

: Confort 910M £ 992M €

bilan usager

Lsure entretien 93M € 124M €

Consommation 278M € 407 M €

) ' Investissement actualisé 146 0 M € 146 0 M €

Investissement et entretien

Entretien voirie -14 .93 M€ -14 .93 M€

Ex post
izains de Temps 5587 0 ME
. . Confort 1115 ME
bilan anciens usagers
Usure entretien 10,0 Me
Consommation 134 ME
Valaur du transpor 250,58 Me
bilans nouveaux
usagers Usure enfretien B 5 ME
Consomimation 227 ME
bilan investissement et Entretien voirie -14 9 ME
entretien
Investissement actualise 157 5 ME
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