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Le diagnostic urbain permet de mieux connaitre les caractéristiques spatiales et de bien comprendre le
fonctionnement du territoire. Pour cela, sont abordées dans ce diagnostic les notions d’armature urbaine,
d’accessibilités et de transports, de fonctions et d’usages. Tous ces éléments participent a l'identité et a la
lisibilité de I'agglomération et font partie des fondements du génie du lieu.

Lidentité et la lisibilité

Lidentité et la lisibilité sont des facteurs prépondérants de I'image de la ville et de son attractivité, ainsi
que de l'attachement que l'on va porter a un lieu. La valorisation du paysage urbain constitue un levier
important contribuant a améliorer la structuration urbaine, 'image de la ville et son attractivité. Les modes
d’intervention sur la ville, les traitements des espaces publics,... vont contribuer a faire évoluer l'identité de
la ville.

Le génie du lieu

Le génie du lieu est constitué de I'ensemble des forces physiques, biologiques, sociales, historiques,
géographiques,.., qui conferent sa singularité a un lieu. Cest ce qui le rend unique et fragile. Les
interventions apportées par 'homme sur la nature et sur la ville ne s'averent réussies que dans la mesure
ou elles respectent ce génie du lieu.

Comme cela est développé dans ce document, a Saint-Quentin-en-Yvelines, le génie du lieu s'appuie sur
une géographie largement remodelée par I'homme et une histoire ancienne qui a longtemps et fortement
marqué le territoire. Les modifications rapides réalisées dans le cadre de la ville nouvelle participent
également du génie du lieu. Méme si les développements, durant cette période, étaient basés sur des
processus de fabrication liés aux flux et moins aux lieux, ils ont apporté de nouvelles caractéristiques a
I'agglomération et ces derniéres sont constitutives de son génie. Nous devons maintenant nous appuyer
sur celles-ci dans les futures évolutions du territoire.

A Saint-Quentin-en-Yvelines, les espaces non urbanisés sont un élément important qui confére une image
particuliere et une identité propre au territoire, en comparaison des autres territoires situés a la limite entre
premiere et deuxiéme couronnes de |'lle-de-France.

Cette trame est composée d’'une diversité d'espaces, une véritable richesse pour les communes. Se pose
alors la question de leur ouverture sur la ville tout en assurant leur pérennité et en maintenant leur réle
écologique. Leur appropriation par les populations et les usagers du territoire doit contribuer a les préserver,
en complément des mesures de protection dont ils font l'objet.
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l. ARMATURE URBAINE : COMPRENDRE LORGANISATION DU TERRITOIRE
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Source: "L'atlas des pays et paysages des Yvelines", CAUE 751

La fleche noire présente sur les schémas ci-
contre marque l'orientation nord-ouest/sud-est
du territoire, du point de vue topographique et
hydrographique

STRATES DU GRAND PAYSAGE : LES ESPACES AGRICOLES

Intercommunal

L'armature urbaine d'un territoire est constituée de différentes
composantes: la géographie et les paysages, la trame urbaine constituée
des voies et du parcellaire et le maillage des polarités hiérarchisées. Les
grandes coupures urbaines sont également un élément structurant de
l'organisation urbaine, celles-ci sont abordées dans la suite du diagnostic
urbain.

A. Des paysages remarquables insuffisamment mis
en valeur

1. La géographie comme socle de I'organisation urbaine

Le territoire de Saint-Quentin-en-Yvelines, situé au sud-ouest de I'lle-
de-France, se trouve dans la partie nord-ouest du Plateau du Hurepoix,
plateau marqué par la présence de nombreuses vallées, dont celles
des affluents de I'Yvette (vallée de Chevreuse). Le territoire est délimité
au nord par des coteaux boisés menant a la Plaine de Versailles et a
l'ouest par la Plaine de Neauphle. Des bois et foréts, dans la continuité
du massif de la Forét de Rambouillet, marquent la limite sud-ouest du
territoire.

De prime abord, la perception de Saint-Quentin-en-Yvelines en fait
plutot un territoire plat et peu contrasté, avec une altitude moyenne
d'environ 170 metres et une légére inclinaison du nord-ouest
vers le sud-est. Les éléments du relief y sont difficiles a lire car les
bassins versants sont peu marqués. De plus, la concentration de ces
infrastructures sur un méme secteur crée des coupures fonctionnelles
et paysageres et donne limpression d'espaces cloisonnés et
juxtaposés. Cependant, l'organisation spatiale de I'agglomération
Saint-Quentinoise, développée sur ce vaste plateau, est marquée par
des éléments géographiques majeurs qui ont profondément modelé
son organisation. Il s'agit d'éléments qui sont soit d'origine naturelle,
soit issus du remaniement du sol par les hommes au fil du temps, tels
:» les vallées creusées par différents cours d'eau (Bievre, Mérantaise,
Rhodon et Ru d’Elancourt),

-leréseau desrigoles et étangs, dont 'empreinte majeure est constituée
par 'Etang de Saint-Quentin,

- la colline d’Elancourt.




A l'échelle large, le territoire s'inscrit donc dans ces deux grandes
entités paysagéres que sont les plateaux et les vallées. Lorientation
nord-ouest/sud-est de ces éléments topographiques et du réseau
hydrographique est un élément structurant du territoire, combiné a la
ligne de partage des eaux au niveau du faisceau ferré, orientée nord-
est/sud-ouest. Ces deux éléments constituent une véritable grille de
lecture et de compréhension du territoire saint-quentinois.

En lle-de-France, Saint-Quentin-en-Yvelines se situe a l'interface entre
deux types d'espaces, le coeur urbanisé de la région et la couronne
rurale en frange de cette métropole.

De grandes entités paysagéres sont ainsi présentes sur le territoire : I'lle
de Loisirs au nord, la forét de Port-Royal et le plateau agricole de Magny-
les-Hameaux encadrés par les vallées du Rhodon (avec I'étang des Noés
a son extréme ouest) et de la Mérantaise au sud, la colline d’Elancourt,
la vallée du Ru d’Elancourt et les espaces agricoles et boisés a l'ouest,
et la vallée de la Biévre, avec les étangs de la Miniere, qui entaillent
le plateau agricole de Villaroy au nord-est sur Guyancourt. Entre ces
espaces se trouve le cceur urbanisé et économique de I'agglomération
et les principaux axes de transports prenant appui sur la ligne de créte.

2. Des composantes du paysage diversifiées

Différents types de paysages se cotoient sur le territoire et il y a une
juxtaposition de paysages ouverts et fermés, offrant une lecture
séquentielle du territoire. Par exemple, des espaces urbanisés de type
pavillonnaire cotoient des massifs boisés classés et des zones d’activités
jouxtent des espaces agricoles entretenus.

Les paysages ouverts sont situés principalement en périphérie des
espaces urbains, la ou l'urbanisation est plus lache. lls structurent les
marges de I'agglomération et forment les limites du territoire urbanisé.

Les principaux paysages ouverts sont les espaces agricoles. lls offrent
de grandes perspectives et des vues lointaines sur le grand paysage,
parfois au-dela des limites administratives du territoire, notamment
a l'est en direction du Plateau de Saclay. Longtemps vus comme des
réserves foncieres pour le développement futur de I'agglomération,
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ils participent aujourd’hui a l'identité péri-urbaine du territoire. Ces
espaces accueillent une faible urbanisation, sous la forme de hameaux
(Elancourt, Magny-les-Hameaux, Guyancourt,...), donnant I'impression
d'étre a la campagne. Toutefois, ces secteurs sont plutot plats et parfois
«monotones». Monotonie qui est accentué par le type d’activités
agricoles, a dominante céréaliere. lambiance se dégageant de ces
paysages est tranquille et rurale, alors que I'on se trouve a proximité
immédiate d’'un des poles urbains structurants de I'lle-de-France. Une
partie de ces espaces agricoles, sur Guyancourt, est protégée, avec la
mise en place d'une Zone de Protection Naturelle, Agricole et Forestiere
sur le Plateau de Saclay.
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D’autres espaces offrent également des vues ponctuelles sur le grand
paysage. Ce sont les quelques points hauts du territoire, comme la
colline d’Elancourt ainsi que les franchissements des voies ferrées
et des grandes voies routiéres (RN10 et A12) : ceux-ci permettent
d'embrasser du regard une grande partie du territoire, voire au-dela,
et d’en apprécier les spécificités. Les vues y sont donc trés dégagées et,
par beau temps, on arrive méme a voir Paris (Tour Eiffel notamment)
depuis la colline. Ces lieux pourraient jouer ce réle de lieu de lecture du
territoire mais ils ne sont pas aménagés pour cela aujourd’hui.

En complément de ces grands espaces ouverts, le territoire comporte
de nombreux espaces boisés avec la Forét de Port-Royal et les céteaux
boisés accompagnant les différents cours d'eau présents sur le
territoire. Ces fronts boisés, souvent classés ou protégés, marquent les
vues et sont souvent perceptibles en arriére plan, que ce soit depuis les
espaces agricoles ou depuis les espaces urbains.

Les vallées creusées par les cours d'eau sont souvent des ruptures
physiques fortes, isolant certaines parties du territoire. Au sein de
ces espaces, les vues lointaines sont peu nombreuses, car souvent
occultées par les fronts boisés de fonds de vallée ou de céteaux. Dans
ces espaces composés de nombreux espaces naturels constitués de
bois, de patures (domaine de lI'impasse de la Coudriette a Elancourt
par exemple) et de fonds de vallée humides (moulin de Frécambeau
par exemple), 'ambiance générale est apaisée, voire bucolique.

Ces différentes composantes du grand paysage (espaces agricoles,
espaces boisés, points hauts, vallées,...) sont des éléments qualitatifs

photo agglomeration
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forts, donnant ainsi une véritable identité a chaque partie du territoire
et participant a la diversité des ambiances paysageres, véritable
richesse de Saint-Quentin-en-Yvelines. Elles sont constitutives de la
trame verte et bleue et certains de ces espaces sont méme sanctuarisés
avec des classements en zone Natura 2000, en Zone Naturelle d’Intérét
Ecologique, Faunistique et Floristique, en Réserve Naturelle Nationale,...
Cela permet d'avoir des paysages préservés, ou la vie sauvage donne
une richesse intrinséque au territoire.

La majeure partie des espaces urbanisés se situe donc au coeur du
territoire, entre ces entités du grand paysage. L'agglomération a été
construite avec pour objectif d’en faire une ville a la campagne tout en
accordant une attention particuliere a la fluidité des axes routiers.

81
Petit pont sur la Merantaise

3. Des paysages urbains qualitatifs souvent confidentiels

Les quartiers d’habitat et d’activités économiques se sont construits
majoritairement en tournant le dos aux voies de circulation et en
accueillant en leur coeur des espaces de respiration. Ils sont souvent
introvertis et les liens entre eux sont difficiles. De plus, ces tissus urbains
comportent peu d'espaces aménagés pour permettre de dégager des
perspectives lointaines. Des liaisons ont été ponctuellement mises
en place pour franchir les voies principales (passerelles, passages
souterrains, franchissements a niveau). Elles se trouvent souvent dans
le prolongement de mails et coulées vertes qui permettent des liens
visuels et fonctionnels assez forts entre les quartiers et sont assez
bien utilisés pour relier a pied ou en vélo différents quartiers. Ce
réseau réservé aux piétons, rollers, gyropodes (transporteur personnel
électrique) ou cycles, également invisible depuis les voies de circulation
de I'agglomération, maille et relie tous ces parcs et jardins entre eux,
tout en desservant les grands équipements, les écoles et les principaux
poles de quartier.
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Au coeur de certains quartiers se trouvent des éléments imposants et
emblématiques, dont on ne soupgonne pas la présence (par exemple,
le canal et le parc de I'université dans le pole centre urbain ou le lac de
la Sourderie avec ses berges), éléments qui structurent les quartiers
et deviennent des points de repére pour les usagers. La présence de
I'eau au sein de ces espaces généreux participe a la diversification du

e : e 4
de triage de Trappes / Massif de Rambouillet
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Plateau agricole et hameaux de Magny

paysage urbain, au renforcement de l'identité locale et a I'affirmation
du réle historique de l'eau sur le territoire. Ces lieux publics sont
souvent cernés de constructions de hauteurs assez élevées pour
I'agglomération ou d’écrans végétaux importants, ce qui les rend peu
perceptibles depuis I'extérieur du quartier. De plus, ce sont souvent
des lieux fonctionnels ou I'animation urbaine est peu développée. Peu
d'évenements sont organisés sur ces lieux et cela ne permet pas de les
faire connaitre aux Saint-quentinois.

Ces éléments, appropriés fortement par les habitants et les usagers de
cesquartiers, peuventdonc passerinapercus pour quelqu’un parcourant
le territoire par ses voies structurantes sans entrer dans les quartiers.

Au coeur de la plupart des autres quartiers n‘accueillant pas ces
éléments emblématiques et structurants, de nombreux parcs et
squares ont été réalisés. Ils sont complémentaires des grandes entités
naturelles et des grands parcs urbains évoqués précédemment et
sont des réservoirs de biodiversité. lls sont également le support de la
création d'une vie locale et des lieux de rencontres entre les familles.
lls permettent ainsi une qualité et un cadre de vie au quotidien qui
sont renforcés par la proximité des fonctions urbaines classiques que
sont les commerces de proximité, les équipements publics et autres
services. Le plus souvent, ces espaces publics ne sont pas perceptibles
depuis lI'extérieur des quartiers. lls doivent étre préservés, en conciliant
leurs qualités environnementales et sociales, car cela participe a leur
qualité actuelle appréciée de tous.

Tout comme les quartiers d’habitat, les espaces économiques (zones et
parcsd’activités) sontsouventtournéssureux-mémesetcommuniquent
peu entre eux et avec le reste du territoire. Les ambiances au sein de ces
espaces sont trés variables. Ces entités sont des espaces hétérogénes
plus ou moins bien traités au niveau architectural et paysager. Certains
sont de bonne qualité, d’'autres souffrent d’'une image peu qualitative
et apparaissent comme vieillissants. On constate tout de méme, dans
la grande majorité de ces espaces économiques, une forte présence
végétale, a la fois sur les parcelles (grands espaces verts entourant les
batiments), sur les espaces publics (alignements d’arbres notamment)
et a proximité immédiate (grandes entités naturelles boisées, agricoles
ou de loisirs). Concernant les espaces publics, ceux-ci souffrent parfois




d’un faible traitement qualitatif (Zone d’Activités de Trappes-Elancourt par exemple), impression amplifiée ENSEIGNEMENTS
par la tendance monofonctionnelle de ces espaces et I'absence d’animation urbaine.

4, Des difficultés de lisibilité et de repérage

Par ailleurs, les axes routiers principaux, qui forment la maille a l'intérieur de laquelle ont été construits
les différents quartiers, sont aménagés de facon homogéne, donnant une cohérence générale mais
également un aspect uniforme et verdoyant a I'agglomération. Rien ne dépasse des fronts végétalisés,
la ville et I'animation qui I'accompagne sont peu perceptibles depuis ces voies de communication. Cette
impression est accentuée par la topographie assez plane et une uniformité des épannelages : des hauteurs
de constructions globalement peu élevées et des fronts batis souvent en recul par rapport a I'alignement,
ce qui ne permet pas que des points de repere puissent émerger du territoire.

Seuls certains éléments comme la colline d’Elancourt, la forét de Port Royal, les chateaux d'eau ou les
constructions un peu singulieres comme le vélodrome, le beffroi de la Clef-de-Saint-Pierre, la Commanderie
des Templiers, la ferme de Buloyer, le centre commercial de Saint-Quentin et certains grands ensembles
d’habitat collectif, marquent le territoire et fonctionnent comme des points de repéres dans la ville. Ces
points de reperes sont rares et apparaissent plutot a la faveur d'un événement dans le tracé de la voie
(virage, rond-point, pont,...).
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B. Une trame urbaine diversifiée manquant de
lisibilité

L'analyse de la trame urbaine permet de comprendre la structuration
du territoire au fil du temps, afin détre en mesure de le faire muter
progressivement dans le respect de [l'histoire. Cette compréhension
nécessite une analyse morphologique des espaces urbains et une étude
des formes urbaines. Pour étudier les tissus urbains au-dela de la simple
analyse architecturale des bdtiments et identifier ce qui structure le
territoire, la morphologie urbaine consiste en létude des formes, des
caractéristiques de la ville (la voirie, le parcellaire, le découpage du sol, les
densités, les usages) et des phénomenes quien sontalorigine: topographie,
histoire, influence culturelle, économie, regles d’urbanisme, contexte
technologique ou encore énergétique. Elle s‘appuie sur les différentes
échelles constitutives du monde urbain : le batiment, l'ilot, le tissu urbain,
la ville, I'agglomération. Elle est interdisciplinaire et pluridisciplinaire,
entre histoire et géographie urbaines, urbanisme et archéologie.

1. Deux réseaux viaires (historique et fonctionnel) souvent
dissociés

Le réseau viaire (les routes et les rues) est le principal lieu de lecture du
territoire et le premier élément (apres la géographie et la topographie) de
découpage et d'organisation du territoire.

A Saint-Quentin-en-Yvelines, la forme et le fonctionnement actuels
du réseau viaire sont principalement la résultante de la logique de
fluidification et de déviation mise en ceuvre lors du développement de
la Ville Nouvelle. Cette logique de flux a conduit a concevoir des voies
larges, intégrant souvent un terre plein et des accotements généreux,
avec des quartiers retournés sur eux-mémes et une limitation des
piquages, éléments qui entrainent une certaine standardisation et un
mangque de lisibilité et de mise en valeur des qualités paysagéres de
I'agglomération.

La trame viaire historique préexistante a la réalisation de la Ville
Nouvelle, dont on retrouve encore des traces, présente un réel intérét
du point de vue paysager et de la lisibilité du territoire. En effet, les
trames viaires historiques permettaient de relier des lieux qu'elles




desservaient jusqu’en leur coeur. On retrouve encore cela dans la
toponymie de certaines voies, comme par exemple I'ancienne RD36
qui s'appelle encore «Route de Trappes» sur la commune de Montigny-
le-Bretonneux. Elles étaient en outre assises sur la géographie des
sites et permettaient ainsi d'identifier rapidement les inclinaisons du
territoire.

De nombreuses voies composant cette trame historique ont été
déclassées, parfois interrompues et ne jouent plus leur réle structurant
et de repére. Des voies plus récentes ont été réalisées en déviation des
voies historiques en vue de protéger certains coeurs historiques des
flux de transit.

Les morphologies et tracés de ces nouvelles voies privilégient les flux
au détriment des lieux. Elles ne favorisent pas la multifonctionnalité des
lieux, I'animation urbaine, la lisibilité et la compréhension du territoire.
Cependant, ces nouvelles voies, le plus souvent généreuses en termes
d'emprise, ont le potentiel pour permettre, par leurs caractéristiques et
leur dimensionnement, le renforcement et le développement d’espaces
publics minéralisés et végétalisés de qualité, supports de nombreux
usages (au-dela de I'usage routier), sous la forme d’un véritable réseau
d'espaces publics sur 'ensemble du territoire.

Dans la méme logique d'organisation des circulations, de nombreuses
voies en impasse sont apparues, limitant les liaisons entre les
différentes composantes du territoire (quartiers, espaces économiques,
polarités,...). Ce type de maillage ne permet pas toujours la porosité des
quartiers, notamment pour les modes actifs et les transports collectifs,
avec pour conséquence un allongement du temps de parcours et une
accentuation de la compétitivité de la voiture vis-a-vis des autres modes.

Ce maillage historique n’a pas vocation a jouer un réle uniquement
symbolique dans le développement et le renouvellement du territoire.
[l doit pouvoir étre intégré dans les projets urbains et jouer pleinement
son réle de compréhension et de lisibilité du territoire et de ses
continuités, sans pour autant négliger la nécessité de gestion des flux,
notamment des véhicules particuliers.
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AIR mafie, oot “CHHIE\Z S 2. Un parcellaire profondément remanié et des niveaux de

mutabilité variables

Le parcellaire est la représentation de lensemble des parcelles qui
constituent le territoire. Les parcelles sont un découpage du territoire en
petites portions qui appartiennent a des propriétaires différents. La forme
et la taille des parcelles renseignent donc sur 'usage qui est fait du sol et
I'organisation entre les propriétaires.

Plus le parcellaire est fin et plus il est facile de faire évoluer progressivement
les éléments (construits ou non) qu'il supporte.

De plus, historiquement, le découpage parcellaire a un lien fort avec la
géographie du territoire. Il est un outil de compréhension et de lecture du
territoire. Les remembrements effectués successivement ont souvent été
réalisés dans une logique d'optimisation fonciére et de fonctionnement,
mais ils n'ont pas toujours eu pour objectif de prendre en compte les
relations entre découpage parcellaire, géographie, structure territoriale et
paysagere et lisibilité du territoire.

A Saint-Quentin-en-Yvelines, dans I'ensemble des quartiers urbanisés
depuis les années 60/70, le parcellaire a été profondément remanié.
Les traces du parcellaire rural préexistant ont quasiment disparu, et
avec elles le lien entre parcellaire et géographie. Les parcelles actuelles
sont le plus souvent des lots d'urbanisation.

Dans le cas dopérations groupées de logements individuels, la
parcelle d'origine peut soit étre d'un seul tenant, les propriétaires des
maisons étant propriétaires de tantiemes, soit avoir été redécoupée en
plusieurs parcelles, permettant la pleine propriété du sol par chaque
propriétaire. Dans le premier cas, la mutabilité du terrain est quasi
impossible. Dans le second cas, la mutabilité est théoriquement plus
aisée. Cependant, demeurent souvent des reglements privés qui
limitent les possibilités de mutation et de construction. En tout état
de cause, les secteurs pavillonnaires réalisés sous forme d'opérations
groupées présentent une cohérence et un caractére achevé peu
propice a la mise en perspective dévolutions pour les personnes qui
B Lo porcetare | NG Vi) : ) I _ \ y el /. TS y vivent. De plus, ces opérations groupées sont souvent déconnectées
[ Source: o 1oN 2011 T - I R : . ‘ de leur environnement et refermées sur elles-mémes, contribuant au
renforcement des problémes de lisibilité et de lecture du territoire.
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Sur certains secteurs, des lotissements en lots libres ont été : 18 : o

commercialisés. Il sagit de la mise en vente de terrains viabilisés sur — e SR e S T — OEMEN
lesquels chacun peut construire son logement selon un cahier des P prty Y e AT S e

charges prédéfini. Dans ces secteurs, méme si le parcellaire agraire
initial a été remanié, le plus souvent, la trame de base a été respectée
et s'appuie sur des axes historiques. Ces lotissements s'appuient donc
souvent sur la géographie du territoire. Les possibilités de mutation
offertes a l'occasion de Iévolution des documents d’urbanisme
sont souvent mieux acceptées, certainement eu égard a la diversité
des constructions présentes. Cette forme de production de tissu
pavillonnaire correspond également, dans son organisation et dans
ses capacités d’évolution, aux ensembles créés dans les années 30 sous
forme de cités jardins a Magny-les-Hameaux, Trappes et La Verriére.

En ce qui concerne le logement collectif, plusieurs types d'opérations
sont présents sur le territoire, offrant des capacités d’évolution variables.
On retrouve de tres grandes parcelles sur lesquelles des batiments
ont été édifiés selon des plans libres ou suivant le chemin de grue. Le
parcellaire a souvent été remanié et son lien a la géographie fortement
contrarié, ce qui rend difficile la compréhension de l'organisation
de ce type densemble urbain. Cette catégorie comprend les grands
ensembles, mais également certains quartiers réalisés dans le cadre de
la Ville Nouvelle. Dans ce cas, méme si les parcelles sont grandes, les
batiments étantisolés, les espaces au sol souvent généreux et la propriété
du sol assez simple, ces espaces peuvent faire assez aisément l'objet de
remaniements permettant de redécouper de nouvelles parcelles, de
détruire certains batiments, de compléter le maillage viaire,...

D’autres opérations d'ampleur de logements collectifs et des
opérations mixtes sont présentes sur le territoire pour lesquelles les

possibilités d’évolution restent trés mesurées. Il s'agit des opérations Py i’

complexes telles que les opérations réalisées sur dalle ou les macro- B cCollecti sur parcele

lots constitués d'un parc de stationnement en souterrain sur lequel Collectif sur plan libre g
est implanté un batiment unique ou plusieurs batiments imbriqués. Collectif sur dalle 5
Les conditions de mutabilité de ces espaces sont complexes du fait, B 524 ancien traitionnel E
d’une part de la difficulté de prise de décision liée & la multiplicité des Habratpavilonnaire difus

propriétaires, et d’autre part de lI'imbrication des constructions et des Sme@izfrf:fn gr;pee de logements 'nd'v'due_'s

difficultés techniques liées a leurs éventuelles évolutions (organisation I — '

des batiments et équilibre structurel de I'ensemble).
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Les parcelles au sein des zones d’activités sont souvent de taille
importante. Cependant, la propriété fonciére en est souvent plus
simple, sauf dans le cas des copropriétés. Pour des raisons de sécurité
des biens des entreprises et parfois pour garantir le secret industriel et
se prémunir contre I'espionnage, certaines entreprises ont fait le choix
de s'implanter sur de grandes parcelles hermétiques. Celles-ci forment

des enclaves infranchissables limitant ainsi la perméabilité de la ville et
I'aisance des déplacements.

La gestion de certains parcs ou zones d’activités par des Associations
Syndicales Libres rend plus délicate l'évolution et la mutation de
ces secteurs, alors soumis a des prescriptions renforcées (en plus du
droit des sols). Le plus souvent, pour une amélioration technique du
batiment, voire une légére densification en conservant les destinations
(activités), cela ne pose pas de probleme. En revanche, envisager
une densification plus forte ou permettre la mutabilité via la mise
en ceuvre d’'une mixité d'usages et de fonctions soulévent d’autres
problématiques qu'il convient de prendre en compte, tels le niveau
de desserte du secteur ; la proximité des équipements, commerces
et services indispensables a proximité des lieux d’habitation ; la
compatibilité des activités et nuisances induites avec la proximité de
logements,... Aussi, s'il semble nécessaire, pour limiter les déplacements
et pour optimiser et mutualiser les espaces et réseaux publics, de
i : . tendre vers une plus forte mixité fonctionnelle, cela ne peut s'envisager
Logements individuels implan e de lotissements en lots libres que globalement et s'inscrire dans une réflexion a I'échelle d’un projet
- ‘ sely a Magny-les-Hameaux) de ville ou de territoire, et non simplement de maniére ponctuelle.
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Logements collectifs implantés sur des parcelles ou lots «classiques» (Villaroy a Logements individuels ou collectifs implantés sur des parcelles en cent

Guyancourt) (Centre-ville a Voisins-le-Bretonneux)
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Dans les secteurs préexistants, d’urbanisation ancienne, les
découpages (souvent issus du parcellaire agricole en laniere) sont plus
fins, s'appuient sur la géographie et la trame viaire historique et offrent
des meilleures possibilités d’évolution. Ainsi, le bati ancien traditionnel
contribue a la lisibilité et a I'identité du territoire. || présente un niveau
de mutabilité plus aisé puisqu’a une parcelle correspond un batiment
autonome. Cependant, dans ces secteurs potentiellement mutables,
il est important de veiller a préserver certains éléments patrimoniaux
qui sont marqueurs de I'histoire des lieux.

gements collectifs construits sous la forme opéatlons cople

X Je, /\ _
Logements individuels construits sous la forme d'opérations groupées (
urbain a Montigny-le-Bretonneux)
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3. Une domanialité publique importante et quelques friches
privées

A Saint-Quentin-en-Yvelines, la puissance publique [c'est-a-dire I'Etat,
par I'intermédiaire des différents ministeres, les différentes collectivités
territoriales (Région, Département, communes), les établissements
publics de coopération intercommunale (Casqy,..) et les autres
établissements publics (Office National des Foréts, Institut National de
la Recherche Agronomique, ...)] est propriétaire de nombreux terrains.
Un certain nombre de ces espaces, pour lesquels la domanialité ne peut
souvent pas étre remise en cause, offrent néanmoins des potentiels
d’usages qui peuvent se diversifier :

« les emprises des voies et espaces publics,

- les emprises des parcs et jardins,

- les emprises des espaces faisant I'objet de protections particulieres,

« les emprises des équipements publics.

Certains peuvent tout de méme étre amenés a muter, par exemple
dans le cas de la fermeture d’'un équipement (école notamment).

Il existe aussi des secteurs qui peuvent étre le support d'évolutions:

- les emprises acquises dans le cadre de grands projets d'infrastructures
qui sont abandonnés (ex A126),

« les réserves foncieres constituées historiquement pour mettre

en ceuvre des projets de logements ou d’activités (grandes emprises
foncieres sur Elancourt « coeur de ville », Bécannes a La Verriére, Magny
Centre Bourg,...)

« certains délaissés de voiries qui semblent surdimensionnés au

regard des usages ou qui pourraient étre mieux valorisés,

- certaines emprises publiques (appartenant souvent a I'Etat et a ses
établissements), qui font l'objet de rationalisation des usages ou de
modification des activités en coeur d’agglomération (terrains Météo
France, terrain CEREMA, terrains RFF,...) et qui sont incluses dans ce
qu'on appelle le « corridor ferroviaire ».

Enfin, il existe également de grandes emprises privées facilement
mutables car n’'accueillant plus aujourd’hui d’activités : Alcavert a La
Verriere, Thalés a Guyancourt,...

La mutation de tous ces espaces, notamment les plus grands, doit bien
entendu se faire en lien avec les espaces existants et s'inscrire dans un
projet de territoire aux échelles communales et intercommunales.

i

7

L
¢

o ===

=== ==

Type de propriétaire foncier

g

e

%

Etat
- Région
- Département
Bl casoy
- Communes
- Autres propriétaires publics
- Entreprises
- Copropriété
- Particulier

Limite agglomération

~ [TYPOLOGIE DES PROPRIETAIRES FONC

Source: ©DGI — Cadastre 2011
Source. ©DL1- astre

Elaboration du Plan Local d’Ubanisme Intercommunal

N

':l_T-' ! A ) g

Etat
Région
Département 1
CASQY 17
Communes 6
Autres propriétaires publics 20
Entreprises 14
Copropriétés 6
Particuliers 18
T, T o UG N

IERS A SAINT-QUE

- l"l'

B

1= 00

Metres

T

y.pologie proprietaires fonciers | =

1T

ot

17

Rapport de présentation - Diagnostic - Diagnostic urbain



Rapport de présentation - Diagnostic - Diagnostic urbain

EINS s Lol s e/ 4, Des masses urbaines et des hauteurs variées créant une
T, W BT e I . diversité d’ambiances

Le rapport plein/vide est le rapport entre les espaces badtis et les espaces
non batis. Ce regard sur le territoire peut étre complété par la présence
des masses boisées qui constituent des « pleins » non badtis. Cette analyse,
croisée avec la hauteur et I'implantation des batiments sur leur parcelle,
permet de faire émerger les ouvertures du territoire sur le grand paysage,
ainsi que les ambiances urbaines des tissus urbains et des quartiers.

Lanalyse du rapport plein/vide et des hauteurs des batiments sur
le territoire fait apparaitre clairement les quartiers homogénes qui
constituent des « blocs différenciés » et fait émerger des types d'espaces
bien diversifiés et clairement repérables sur le plan :

- Ce qui apparait en premier lieu, ce sont les secteurs d’activités dans
lesquels les masses baties apparaissent dominantes car I'emprise au
sol des batiments est importante. De plus, dans les secteurs d’activités
« recherche / développement » et « tertiaire », la hauteur des batiments
est souvent assez importante, pouvant étre supérieure a 11 metres,
voire a 16 metres. Cependant, dans l'ensemble de ces secteurs
d’activités, ces batiments sont souvent relativement isolées sur de
grands espaces, le plus souvent privés. Ainsi, le tissu urbain semble
tres aéré, avec des reculs importants le plus souvent et des parcelles
privées paysagers. Certains de ces grands immeubles d’entreprises ont
souvent été congus comme des « objets architecturaux », forment des
masses importantes sur le territoire et jouent parfois le role de repére
également, lorsqu'ils sont visibles depuis les espaces publics et les
voies structurantes. Ce type d'espaces et d'ambiances paysagéres est
tres présent dans les 4 grands p6les économiques du territoire.

- Le second espace qui ressort clairement est le quartier Saint-Quentin.
Les masses baties y sont importantes et rapprochées, laissant peu
de place pour des ouvertures visuelles, en dehors des grands axes
et - \ ' : I de composition du quartier. Ce secteur présente également des
i > S . 2o hERR- 7, - hauteurs de construction importantes, ponctuellement supérieures
Bl crprise batie a 22 metres, élément assez rare sur le territoire de I'agglomération,

Espace boisé exception faite des grands ensembles. Cependant, la présence
d’espaces publics importants en quantité et en cours de revalorisation
au niveau qualitatif permet de conserver des ambiances urbaines a
taille humaine. Il est important de noter sur ce secteur, au sud des voies
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ferrées, la présence d’'une « ville haute » construite sur dalle et d'une
« ville basse » constituée notamment par la partie commerciale et le
campus universitaire du centre.

+ Apparaissent ensuite de maniére assez nette les opérations groupées,
aussi bien en logements individuels que collectifs, qui forment des
dessins structurés et homogenes. Léquilibre entre le bati et le non
bati se révele ici dans une certaine homogénéité, avec une présence
souvent assez forte du végétal. Cependant, selon le quartier dans
lequel on se trouve, les hauteurs des batiments peuvent varier de
plus de 11 métres, voire 16 metres (secteur de logements collectifs),
a moins de 11 métres (secteur de logements individuels). Ces tissus
urbains gardent tout de méme un aspect et des ambiances assez aérés.

» Sont identifiables également les grands ensembles et opérations
réalisées sur le principe du plan libre, dans lesquels les hauteurs des
batiments peuvent fortement variées, pouvant aller de 11 a 22 meétres,
mais aussi au-dela, avec des batiments de hauteur supérieure a 22
meétres dans de nombreux cas. Cette configuration urbaine permet
de dégager de grands espaces au sol, supports de stationnement,
d'équipements et d'espaces verts. Dans ces secteurs, I'appréhension

de l'échelle humaine est parfois rendue difficile par ces hauteurs
importantes.

« Enfin, le diffus et le bati ancien traditionnel, plus resserrés, sont
caractérisés par la possibilité de distinguer des espaces plus ou moins
intenses ainsi que le tracé des axes historiques. Ces deux types de
tissus urbains présentent des hauteurs souvent inférieures a 11 métres
et pouvant aller ponctuellement jusqu’a 16 métres, mais rarement au-
dela. Ainsi, ces types de tissus urbains conservent souvent une échelle

humaine et un rapport entre espaces batis et espaces végétalisés assez
équilibré.

Les questions des masses baties, de I'emprise au sol et de hauteur des

constructions peuvent étre corrélées aux notions des densités baties
et humaines et de l'intensité urbaine.
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Grands ensembles et opérations réalisées sur le prin-

Bati ancien traditionnel (Village d’Elancourt) Tissu urbain diffus (Croix aux Buis et Cressely a Magny-
cipe du plan libre (Bois de I'Etang a La Verriére)

les-Hameaux)
- & %

‘

- Quelques grandes voies historiques encore structurées
aujourd’hui par des alignements d'arbres marquant le paysage
- Des voies structurantes en déviation des voies historiques
déclassées et parfois interrompues, avec des tracés et des
morphologies privilégiant les flux au détriment des lieux et ne
favorisant pas la lisibilité et la compréhension du territoire
-Certains axes decirculations largement dimensionnés, coupant
le territoire et créant des lieux isolés et introvertis, mais support
d'espaces publics et d’éléments contribuant au maillage de la
trame verte
- Des traces d'un parcellaire agraire mais de nombreuses
structures  parcellaires  historiques effacées lors du
développement de la Ville Nouvelle

- Une diversité du parcellaire avec des degrés de mutabilité tres
différents en fonction des secteurs
- Une partie importante du parcellaire sous forme de lots ou
lotissements, de copropriétés et d’Associations Syndicales
Libres (zones d’activités) difficiles a faire évoluer
- Une maitrise fonciére publique importante incluant de
nombreux espaces naturels, forestiers et agricoles mais
également des secteurs en coeur d'agglomération permettant
la mise en ceuvre de projets urbains
- De grandes parcelles privées correspondant a des sites
d’entreprises, parfois vacants ou en friche, qui constituent alors
des enclaves mutables
- Une diversité de formes urbaines, de typologies baties, de
rapport entre pleins et vides et de hauteurs des constructions
créatrice d'ambiances différentes selon les secteurs
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DENSITE HUMAINE NETTE C. Un territoire relativement den,se, rr!ais
hétérogene

Ladensitéestle rapportentre une quantité (nombre de m?bati, d’habitants,
de logements, d'emplois,...) et I'espace occupé par cette quantité (surface
deterrain). La notion de densité est difficile a saisir. Elle recouvre des réalités
diverses et ne peut étre I'unique indicateur pour qualifier un espace :

« différentes formes urbaines peuvent avoir une méme densité (schéma 1
ci-dessous),

- différentes ambiances urbaines peuvent exister pour une méme densité
(schéma 2 et 3 ci-dessous).
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Source : V. Fouchier - Les densités urbaines et le développement durable - 1997

La densité humaine représente la somme d’habitants et demplois
rapportée a la surface du territoire.

Lintensité urbaine est la diversité sur un méme lieu, de populations et
d’activités susceptibles de créer de I'animation, de la convivialité et une
perception positive de la densité. La densité et l'intensité sont une nécessité

NOMBRE D’HABITANTS ET * Les données ne sont pas disponibles a au regard des objectifs du développement durable. Il s‘agit :

D’EMPLOIS A L'HA I'échelle de I'iris car les communes de L. . y . i T

[ ]25-50 La Verriére et Magny-les-Hameaux - d'économiser l'espace pour préserver des lieux de respiration,

= 50-65 ont moins de 10 000 habitants - doptimiser les couts globaux dans la construction et la gestion des
65 - 90 ! N

B %0120 . services et des équipements,

I 120 369 - de faciliter les rapprochements entre les composantes de la ville,

Discrétisation selon la méthode
des seuils naturels

indispensables aux liens sociaux,

2 LmiTe communaLE - de limiter les déplacements, en particulier motorisés,

01_densite_humaine_nette_2010

[ 1IRrIS
ZONE NON HABITEE 0 1250 2500 - de conforter les centres villes et donc de favoriser le maintien et le
Source: INSEE RP, 2010 - CLAP, 2009 ! i Metres

développement des activités commerciales.
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Cependant, laquestion de la densité ne peut étre abordée partout delaméme
maniére. Elle doit étre adaptée a la fois aux qualités spécifiques des lieux et
des espaces publics, aux aspirations des usagers, au niveau d’animation
souhaité, au niveau de desserte,. .. Il convient donc de ne pas fixer un niveau
de densité uniforme a atteindre et identique sur chacune des parties du
territoire, mais bien de définir les spécificités et qualités propres que l'on veut
conserver sur chaque partie du territoire et dévaluer dans quelle mesure une
densification est souhaitable et possible en respectant ces objectifs. Ainsi, a
partir de la charpente constituée par la qualité des paysages, des espaces
publics, des réseaux, de la structure urbaine, des équipements a optimiser et
valoriser,..., pour chaque lieu, il est possible de définir un niveau de densité
nécessaire minimal ou maximal apte a valoriser chacun des espaces selon
ses caractéristiques propres et vocations attendues.

1. Un territoire relativement dense au regard de la proportion
d'espaces non urbanisés

Pour les calculs de densités réalisés dans cette partie, la densité brute
correspondaunombred’emploiset/oud’habitantsdivisé parl'ensemble
de la surface du territoire concerné (commune ou ilot IRIS de I'INSEE),
y compris les espaces non urbanisés. La densité nette correspond au
nombre d’emplois et/ou d’habitants divisé par la surface urbanisée du
territoire concerné (commune ou ilot IRIS de I'INSEE), en ne prenant
donc pas en compte les espaces boisés et agricoles notamment.

A l'échelle de I'agglomération, la densité de population brute est égale
a 20,8 habitants a I'hectare (hbt/ha) et la densité humaine brute est
égale a 35,4 personnes a I'hectare (pers/ha). Lorsqu'on compare ces
densités avec d'autres territoires, il faut les relativiser au regard de
la proportion d'espaces non urbanisés a Saint-Quentin-en-Yvelines
(61,6 %). Pour améliorer la qualité de la comparaison, il serait nécessaire
de travailler sur les densités nettes, mais nous ne disposons pas de ces
données sur les autres territoires.

La densité de population brute est de 15,8 hbt/ha pour la Communauté
d’agglomération du Plateau de saclay, 22,4 hbt/ha pourla Communauté
d’agglomérationde Cergy-Pontoise, 33,1 hbt/hapourlavilledeVersailles
et212,1 hbt/hapourlaville de Paris. De méme, la densité humaine brute
est de 24,1 pers/ha pour la Communauté d'agglomération du Plateau

v
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k 0 1250 2500

de saclay, 32,9 pers/ha pour I'agglomération de Cergy-Pontoise, 51,6
pers/ha pour la ville de Versailles et 382,2 pers/ha pour la ville de Paris.

‘Source: INSEE RP, 2010

2. Une hétérogénéité des densités en fonction des secteurs

Sur le territoire, au niveau de la densité humaine, le pole centre urbain
apparait comme le secteur le plus dense de I'agglomération, tout
comme certaines parties des Merisiers et de la Plaine de Neauphle
a Trappes (densité supérieure a 120 pers/ha). Les espaces urbains a
proximité de la gare de La Verriere, et dans une moindre mesure de
celle de Trappes, présentent une densité moyenne, oscillant entre 50
et 120 pers/ha, tout comme lI'ensemble du coeur de I'agglomération :
Bois de I'Etang a La Verriere, coeur d’Elancourt, Clef-de-Saint-Pierre a
Elancourt, moitié nord de Trappes, Voisins-le-Bretonneux et Montigny-
le-Bretonneux, moitié ouest de Guyancourt, Buisson a Magny-les-
Hameaux. Seuls les grands espaces économiques monofonctionnels
et des tissus essentiellement pavillonnaires présentent une densité
humaine assez faible (inférieure a 50 pers/ha). lls sont principalement
situés sur les franges du territoire.

Elaboration du Plan Local d’Urbanisme Intercommunal _

>y

NOMBRE D'EMPLOIS A L'HA

st
W03
[ ER
1 70- 150

[ umire communaLe
CIris

ZONE NON HABITEE

‘Source: CLAP, 2000

Densité (population / emploi / population + emploi)

ELANCOURT
GUYANCOURT

MAGNY LES HAMEAUX
MONTIGNY LE BRETONNEUX
TRAPPES

LA VERRIERE

VOISINS LE

* Les données ne sont pas disponibles a

DENSITE D’EMPLOI NETTE

I'échelle de I'iris car les communes de
La Verriére et Magny-les-Hameaux

ont moins de 10 000 habitants

932
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27966
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11730

288
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215
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\.. /[CENTRES HISTORIQUES AY-LE PAURY / D. Une diversité de centralités urbaines au
A e BoTSTARCT A ! rayonnement variable, parfois introverties

> SAINT-CYR-L'ECOLE [
/ On peut qualifier un lieu de «centralité urbaine» lorsque celui-ci présente
une capacité a polariser l'espace situé dans sa zone d'influence, c'est-a-dire a
exercer un pouvoir attractif surles populations et les usagers du territoire. Les
notions de centralité et de polarité sont donc indissociables et une centralité
urbaine présente la particularité de disposer d’une plurifonctionnalité et
ne se limite donc pas a une seule dimension, contrairement aux polarités.
Les polarités contribuant a Iémergence d’une centralité urbaine sont de
plusieurs types : historiques, administratives, déquipements et de services,
commerciales. Les notions d'accessibilité et de densité humaine sont
également déterminantes dans I'émergence d’une centralité urbaine.

PLAISIR

VERSAILLES

Les différents types de polarités sont présents sur le territoire :

«les polarités historiques, datant de la période pré-Ville Nouvelle et qui
restent aujourd’hui structurantes,

« les polarités administratives, d'équipements et de services, elles aussi
| a rayonnement variable en fonction du type d'équipements et de la
[ densité d'équipements dans un périmeétre restreint,

N '
COIGNI#ESER A=

/ « les polarités commerciales, avec un rayonnement différencié en
fonctiondelaqualité et de ladiversité de leur offre et de leurlocalisation.

TOUSSUSALE-NOBLE|
o

—

P 1. Des polarités historiques toujours en mutation
V=i
CHATEAURYRT f// Les polarités historiques sont aujourd’hui le plus souvent en marge des

/
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s principaux axes de circulation, ce qui ne les empéche pas de poursuivre
VILLIBRGLE-BACLE leur mutation de maniére progressive, notamment pour celles qui sont
a proximité des espaces en cours de développement.

™~ SAINT-LAMBERT

N

LEVIS-SAINT-NOM
7 /
} ‘/
——— r ¥
- Eglises -
g INES \
Y

I Bati cadastre napoléonien

Source: BIBUP _f
e -

Ainsi, les centres historiques de Voisins-le-Bretonneux, Guyancourt et
Trappes présentent encore aujourd’hui un dynamisme et un réle de
polarité et font l'objet de renouvellement et de densification.

ques

CHEVREUSE

Les centres historiques d’Elancourt et de Montigny-le-Bretonneux ainsi
que les hameaux de Guyancourt et de Magny-les-Hameaux subissent
des mutations moins prononcées mais réelles.

S11250EMYLES-CHEVI2:500

T 7 MRS ver )

01_Centres_histori

Polarité historique corrélée a une
centralité urbaine actuelle




2. Une répartition équilibrée des équipements sur I'ensemble
du territoire

Sur la carte ci-contre, I'ensemble des équipements du territoire sont
représentés et ventilés en 4 classes :

- les équipements d’hyper proximité, dont le rayonnement se limite
principalement a un ou deux quartiers,

- les équipements de proximité, dont le rayonnement se limite
essentiellement a la commune sur laquelle ils sont implantés,

- les équipements extracommunaux, qui ont un rayonnement
principalement au-dela de leur commune d’'implantation, et qui
peut aller au-dela de I'agglomération, mais qui se limite a quelques
communes,

- les équipements régionaux et au-dela, qui rayonnent bien au-dela
de I'agglomération et qui sont des lieux attractifs du territoire, qui
participent a la reconnaissance de Saint-Quentin-en-Yvelines au niveau
régional et national.

Les équipements sont répartis sur l'ensemble du territoire, ne
permettant pas de dégager clairement des polarités. En effet, la
majeure partie du territoire urbanisé de Saint-Quentin-en-Yvelines
accueille des équipements, a minima a rayonnement d’hyper-
proximité et de proximité. Cependant, certains espaces regroupent
des équipements avec des rayonnements plus larges et permettant
de définir des secteurs plus polarisants. Ainsi, les équipements a
rayonnement intercommunal se concentrent principalement dans les
espaces les plus denses et/ou les mieux desservis des communes. Pour
les équipements a rayonnement régional et au-dela (exception faite
des équipements de loisirs et de tourisme), ils sont principalement
implantés dans le pole centre urbain, et dans une moindre mesure aux
Merisiers a Trappes et a la Clef de Saint-Pierre a Elancourt.
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D Po6le commercial d'hyperproximité

- P6le commercial de proximité structurant

- P6le commercial majeur intercommunal

——— Axes principaux

Source : Etude CCI 2005, Iﬂcﬁon de I'Urbanisme CASQY 2014 _:-'__
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3. Une diversité de polarités commerciales mais une forte
concurrence aux environs

Du point de vue des polarités commerciales, il est important de noter
que ces activités sont une source importante d’‘animation urbaine. Elles
assurent une présence humaine indispensable au sentiment de sécurité a
toutes heures de la journée, et créent un espace d’hospitalité. En général,
les commerces les plus propices a étre fréquentés se trouvent proches
d’un secteur a fort potentiel de chalandise, avec une diversité de chalands
potentiels (habitants, actifs, passants,...), cest-a-dire au sein des espaces
les plus mixtes, les plus denses et/ou les plus accessibles, a proximité des
gares ou des principales stations de bus, sur les grands axes les plus circulés
ou a leur proximité immédiate.

La vitalité commerciale a Saint-Quentin-en-Yvelines et a proximité en
est un bon exemple : les secteurs commerciaux les plus dynamiques
sont souvent ceux situés dans les secteurs les plus denses et les plus
accessibles de l'agglomération. De plus, I'agglomération rassemble
tous les types de chalands (habitants/actifs/étudiants), cela étant
théoriquement favorable au dynamisme commercial.

Cependant, le territoire subit la forte concurrence de centres
commerciaux déja installés ou en développement, en périphérie du
territoire : au sud-ouest (Maurepas et Coignieres), au nord-ouest (Plaisir,
Les Clayes-sous-Bois et Bois d’Arcy), au nord-est (Le Chesnay) et a l'est
(Vélizy). Ceux-ci présentent de bonnes caractéristiques d’accessibilité
routiére et de stationnement ainsi qu'une programmation, une qualité
de l'offre et une image qui rentre directement en concurrence avec le
Centre Commercial Régional localisé au sein du poéle centre urbain de
I'agglomération. Ainsi, méme si ce dernier demeure le premier pdle
commercial de I'agglomération, il nécessite d'étre redynamisé.

Le deuxieme pole commercial de I'agglomération est celui du centre
de Voisins-le-Bretonneux, malgré une accessibilité et une visibilité
assez faibles. La qualité de l'offre commerciale et la renommée de ce
pole lui permet de conserver son dynamisme.

D’autres secteurs commerciaux souffrent eux aussi d’'un manque de
visibilité depuis les grands axes. Dans ce cas, soit ils demeurent des
poles de proximité et leur offre s'adapte a cette donnée, soit leur
programmation nécessite un rayonnement au-dela du quartier et ils
peinent a se maintenir.




4. Des centralités urbaines réparties sur I'ensemble du territoire

Sur le péle centre urbain situé sur la limite entre Montigny-le-Bretonneux et Guyancourt, ou, dans une
moindre mesure, sur le centre Jaures a Trappes, sur les centres-villes de Voisins-le-Bretonneux et Guyancourt
et sur le quartier des 7 Mares a Elancourt, plusieurs types de polarités se trouvent dans un méme périmetre,
ce qui renforce leur role de centralité urbaine.

Pour le pble centre urbain, le role de centralité est également accentué par la densité humaine forte sur ce
secteur et par la proximité de la gare de Saint-Quentin-en-Yvelines/Montigny-le-Bretonneux. De méme,
pour le centre Jaures, la présence de la gare de Trappes est un élément fort contribuant au role de cette
centralité. Deux autres parties du territoire sont concernées par des polarités d'équipements a rayonnement
élargi : les Merisiers a Trappes et Orly Parc/MGEN a La Verriere.

Ainsi, Saint-Quentin-en-Yvelines apparait comme un territoire singulier, avec un maillage de
centralités multifonctionnelles (commerces, équipements, administrations, services, marché forain,...)
complémentaires, couvrant I'ensemble du territoire et ayant des rayonnements et des niveaux d'intensité
urbaine différenciés, le pble centre urbain ayant un rayonnement régional.

Dans le processus de développement et de renouvellement urbains futurs, le risque du développement de
nouvelles polarités entrant en concurrence avec les polarités existantes et du manque de complémentarité
entre les projets devront étre pris en compte. La mise en place de nouveaux réseaux de transports et de
grands projets urbains structurants doit intégrer le risque de perte d’attractivité et de ségrégation de
certaines polarités existantes, par leur incapacité a se redynamiser et a se renouveler.
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ATOUTS

Des espaces ouverts agricoles et boisés de grande qualité souvent protégés, des paysages naturels et urbains
diversifiés présents sur I'ensemble du territoire et représentatifs de nombreuses époques

: Une histoire ancienne (polarités et voies historiques, réseau de rigoles et d'étangs) poursuivie par le développement
de la Ville Nouvelle sous la forme d’une structure multipolaire : des polarités souvent multifonctionnelles
(commerces, équipements, services,...) réparties sur 'ensemble du territoire

Une diversité de formes urbaines, de structures foncieres, de typologies baties, de rapports entre espaces batis et
non batis, renforcée par la présence de la végétation

Des niveaux d'intensité urbaine et de densité humaine qui varient selon les différentes parties du territoire, générant
une diversité d'ambiances urbaines et de types d'espaces

De grandes réserves foncieres encore disponibles (développement ou renouvellement urbains) qui font de Saint-
Quentin-en-Yvelines un territoire a fort potentiel de développement

Une maitrise fonciére publique importante sur certains secteurs de I'agglomération permettant la mise en oeuvre de
- projets urbains

OPPORTUNITES

La mutation potentielle du coeur de | agglomeratlon de part et d'autre du faisceau ferré, espace majeur du territoire
et présentant des caractéristiques paysageres intéressantes (grands horizons, points hauts, ligne de partage
des eauy,...)

Des réflexions sur I'évolution des tissus urbains constitués (densification ou renouvellement) qui prennent en
compte des objectifs d'encadrement et de maintien de leurs qualités paysageres

De grandes friches industrielles et d'activités économiques potentiellement mutables (Alcavert a La Verriere, Thalés
a Guyancourt,...)

Des projets urbains permettant de faire évoluer la facon d'aménager le territoire de Saint-Quentin-en-Yvelines

T adP I, K. A )

Atouts / Difficultés / Opportunités / Menaces

DIFFICULTES

Une faible lisibilité du paysage et des éléments forts du territoire, notamment la présence de I'eau, des difficultés de:
lecture de la structure urbaine et d'appropriation des espaces |

Peu de points hauts et pas d'espace aménagé et utilisé pour faciliter la lecture du territoire et la contemplation du
grand paysage, les points de vue intéressants étant inaccessibles ou uniquement congus pour les flux

Des espaces urbains souvent introvertis, de grandes entités tournées sur elles-mémes et fermées formant des
enclaves et une certaine monotonie du paysage depuis les axes de circulation

Une trame viaire et des structures parcellaires historiques souvent contrariées par I'urbanisation récente (projets
urbains et d'infrastructures de transports réalisés depuis la Ville Nouvelle), n'ayant plus de role structurant et
entrainant une perte de lisibilité

Quelques espaces a forte densité humaine situés dans des zones moins bien desservies par les transports collectifs

Le manque de lisibilité de certaines polarités depuis les axes structurants et la présence de certaines petites poIarités§
commerciales introverties dans les quartiers, dont le rayonnement reste limité |

MENACES

Un risque de poursuite du développement de I'agglomération sans prise en compte des qualités du socle
géographique et du grand paysage

L'impact du développement de nouveaux projets urbains ou de transports sur I'équilibre de l'organisation et de la
structure de I'agglomération et le risque de non-complémentarité entre les projets et I'existant

Un risque du développement de nouvelles polarités entrant en concurrence avec les polarités existantes, celles-ci
perdant de I'attractivité et ne permettant pas leur renouvellement et leur renforcement

Les réflexions menées par certains grands propriétaires fonciers sur leurs parcelles sans chercher a sintégrer dans les:
dynamiques territoriales et le projet de territoire de 'agglomération 4

Le risque de vouloir densifier en prenant comme unique modele celui de la ville-centre dense alors que le contexte :
territorial et paysager est totalement différent :




II. ACCESSIBILITES ET TRANSPORTS : SE DEPLACER SUR LE TERRITOIRE

|
. T . - = — 7 —
A Une accessibilité métropolitaine a conforter RESEAUX MAGISTRAUX ROUTIERS ET PROJETS \Q/E' \ EL
Lagglomération de Saint-Quentin-en-Yvelines bénéficie d'une ///‘//\\%

accessibilité métropolitaine relativement bonne qui positionne le
territoire a l'articulation entre la zone urbaine de la région lle-de-
France et la partie ouest et sud-ouest du pays et de I'Europe. Seule
la partie sud-est du territoire présente une accessibilité limitée, avec
la présence de la vallée de la Mérantaise, qui rend les liaisons entre
Magny-les-Hameaux et le reste de I'agglomération plus difficiles.
Cependant, ces dernieéres années, la qualité de laccessibilité
métropolitaine tend a se dégrader : congestion routiere, manque de
fiabilité, augmentation des temps de parcours et perte d’attractivité
des transports collectifs, notamment avec la mise en place du
cadencement du réseau Transilien. Pour y remédier, il existe des projets
et des opportunités d’amélioration des infrastructures existantes et
de construction de nouvelles infrastructures, avec des temporalités
variables en fonction des projets.

YVELINES

1. Un réseau routier de qualité, mais générant des nuisances
sur le territoire

Au niveau routier, I'agglomération est située sur le tracé d'une des
radiales historiques de la région, la RN10 (route nationale 10), axe
majeur de Saint-Quentin-en-Yvelines. Cette derniére permet, en allant
vers le sud, de rejoindre Chartres puis le sud-ouest et l'ouest de la
France par I'intermédiaire des autoroutes A10 et A11. Cette voie rapide
est connectée au nord avec l'autoroute A12 qui permet de relier Saint-
Quentin-en-Yvelines avec le réseau autoroutier régional (autoroute
A13 vers Paris, La Défense et Rouen). Le territoire est également longé
au nord par la RN12 reliant Dreux a l'ouest et I'’A86 a l'est. Enfin, les
liens avec les territoires environnants sont assurés par de nombreuses
routes départementales et quelques voies intercommunales :

« la route départementale RD10, en continuité de la RN10, permet de
rejoindre Versailles vers le nord,

- les routes départementales RD36 et RD912, créent un axe est/ouest et
permettent de rejoindre le plateau de Saclay, la RN118, Massy et Orly
vers l'est et Jouars-Pontchartrain et la RN12 vers l'ouest,

« la route départementale RD13, axe est/ouest, permet de rejoindre la

Réseau routier
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Nationale

|
e

gistraux routiers et projets
P4
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Projets et réflexions
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Vallée de Chevreuse vers 'est et Montfort 'Amaury vers l'ouest,

« la route départementale RD58, axe nord/sud, permet de rejoindre
Plaisir et la Vallée de la Seine vers le nord et la Vallée de Chevreuse vers
le sud,

TRAFICS ROUTIERS

+ la route départementale RD91, axe nord/sud, permet de rejoindre
Versailles vers le nord et la Vallée de Chevreuse vers le sud,

« la route départementale RD938, axe nord/sud, permet de rejoindre
le plateau de Saclay et Versailles vers le nord et la Vallée de Chevreuse
vers le sud,

« I'avenue de I'Europe, axe est/ouest, permet de rejoindre la RD36 vers
I'est et la RN10 et la RD912 vers l'ouest,

« 'avenue des Garennes, axe nord/sud, permet de rejoindre la RN12
vers le nord et la RD36 vers le sud.

Auseinduréseauautoroutierrégional,laCommunautéd’agglomération
se trouve donc a l'extérieur du deuxieme périphérique de I'lle-de-
France (autoroute A86) dont le bouclage a été finalisé récemment entre
I'autoroute A13 et le Pont Colbert a Versailles. Il est important de noter
I'absence, dans cette partie de la région, du troisieme périphérique
(autoroute A104) qui existe, ou est en projet, dans le reste de la région.
Cette situation rend difficiles les échanges en rocade avec les autres
territoires de la région et a pour conséquence de concentrer les flux sur
le territoire et d'augmenter les niveaux de trafic.

Au niveau des radiales, un projet de prolongement de I'autoroute A12
en direction du sud, a partir de Montigny-le-Bretonneux et jusqu’aux
Essarts-le-Roi pour rejoindre la RN10 au niveau de I'échangeur avec la
RD191 était prévu. Le tracé retenu suite au débat public d'octobre 2006
passait par la commune de Montigny-le-Bretonneux, puis par Trappes,
avant de traverser le Mesnil-Saint-Denis et La Verriére. Les emprises
fonciéres nécessaires pour ce projet ont été préservées jusqu'a
aujourd’hui par les documents d’urbanisme opposables. Cependant,
ce projet n‘apparait plus aujourd’hui dans le Schéma Directeur de
la Région lle-de-France de 2013 (SDRIF 2013), adopté par le Conseil
Régional le 18 octobre 2013 et approuvé par le Conseil d’Etat le 27
décembre 2013.

Lagglomération sétait positionnée, dans son avis formulé par
délibération le 28 février 2013, en vue de I'enquéte publique sur le
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projet de SDRIF 2013, en demandant I'affirmation d’'un prolongement
de I'’A12 permettant d'éviter le transit sur Saint-Quentin-en-Yvelines et
de desservir le territoire sans nuisance pour les habitants.

La requalification de la RN10 apparait a ce jour comme le principal
projet d'infrastructure routiére dans le SDRIF 2013. A Saint-Quentin-
en-Yvelines, cette requalification se traduit principalement par
I'enfouissement de la RN10 et la réalisation du plateau urbain de
Trappes et le retraitement du carrefour de la Malmedonne a La Verriére.

Un autre projet, non inscrit dans le SDRIF 2013 mais impulsé par le
Conseil Départemental des Yvelines, consiste a créer un barreau de
liaison entre la RD938 et la RD91 sur le plateau agricole situé a l'est
de I'agglomération, sur la commune de Guyancourt. Ce barreau peut
avoir des conséquences sur le fonctionnement de I'agglomération,
notamment dans sa partie est, et une attention particuliére sera
portée afin de limiter les risques de report de trafic sur les voies de
I'agglomération ainsi que les risques de coupure des espaces agricoles
(probleme pour l'exploitation), de la ceinture verte et des continuités
écologiques présentes sur cette partie du territoire.

Les niveaux de trafic de ces voies sont repris sur la carte de la page
précédente. Les routes nationales supportent des trafics importants.
Cela n'est pas sans conséquence, tant par la congestion importante sur
ces voies aux heures de pointe, qui dégrade les temps de parcours et la
qualité d'accessibilité de I'agglomération ainsi que son attractivité, que
par la configuration autoroutiére des voies et les nuisances générées,
notamment au cceur de I'agglomération, avec la RN10. Sur ce point, le
projet d’enfouissement de la RN10 et de réalisation du plateau urbain
danslecentredeTrappesdevrait permettred’améliorersignificativement
la situation. La requalification des deux intersections entre laRN10 et les
RD 912 et 23 permettra également de fluidifier le trafic en minimisant et
simplifiant les mouvements et donc les temps d’attentes. D'autres points
noirs sont également identifiés, a I'articulation entre les différents types
de réseaux routiers : métropolitain, départemental, intercommunal
et communal. Des projets sont en cours de réflexion, notamment au
niveau du carrefour de la Malmedonne et du pont Schuler (La Verriére),
du Pont de la Villedieu (Elancourt et La Verriere), de I'échangeur RN12/
Avenue des Garennes (Guyancourt), du carrefour RD36/RD91 (Voisins-
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le-Bretonneux) etdel'échangeur RD91/RN12 (hors territoire —commune
de Versailles). Bien entendu, la plupart de ces projets a pour vocation de
traiter les problémes pour le mode routier mais également d’améliorer
la circulation de I'ensemble des modes (véhicules particuliers mais aussi
bus, vélos et piétons) sur le territoire.

2. Un réseau en transports collectifs a renforcer et développer

Au niveau duréseau structurant de transports collectifs, 'agglomération
est traversée par un axe ferroviaire majeur, la ligne Paris-Chartres, qui
accueille égalementsursontracé uneligne RERetdeuxlignesTransilien :

«laligne C du RER permet les liaisons avec Versailles Chantiers, Issy-les-
Moulineaux et Paris (Invalides, Saint-Michel, Austerlitz, Bibliotheque
Francois Mitterrand,...),

« la ligne N du Transilien (Paris-Montparnasse/Rambouillet) permet les
liaisons avec Rambouillet, Versailles Chantiers et Paris-Montparnasse,

« la ligne U du Transilien (La Défense/La Verriére) permet des liaisons
avec Versailles Chantiers et La Défense.

Le territoire comporte trois gares, l'offre étant inégalement répartie
entre celles-ci:

+ la gare de Saint-Quentin-en-Yvelines/Montigny-le-Bretonneux est
desservie parlaligne CduRER et par les lignes N et U du Transilien et est
classée « grand poéle de correspondance » par le Plan de Déplacements
Urbains lle-de-France (PDUIF),

+les gares de Trappes et La Verriere ne sont desservies que par les lignes
N et U du Transilien et sont classées « pble de desserte de secteurs
denses » par le Plan de Déplacements Urbains lle-de-France (PDUIF).

Les opportunités de correspondance aux gares de Paris Montparnasse
(4 lignes de métro), de La Défense (RER A, réseau Transilien Paris Saint-
Lazare et ligne 1 du métro), de Versailles Chantiers (RER C et réseau
Transilien Paris Montparnasse) et de Saint-Quentin-en-Yvelines
(RER C) permettent aux saint-quentinois de rejoindre les principaux
poles parisiens en une heure environ (Chatelet, Saint-Lazare, Place de
I'Etoile,...) depuis I'une des trois gares de I'agglomération.

Sur laligne U (La Verriére/La Défense) et la ligne RER C, la fréquence est
en semaine de deux trains par heure par sens en heures creuses, et de
quatre trains par heure par sens en heure de pointe.

Elaboration du Plan Local d’banisme Intercommunal
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St-Quentin-en-Yvelines | Trappes La Verriére
La Défense 33 min 37 min 42 min
St-Michel 47 min 57 min 1h 05 min
Paris-Montparnasse 24 min 28 min 34 min
Issy Val de Seine 27 min 37 min 43 min
Versailles 9 min 13 min 18 min
Rambouillet 30 min 25 min 19 min

I:l Trajet avec correspondance

Temps de parcours entre les gares de 'agglomération et les principales

gares structurantes du sud-ouest francilien

Source : via navigo,2014.
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Sur la ligne N (Paris Montparnasse/Rambouillet), la fréquence est en
- semaine:

/./ o Garedl « en heures creuses, de deux trains par heure par sens,
Gare Nord
St-Lazare /,./

RESEAUX MAGISTRAUX FERRES ET PROJ ETS

o
St-Nom la Breteche ;— et Al sen heur.e de po.lnte du matin, de quatre trains par heure dans le sens
. . e st Rambouillet/Paris Montparnasse et de deux trains par heure dans le
(] (] . .
+, PARIS  / sens Paris Montparnasse/Rambouillet,
Gare q . q
N°'Sy le-Rol *Montparnasse /* - en heure de pointe du soir, de deux trains par heure dans le sens

g,a,s,r_ —— Rambouillet/Paris Montparnasse et de quatre trains par heure dans le
rignon sens Paris Montparnasse/Rambouillet.

Ainsi, si la gare de Saint-Quentin-en-Yvelines/Montigny-le-Bretonneux
est desservie par les trois lignes de trains, I'agglomération souffre
d’un relatif déficit d'offre au regard de la demande, de son attractivité
économique et de la desserte d’autres poles régionaux (Versailles,
Marne-la-Vallée,...). Les fréquences sont faibles sur la ligne N en contre-
pointe (le matin dans le sens Paris-banlieue et le soir dans le sens
inverse) et le week-end, et les temps de parcours ont été allongés ces
derniéres années, notamment avec le cadencement (voir explication
dans la suite du texte), sans compensation par la mise en place d'une
offre express (par exemple, I'arrét des TER Centre). De plus, les usagers
aux gares de Trappes et La Verriére ne bénéficient pas de la desserte
....................................... par la ligne C du RER.

St-Quentin-

% . Trappes
S < ;

: 1
_LColircelle-} >-
sur-Yvette,

D’autres gares se trouvent en périphérie de I'agglomération et sont
structurantes pour la desserte du territoire :

St- Quemm_:- - la gare de Versailles Chantiers, desservie par les lignes N et U du

en-Yvelines ~ Transilien, le RER C ainsi que par de nombreux TER,
/ |0 region Réseau ferré lle-de-France . . . . .
[ oépartement — RERB - la gare de Plaisir Grignon, desservie par la ligne N du Transilien,

Trappes %/| Projets lourds RER C + les gares de Saint-Rémy-les-Chevreuse et Courcelles-sur-Yvette,
5 | TreneememRERe e desservies par le RER B (Orsay, Massy, Paris, Roissy Charles de Gaulle,...),
E ¢ | = = Trace Metro e Ligne
— = TGO Noisy-St-Cyr Réseau IDF « la gare de Versailles Rive Gauche, desservie par le RER C.
*E = =+ Tram-train Versailles-Massy-Evry Réseau TGV et TER
% ®  Station de Métro Ligne 18 Tramway . .. . . . .
2 <toutes les autres valeurss Tous les trains qui circulent a Saint-Quentin-en-Yvelines desservent la

Gare de agglomération gare de Versailles Chantiers. Celle-ci bénéficie également des trains de

®  Gare hors agglomération

la ligne Plaisir-Grignon/Montparnasse (méme fréquence que la ligne
Rambouillet/Paris Montparnasse) et des TER de Chartres qui relient la
gare de Versailles Chantiers a Montparnasse en 12 minutes.
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La gare de Plaisir-Grignon se situe sur la ligne N du Transilien (Paris-
Montparnasse/Mantes-la-Jolie et Paris-Montparnasse/Dreux).

La fréquence a cette gare est en semaine :
- en heures creuses, de trois trains par heure par sens,

- en heure de pointe du matin, de sept trains par heure dans le sens
Plaisir-Grignon/Paris Montparnasse et de trois trains par heure dans le
sens Paris Montparnasse/Plaisir-Grignon,

- en heure de pointe du soir, de trois trains par heure dans le sens
Plaisir-Grignon/Paris Montparnasse et de sept trains par heure dans le
sens Paris Montparnasse/Plaisir-Grignon.

Le nord-ouest de I'agglomération est relié directement a cette gare par
des lignes de bus.

Les gares de Saint-Rémy-les-Chevreuse et Courcelles-sur-Yvette se
trouventsurlaligne BduRER et offrent une fréquence relativement forte
avec quatre trains par heure par sens en heures creuses et cing trains
par heure par sens en heure de pointe. Le sud-est de I'agglomération
est relié directement a la gare de Saint-Rémy-les-Chevreuse par des
lignes de bus.

Enfin, la gare de Versailles Rive Gauche, située sur I'autre branche du
RER C, est une gare terminus ou la fréquence est sensiblement moins
importante que sur la ligne B du RER, avec deux trains par heure par
sens en heures creuses et quatre trains par heure par sens en heure
de pointe. Le nord-est de 'agglomération est relié directement a cette
gare par des lignes de bus.

Loffre structurante en transports collectifs comprend également un
réseau important de lignes de bus interurbaines, qui a été fortement
renforcé ces derniéres annnées. Ce réseau, complémentaire au réseau
ferroviaire, permet de relier I'agglomération aux poéles du sud-ouest
francilien tels que Massy, Orly, Cergy, Mantes, Les Mureaux, Poissy,
Vélizy, Versailles, Saint-Cloud, Boulogne ou encore Paris Porte d'Orléans.

Globalement, au niveau de la desserte par les transports collectifs
structurants, les temps de parcours doivent étre améliorés pour
accroitre la compétitivité des transports collectifs vis-a-vis de la voiture
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particuliere. Pour rendre attractifs les transports collectifs structurants
sur l'agglomération, il s'agit de mettre en place des dessertes rapides
en direction de Paris et Rambouillet et d’améliorer les liaisons a
destination de l'ouest ( Poissy/Saint-Germain, Cergy-Pontoise,...) et du
sud (est du Plateau de Saclay, Orly, Evry,...) de I'lle-de-France.

Pour remédier a ces manques, 'amélioration du fonctionnement des
lignes RER (B et C) et Transilien (N et U) existantes apparait comme un
premier levier.

Depuis 2008, un vaste programme de cadencement de I'ensemble des
trains est engagé par la SNCF et RFF. En 2008, puis en 2009, il a concerné
Saint-Quentin-en-Yvelines avec la refonte des horaires des lignes N et
U pour la présentation des trois phases du cadencement.

Siles premiers bénéfices semblent concrets, une lisibilité des horaires et
larégularité des trains, il n'en reste pas moins que les temps de parcours
s'allongent et que la structure de l'offre ne correspond pas encore aux
attentes et aux besoins d'un bassin résidentiel et économique comme
Saint-Quentin-en-Yvelines. La derniére phase du cadencement en
décembre 2011 a regroupé l'arrivée des trains des lignes N et U pour
un effet mitigé : des intervalles plus longs entre les deux trains mais
une optimisation des correspondances avec les bus.

Concernant la ligne C du RER, un schéma directeur a été élaboré et a fait
l'objet d'une convention particuliere « Etat / Région » signée le 26 sep-
tembre 2011. Il prévoit d'importants travaux de modernisation de la ligne,
mais dans sa partie sud-est uniquement, pour un montant de 370 millions
d'euros, financés par le Syndicat des Transports lle-de-France (STIF) et le
Conseil Régional lle-de-France. A défaut de prolongement vers Coigniéres
dans un premier temps, ces investissements devraient permettre pour
Saint-Quentin-en-Yvelines, de gagner en fiabilité et en régularité. Un co-
mité de ligne existe pour cette ligne C du RER, réunissant les représentants
des voyageurs, les élus locaux, les exploitants et les représentants du STIF.

Concernant les lignes N et U, un schéma de secteur a été approuvé par
le STIF le 10 juillet 2013. Il a pour objectifs d'améliorer les performances
de la ligne, d’adapter l'offre de transport aux besoins des voyageurs et
d’améliorer la qualité de service. Un schéma directeur pour chacune
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de ces deux lignes est en cours d’élaboration actuellement. Les études
en cours pour l'élaboration de ces schémas directeurs ont pour but
d'établir et d’estimer les mesures d’amélioration sur les court, moyen
et long termes, tant en exploitation qu'en investissements. Ces études
devaient étre finalisées d'ici la fin d'année 2015.

Cependant, l'organisation de la desserte ferroviaire sur le territoire de
Saint-Quentin-en-Yvelines est soumise a de fortes contraintes liées a
I'état du réseau francilien.

Le noeud de Porchefontaire, a Versailles, constitue I'un des principaux
points noirs ferroviaires du sud-ouest parisien. En effet, le plan de voies
impose des « cisaillements » d'itinéraires entre les différentes lignes,
avec des systéemes de ponts et de tunnels mais aussi des croisements
a niveau, pour permettre les croisements des trains de chacune des
lignes. Ainsi, tout retard d’un train se répercute sur les trains suivants et
sur les autres lignes. Cette tension est d’autant plus forte qu'a I'hyper
pointe du matin, en direction de Paris, la portion de voie commune
aux trains de la ligne C du RER et aux trains de la ligne N du Transilien
est saturée : la cadence maximale, soit un train toutes les 3 minutes en
moyenne, est pratiquement atteinte.

Le STIF a conduit une étude sur la saturation du réseau Francilien
(rapport du groupe « Mobilité et Transport » créé en mars 2005). Ainsi,
entre les gares de La Verriere et du Perray-en-Yvelines, la voie ferrée n'est
équipée que de deux voies, ce qui forme un goulet d'étranglement. De
fait, compte tenu des écarts de vitesse entre les trains omnibus Paris
/ Rambouillet et les TER directs Paris / Chartres, le débit de la ligne
est limité. Cette situation est d’autant plus tendue en cas de retards,
puisque les trains ne peuvent pas se dépasser sur cette longue section.

En plus de ces interventions sur les lignes existantes, deux projets de
transports collectifs structurants sont connus a ce jour et inscrits dans
les documents de planification et les contrats de projet Etat-Région :

- la réalisation de la ligne 18 du Grand Paris Express sur la partie est
du territoire saint-quentinois, avec une nouvelle gare (Saint-Quentin
Est) permettant d’améliorer (significativement) l'offre de transports
collectifs structurants sur I'est de 'agglomération,

+le projet de prolongement de la ligne C du RER jusqu’a Coigniéres,

Elaboration du Plan Local d’Urbanisme Intercommunal

avec I'amélioration de la desserte des gares de Trappes et La Verriere.

Ces deux projets sont inscrits a I'horizon 2030 dans le Schéma Directeur
de la Région lle-de-France. Concernant ces projets et dans une logique
d’amélioration de l'accessibilité de I'agglomération, la Communauté
d'agglomération souhaite que soit étudié le prolongement de la
Tangentielle Ouest depuis Saint-Cyr vers Saint-Quentin-en-Yvelines
ainsi que la possibilité de son interconnexion avec la ligne 18 du Grand
Paris Express et le réseau ferré existant.

Enfin, d'autres réflexions sont en cours, soutenues par la Communauté
d’agglomération:

«l'arrét des TER Centre en gare de Saint-Quentin-en-Yvelines, afin de
permettre aux saint-quentinois travaillant a Chartres et aux salariés
de Saint-Quentin-en-Yvelines originaires de I'Eure-et-Loir de ne pas

passer par Versailles et d’éviter une correspondance pour se rendre a
destination.

«l'augmentation de la fréquence de la ligne N du Transilien en contre-
pointe (sens Paris/SQY le matin et sens SQY/Paris le soir), afin d'améliorer
I'accessibilité de I'agglomération en tant que péle d'emplois important
dans ce secteur de la région,

« le prolongement de la Tangentielle Ouest entre la gare de Saint-Cyr et
Saint-Quentin-en-Yvelines, afin d'améliorer les liens entre le nord et le
sud des Yvelines, ainsi qu'avec Cergy-Pontoise a terme,

«la réalisation d'un maillage de lignes structurantes de transports
collectifs sur le territoire, avec notamment la finalisation du Transport
Collectif en Site Propre Massy/Saint-Quentin-en-Yvelines,

«l'opportunité du développement d’'un transport par cable entre la
Clef-de-Saint-Pierre et la gare de Saint-Quentin-en-Yvelines/Montigny-
le-Bretonneux.

Les objectifs de ces réflexions sont d’améliorer a court et moyen
termes l'accessibilité « transports collectifs » de I'agglomération saint-
quentinoise, de réduire sensiblement les temps de déplacement des
voyageurs, de permettre un report modal en faveur des « transports
collectifs », de désaturer les principaux axes routiers et de favoriser
I'attractivité de Saint-Quentin-en-Yvelines.




D’autres réflexions pourraient étre engagées afin d’améliorer
I'accessibilité de Saint-Quentin-en-Yvelines :

- la création d’une liaison directe vers la gare Saint-Lazare et le nord-
ouest parisien, important pole d'emplois, par le prolongement de la
ligne U du Transilien, sur le principe de la ligne L du Transilien, entre
Versailles Rive Droite et la gare Saint-Lazare, qui emprunte le méme
réseau que la ligne U du Transilien,

- la création de liaisons directes vers Dreux et Mantes-la-Jolie, sans
correspondance a la gare de Saint-Cyr,

- |la création de liaisons directes et rapides vers Massy et Orly, alors que
le réseau ferré existe, au nord, depuis Versailles, et au sud, depuis Saint-
Rémy-lés-Chevreuse.

Une attention particuliere est a porter sur ces différents projets et sur
leur combinaison, afin:

- d’assurer une accessibilité métropolitaine équilibrée entre l'est et
l'ouest de I'agglomération et de réduire donc les écarts existants de ce
point de vue,

« d’anticiper les conséquences de larrivée de ces nouvelles
infrastructures de transport sur le fonctionnement du réseau routier,
notamment a proximité des gares (conséquences de l'arrivée de la
ligne 18 du métro « Grand Paris Express » sur les trafics de la RD91,
notamment dans sa partie sud, en direction du Parc Naturel Régional
de la Haute Vallée de Chevreuse)

- d'anticiper les incidences de ces projets sur le fonctionnement urbain
de I'agglomération, en particulier sur les centralités identifiées comme
a conforter.
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B. Une desserte interne « tous modes » compléte

HIERARCHISATION VIAIRE ACTUELLE

1. Un réseau viaire manquant de hiérarchisation

En complément des grandes voies structurantes permettant
I'accessibilité métropolitaine de I'agglomération, le réseau viaire
se compose de voies intercommunales et communales maillant la
majeure partie du territoire. Ainsi, on peut distinguer 5 types de voiries
sur le territoire :

- Les voies structurantes régionales, permettant de relier le territoire
aux poéles majeurs environnants et a I'échelle régionale. Ce réseau
correspond aux autoroutes et autres voies nationales isolées de leur
environnement.

+Les voies structurantes du territoire élargi, permettant de relier
le territoire aux territoires environnants et de relier les différentes
communes de I'agglomération entre elles. Ce réseau correspond aux
voiries a fonction circulatoire sans lien avec les activités riveraines.

« Les voies de distribution locale, constituant un maillage important au
sein des communes et reliant celles-ci entre elles, dans une logique
de proximité. Ce réseau correspond aux voies a fonction circulatoire
en lien avec les activités riveraines. Ce classement a des impacts
notamment sur les aménagements préconisés selon les contextes
urbains et paysagers, ce type de voies ayant vocation a étre plus urbain
au niveau de la conception, du traitement et des matériaux que le
précédent type de voies.

;\

+ Lesvoiesde desserte des quartiers, permettant de desservirl'ensemble
du territoire de maniére fine.

+Les voies de desserte des parcelles et ilots, comprenant les voies
en impasse et en boucle et ayant simplement un réle de desserte de
quelques parcelles.

Globalement, le réseau routier est généreusement dimensionné.
II permet le développement des réseaux pour tous les modes.
Cependant, de nombreuses voies, notamment celles réalisées dans
le cadre du développement de la Ville Nouvelle, avaient pour objectif

= Autoroutes et voies isolées de leur environnement

== \/oiries a fonction circulatoire sans lien avec les activités riveraines

Voiries a fonction circulatoire en lien avec les activités riveraines T
AN

01_Hierarchisation viaire actuelle

Voirie de desserte de quartier 0 1250 2500
Source: Scan 25 © IGN — 2005/ DTD - PLD CASQY 2013 . - I Métres lors de leur conception d'offrir aux usagers une fluidité, une rapidité et
une sécurité (séparation des modes) lors de leurs déplacements. Ainsi,
pour répondre a cet objectif, elles présentent souvent un décalage




entre leurs caractéristiques physiques, les trafics et fonctions qu'elles
supportent et les contextes et paysages urbains qui les accompagnent.

Ces décalages sont aggravés par l'absence quasi totale d’animation
urbaine sur ces voies surdimensionnées : pas d’'accés aux parcelles se
trouvant au bord de ces voies, pas d'activités et de fonctions urbaines
en lien avec ces voies, pas de stationnement longitudinal,... Entre deux
intersections, 'automobiliste emprunte un « canal sécurisé » ayant les
caractéristiques d'une voie rapide tout en faisant I'objet de limitations
de vitesse du type « milieu urbain », alors méme qu'il ne s’y passe rien
et que la vue est bien dégagée pour anticiper tout danger. Cela a
pour conséquence une perte de lisibilité du territoire, une mauvaise
perception des paysages traversés, un allongement des distances
parcourues, des vitesses excessives sur certaines portions (au sein de
zonesurbainesdensesetdezonesd’activités) etuneaccidentologie plus

forte que des territoires ayant la méme morphologie (Cergy-Pontoise

par exemple), avec des incidences parfois graves. Pour certaines de ces
voies, la réinterrogation de l'objectif unique de fluidité et de rapidité
est nécessaire, afin éventuellement de faire évoluer les caractéristiques
de ces voies et/ou de leur environnement urbain immédiat.

G-

Les voies maillant les parties les plus anciennes du territoire présentent,
au contraire, des caractéristiques plus urbaines mais aussi plus
contraintes, rendant parfois plus difficile la cohabitation de tous les
modes, comme dans les anciens villages d’Elancourt, de Montigny-
le-Bretonneux, de Voisins-le-Bretonneux et de Guyancourt, dans le Voie de distribution locale RD195
centre-ville de Trappes et dans le tissu urbain de La Verriére.

Afin de traiter ces problémes et de permettre que les projets
d’aménagement urbain et dinfrastructures permettent de réduire
ces dysfonctionnements, un travail est en cours afin de définir une
hiérarchisation viaire souhaitable a terme. En fonction des résultats de
ce travail, les futurs aménagements s'attacheront a favoriser la mise en
cohérence entre les caractéristiques physiques, paysagéres et urbaines

des voies et leurs réles au niveau des circulations pour les différents
modes de transports.

= - -4 = e
Voie de desserte du quartier du Centre
de Voisins-le-Bretonneux

Voie de desserte du quartier Voie de desserte des parcelles et ilots dans le
de la Clef de Saint-Pierre d’Elancourt

quartier du Village de La Verriére

i
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Réseau de bus
—— Ligne Express

=== | igne Forte
~=—_Ligne Complémentaire
~— Ligne Ponctuelle
=~ Ligne Locale

—— Ligne Noctilien

Réseau ferré lle-de-France
Réseau ferré
®  Gare de l'agglomération

®  Gare hors agglomération
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2. Un réseau de bus globalement de qualité, manquant de
lisibilité

En complément de loffre de transports en commun d'échelle
métropolitaine (gares et lignes RER et Transilien / lignes interurbaines
et lignes express de bus), le territoire bénéficie d’'un réseau de bus
tres développé, permettant les liaisons entre les communes saint-
quentinoises et les communes environnantes. Ainsi, le réseau de
bus de l'agglomération intégre ces lignes express et interurbaines
identifiées comme des lignes régionales rapides et se structure
localement avec des lignes fortes, structurantes pour le territoire, des
lignes complémentaires, des lignes ponctuelles dédiées aux zones
d’activités, des lignes locales maillant finement le territoire et enfin une
ligne fonctionnant de nuit.

Description | Période de | Heures | Heures
service de pointe | Creuses
(de7ha (avant 7h
9h puis | puis de 9h a
de 16h a 16h puis
19h) | apres 19h)

Lignes Fortes Structurentle | Tous les
i territoire el

Lignes Ponctuelles Dédiées aux | Dulundiau |  variable
§ zones vendredi selon la

d’activités Itz

Lignes Noctilien Lignes de Tous les - 60 min
! nuit jours i

Principales caractéristiques des différents types de lignes de bus
de l’agglomération (Source : Plan des transports de Saint-Quentin-en-Yvelines 2014)




Ainsi, le réseau de transports collectifs (réseaux ferré et bus) couvre une
tres grande partie des espaces urbanisés du territoire. Seuls quelques
quartiers pavillonnaires ne se situent pas dans un périmeétre de 300
métres d’un arrét d’'une ligne de bus, de 500 meétres d’'un arrét d'une
ligne de bus structurante et de 1 000 métres d'une gare.

Cependant, la qualité de desserte d’un territoire ne peut se résumer
a la couverture spatiale du réseau de transports collectifs. Ainsi, les
questions de hiérarchie et de structure du réseau, d'amplitude horaire
et de fréquence en heure pleine et en heure creuse sont également
déterminantes.

Le tableau de la page précédente répertorie pour chaque type de
ligne de bus les informations concernant les amplitudes horaires et les
fréquences.

Dupointdevuedesastructurationetdesahiérarchie, ceréseauprésente
la particularité d'étre construit autour du principe de rabattement
aux gares, avec parfois des difficultés pour les déplacements internes
a l'agglomération. Cela se traduit notamment par des difficultés de
liaison entre l'est et I'ouest de I'agglomération. Ce probleme est di a
la fois a la structure du réseau de bus mais également, et peut-étre
principalement, a la configuration spatiale du territoire et au faible
nombre de franchissements de la RN10 et des voies ferrées.
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RTURE SPATIALE DU RESEAU DE BUS|
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Réseau de bus

Ligne Express

Ligne Forte

Ligne Complémentaire
Ligne Ponctuelle
Ligne Locale

Ligne Noctilien

Zone de couverture

Réseau ferré lle-de-France

Réseau ferré
Gare de I'agglomération

Gare hors agglomération

|Source: Scan 25 © IGN — 2005 / DTD - CASQY 2014/ | S~
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La couverture spatiale du

réseau de bus correspond a |

I'identification de I'ensemble des

| territoires situé, en distance réelle |-

(calcul réalisé sur le filaire des | " -

-| cheminements piéton), a moins

de 300 métres d'un arrét d’'une
ligne de bus complémentaire,

| ponctuelle ou locale, ou a
.| moins de 500 meétres d'un arrét

d'une ligne de bus structurante
(express ou forte) ou a moins de
1 000 metres d’'une gare.
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DENSITE HUMAINE NETTE ET RESEAU STRUCTURANT DE TRANSPORT

. * Ny
St-Quentin-en-ine

La Verriege

ports

Densité humaine nette
Nombre d’habitants et d’emplois a I'Ha

[ ]25-50

D Limite agglomération
Zone non habitée

® Gare de l'agglomération [ ]50-65 Données indisponibles '
al'échelle de I'RIS
® Gare - 65 - 90 sur La Verrigre et N !
. . Magny-les-Hameaux
= Réseau ferré B 0- 120 (moins de 10000 hab.)
Réseau de bus I 120- 369 |

e |igne Express et Forte 2500

01_densite_humaine_nette_reseaux_trans

Source: Scan 25 © IGN — 2005 / PLD CASQY 2013 - INSEE RP 2010 - CLAP 2009 [ | Métres
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3. Des réseaux pour les modes actifs denses mais manquant

e CHEMINEMENTS CYCLABLES
de lisibilité

Le réseau de circulation pour les modes actifs (cycles et piétons) est
composé de différents types d'espaces :

- les trottoirs, espaces publics d'accompagnement des voiries,

+les autres espaces publics dévolus aux modes actifs, tels que les
places, les mails, les parcs, les coeurs d'ilots,...

- les aménagements spécifiques dévolus aux cycles, tels que les pistes
et bandes cyclables.

Surl’agglomération, les réseaux pour les modes actifs (cycles et piétons)
présentent une double particularité. En effet, I'intégration des modes
actifs, et notamment du vélo, a été prise en compte dés la conception de
la Ville Nouvelle, comme en témoigne l'existance d'un réseau cyclable
« historique » relativement développé. Ce dernier se caractérise par un
maillage important (de I'ordre de 150 km) d’'aménagements cyclables
ainsi que par la présence de nombreux espaces verts et de larges
cheminements piétons favorables aux modes actifs.

Cependant, ces réseaux assez denses, en particulier dans la partie est
de I'agglomération, comportent tout de méme:

- de nombreuses coupures urbaines linéaires (les voies ferrées et
l'ensemble «A12/RN10» qui tendent a scinder le territoire en deux,
mais aussi les croisements des principales voies structurantes, avec des
carrefours souvent inadaptés aux modes actifs),

-desvoiesnonaménagées pour les modes actifsau regard des fonctions
circulatoires importantes de ces axes (RD91 et RD912 notamment),

- et des enclaves imperméables (grands ilots privés impossibles a
traverser).

Ces éléments sont problématiques car ils contraignent le plus souvent —— Aménagement pour les cycles

les usagers a contourner ces obstacles, ce qui allonge fortement les Voie mixte et autre aménagement

distances parcourues, les temps de déplacements et rend difficile la Chemin forestier

lisibilité du territoire. Ces contraintes influencent le choix modal des Cheminement piéton (cycles autorisés) 2500
Source: Scan 25 © IGN — 2012 / DTD- DU - SIG CASQY 2013 L i Métres

usagers. Une attention particuliére doit donc étre portée a la question
du niveau de porosité des différents secteurs de I'agglomération.
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ETONS ET ACCESSIBILITE}:

Globalement, la topographie du territoire de l'agglomération
est favorable aux modes actifs. En effet, une grande partie de
I'agglomération est située sur un méme plateau. Seuls les liens entre la
partie sud-est du territoire, avec la commune de Magny-les-Hameaux,
et le reste de lI'agglomération sont plus difficiles, a la fois a cause de
la topographie (vallée de la Mérantaise) et des distances importantes.
Du point de vue qualitatif, dans certains secteurs (notamment les
quartiers les plus anciens), la cohabitation des modes actifs avec les
autres modes de transports est rendue difficile par les caractéristiques
du tissu urbain et les structures des voies. Ainsi, 'ensemble de I'éventail
de solutions techniques doit pouvoir étre exploré en fonction du
contexte : mise en place d'espaces réservés aux modes actifs, création
d'espaces partagés,...
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& S CHEMINEMENT
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Dans les autres secteurs, les choix de séparation des fonctions
de circulation préconisés pour garantir la paisibilité des quartiers
permettent le plus souvent de garantir la sécurité des modes actifs au
sein des quartiers mais la lisibilité du réseau n'est pas toujours optimum
(difficulté de repérage). De plus, certaines discontinuités et quelques
points noirs ont été identifiés sur les réseaux « modes actifs », lors du
passage d'un quartier a un autre, ce qui ne favorise pas l'usage des
modes actifs au-dela du périmetre restreint de chaque quartier.

Dans ce contexte globalement favorable a la pratique du vélo et afin
de réduire les obstacles contraignant le développement de ce mode
de déplacement, le Schéma Directeur des Itinéraires Cyclables de
Saint-Quentin-en-Yvelines, adopté le 25 septembre 2009, définit trois
axes d’actions essentiels :

Les cheminements  piétons - le développement des infrastructures cyclables,

identifiés sur cette cartographie
ne sont pas tous aménagés
de la méme maniere. Ainsi,
certains présentent une qualité
de traitement permettant des
déplacements sécurisés et dans
des conditions optimales (y
compris pour les personnes en

« 'implantation de stationnements,
« le déploiement de services a l'attention des cyclistes.

Il s'inscrit donc dans cette logique de traitement de ces discontinuités
et points noirs.

—— Cheminements piétons

01_Cheminements piétons et accessibilité

§ . ‘ ) '\é.—- ‘;r
Aﬂ |2 125 2 500 4

situation de handicap), d'autres %

Dans le méme esprit, un travail est en cours sur la mise en accessibilité
sont moins qualitatifs et donnent T 7 e des espaces publics pour les personnes en situation de handicap (notam-

Source: Scan 25 © IGN — 2005 / DTD - SIG CASQY 2013

méme parfois I'impression d'étre
des cheminements « sauvages ».
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|COUVERTURE SPATIALE (POUR LES CYCLES) DU RESEAU FERRE|

. —

St-Cyr
—_—

La Verriere
%‘

La couverture spatiale (pour les
cycles) du réseau ferré correspond
a lidentification de l'ensemble

patiale (pour les cycles) du réseau ferré

‘i"es des territoires situé, en distance -

Gares de I'agglomérati R . N .

0 oo a vol d'oiseau, & moins de 3000 N AN
Gares . dl 1’ 4 g

@ Réseau ferré metres d'une gare. g

~—— Filaire cyclable g / :?—.:" E

I 3000 m autour des gares 0 1250 2500 <= E

Source: Scan 25 © IGN 2005 - DTD CASQY 2014 i Métres 5“

ment les arréts de bus mais également les cheminements), afin de favoriser les chaines de déplacements et de
rendre la ville accessible a tous.

Enfin, dans une visée patrimoniale et touristique, 'agglomération saint-quentinoise est concernée par
plusieurs itinéraires « véloroutes voies vertes » et « randonnée pédestre » qui traversent son territoire ou se
trouvent a proximité. De ce fait, le réseau de Saint-Quentin-en-Yvelines est inclus dans un réseau plus large
permettant la découverte de la région et du département..

Ainsi, les grands itinéraires cyclables de la Véloscénie (Paris -Le Mont-Saint-Michel) et de Versailles Houdan
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passent par le territoire de Saint Quentin en Yvelines.

Concernant, les circuits de randonnée pédestre, le territoire est visité lors des circuits majeurs suivants :
GR11,PR17, 18, 19 et PR de la Miniére.
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| COUVERTURE SPATIALE (POUR

Réseau ferré Tle-de-France Réseau de bus
e Réseau ferré === |igne Express
@ Garede l'agglomération @ | igne Forte

@ Gare hors agglomération Couverture spatiale

Source: Scan 25 © IGN 2005 - DTD CASQY 2014
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La couverture spatiale (pour les
piétons) du réseau structurant de
transports collectifs correspond
a lidentification de l'ensemble
des territoires situé, en distance
réelle (calcul réalisé sur le filaire
des cheminements piéton), a
moins de 500 métres d'un arrét
d’une ligne de bus structurante
(express ou forte) ou a moins de
1 000 metres d’une gare.
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C. Un manque d’articulation entre les réseaux métropolitains et locaux

1. Un manque de lisibilité de plusieurs points d’échanges entre réseaux magistral et local

Si 'agglomération bénéficie d'une accessibilité métropolitaine relativement bonne, son amélioration est
nécessaire pour pérenniser |'attractivité du territoire. De méme, on peut noter, tant au niveau routier qu‘au
niveau des transports collectifs, le manque de qualité des points d'échanges entre ces réseaux métropolitains
et les réseaux locaux (échangeurs routiers et gares).

Au niveau routier, les lieux d’échanges entre réseau magistral et réseau local sont le plus souvent situés a
proximité d'espaces urbains denses. Toutefois, ils présentent une configuration routiére, voire autoroutiere,
avec un logique de séparation des flux et un principe d'organisation sous la forme d'échangeurs, ce qui
ne facilite pas la cohabitation des modes de déplacements. Ceci est vrai notamment pour les points
d'échanges avec la RN10, I'A12 et la RN12. Ainsi, les entrées du territoire depuis ces infrastructures sont
souvent complexes dans leur fonctionnement, peu lisibles et géneérent des difficultés de fluidité. Elles ont
en effet été concgues pour fluidifier les circulations et limiter les intersections, ce qui implique des tailles
d’infrastructures, des distances et des rayons de giration importants et des pertes de repére pour les usagers.
Certains de ces points d’échanges entre réseau routier régional et réseau routier d’agglomération font
l'objet de réflexions dans le but d’améliorer leur insertion urbaine et paysagére et de renforcer leur réle
d’acces aux espaces urbanisés du territoire. C'est notamment le cas pour I'échangeur RN12/Avenue des
Garennes, ainsi que pour le Carrefour de la Malmedonne surla RN10 et les intersections entre laRN10 et les
RD23 et RD912.

Au niveau des transports collectifs, le territoire de I'agglomération compte trois gares avec une offre
intermodale réelle (présence de 2 a 3 gares routieres pour chaque gare ferrée, parc relais de stationnement
autour de ces gares,...). De plus, ces trois gares sont clairement hiérarchisées, avec un réle défini pour
chacune d'elles:

- gare de Saint-Quentin-en-Yvelines/Montigny-le-Bretonneux = gare principale de I'agglomération et gare
de desserte du pole d'affaires,

« gare de Trappes = gare de desserte du coeur de I'agglomération,
+ gare de La Verriere = gare de rabattement du sud Yvelines.

Cependant, ces poéles multimodaux sont dilatés (présence de gares routieres bicéphales notamment) avec
un mangque de lisibilité et peu de points de traversée des voies ferrées au niveau des gares. La gare de Saint-
Quentin-en-Yvelines/Montigny-le-Bretonneux apparait ici comme une exception car elle a fait I'objet d'un
contrat de pole et de nombreux nouveaux aménagements sont en cours afin de résoudre ces problémes
de lisibilité et d'accessibilité et de redonner un caractere urbain a certaines avenues, comme l'avenue Paul
Delouvrier (RD10) par exemple.
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Un travail est également engagé avec le STIF et la Région autour de la gare de La Verriere, afin de revaloriser
ce lieu d'échanges entre le réseau métropolitain et le territoire saint-quentinois. Tout comme pour les
points d'échanges routiers, ce travail de revalorisation est une opportunité d’amélioration de son insertion
urbaine et paysageére et de renforcement de son role d’accés a 'agglomération. Il doit également permettre
des développements urbains et 'augmentation des densités humaines (populations + emplois) a proximité
immédiate de cette gare.

Une réflexion pourrait étre engagée dans les années qui viennent autour de la gare de Trappes, dans cette
méme logique, en fonction des opportunités de mutation fonciére notamment.

Cela signifie également que la hiérarchie et le réle actuellement dévolus a ces trois gares seront amenés a
évoluer (intensité urbaine a proximité des gares de Trappes et La Verriére) en s'articulant avec I'évolution
du réseau métropolitain. De plus, les projets de transports collectifs, notamment la ligne 18 du Grand Paris
Express, auront un impact fort sur la structuration de I'agglomération et une attention particuliére devra
étre portée a la fois sur la connexion entre les pbles de I'agglomération afin de permettre a I'ensemble du
territoire de profiter de ces nouvelles infrastructures et sur I'équilibre du territoire (notamment entre l'est
et l'ouest) et des différentes polarités de Saint-Quentin-en-Yvelines, afin d’éviter les effets de concurrence
interne au territoire, entre les polarités existantes et la polarité émergente autour de la nouvelle gare.

A = AR 2\
Gare de Saint-Quentin-en-Yvelines et 3 gares routieres (

uterraine, nord et sud)

2. Une offre multimodale en cours de développement sur I'agglomération

Saint-Quentin-en-Yvelines présente aujourd’hui une offre multimodale de qualité avec, en complément
des véhicules individuels et des réseaux routiers, un réseau de bus relativement dense et des réseaux pour
les modes actifs maillant la majeure partie du territoire. Tous ces réseaux, globalement de bonne qualité,
présentent tout de méme des faiblesses et des réflexions sont en cours pour améliorer leur qualité.

Comme évoqué précédemment, des réflexions sont en cours sur la structuration du réseau de bus, afin
notamment d’améliorer la couverture spatiale, la lisibilité et la qualité de service de ce mode de transports.

Saint-Quentin-en-Yvelines est également un territoire d'expérimentation, pour le développement de
systémes de voitures électriques en libre-service, avec Praxitéle des 1999 et Twizy Way en 2012.

Au niveau des modes actifs, I'objectif de I'agglomération est également de poursuivre le développement
des réseaux supports de ces modes, en incluant la question des personnes en situation de handicap.

Ces actions sur les différents réseaux vont permettre d'élargir le panel des solutions de mobilité et le choix
modal des populations pour se déplacer sur le territoire. Mais il apparait également primordial aujourd’hui
de renforcer les lieux d’échanges entre ces différents réseaux, pour développer leur complémentarité.

o <

Gare de La Verriere et 2 gares routiéres (nord et sud

e o i
Source : © IGN — 2014
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Ainsi, le développement et le renforcement de ces différents modes de transports s'accompagnent de la
mise en place de nceuds multimodaux.

Ces nceuds, dont certains sont déja en place (par exemple, les 3 gares de I'agglomération) ont pour vocation
de faciliter les déplacements des populations. Ainsi, en gare de Saint-Quentin-en-Yvelines, une agence de
la mobilité permet d’apporter des conseils en termes de mobilité sur le territoire et au-dela. La mise en
place d’une vélostation va permettre également le développement de I'usage des cycles, en complément
de l'offre de transports collectifs. Enfin, le développement de Systéme d’Information Voyageurs Intelligent
(SIVI) doit permettre de faciliter I'utilisation des transports collectifs.

Ces noeuds multimodaux ont vocation a s'articuler et a s'intégrer dans une approche globale d'organisation
des mobilités sur le territoire et dans une stratégie intercommunale de développement et de renouvellement
urbains, afin d'étre placés au coeur des projets et de profiter au plus grand nombre. Au-dela des gares, il a été
identifié, dans le Plan Local de Déplacement, le développement sur I'ensemble du territoire de points de ren-
contre, lieux de concentration de l'offre bus, ou I'on trouvera une offre de taxis, de voitures en libre-service, ainsi
que des bornes de recharge, du stationnement vélo ou encore des points de rencontre pour les covoitureurs.

ENSEIGNEMENTS

Noeuds intermodaux

' Pdle multimodal gare

. Point de rabattement bus

. Point de rencontre tous modes
@ care
3 Limite agglomération
Densité humaine nette
Nombre d'habitant et d’emplois a I'ha
[J25-50
[ 50-65
[ 65 - 90
B 90- 120
I 120 - 369

Source: INSEE, RP 2010 - CLAP, 2009 - DTD
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D. Un territoire peu contraint au niveau du
stationnement et de la logistique
1. Une offre en stationnement généreuse mais peu organisée

Le territoire saint-quentinois s'est développé sur le modeéle de la « ville
pour la voiture » et cette question du stationnement a été prise en
compte en amont.

Dans les projets de logements ou d’activités, il est prévu des places de
stationnement, sachant que les normes inscrites dans les documents
d’urbanisme étaient jusqu’a aujourd’hui variables selon les communes
et les secteurs au sein d'une méme commune. De plus, les espaces
publics sont souvent généreusement dimensionnés, intégrant la plupart
du temps des espaces de stationnement pour les véhicules motorisés.
Cependant, on note un manque d’harmonisation entre les régimes
et les reglementations de stationnement de maniére générale et plus
particulierement sur des espaces urbains contigus ayant des fonctions
différentes ou se trouvant sur des communes différentes.

Quatre types de problémes sont recensés, au niveau du stationnement
des véhicules particuliers sur I'espace public :

- Des stationnements sauvages autour des gares de La Verriére et
Trappes, et dans une moindre mesure au nord de la gare de Saint-
Quentin-en-Yvelines/Montigny-le-Bretonneux, avec des parcs
relais sous-dimensionnés et non organisés (faible lisibilité et pas
d’'information sur les places disponibles). Cette question fait l'objet
d’un travail partenarial avec le STIF et la Région autour des gares de
I'agglomération, en intégrant cette dimension dans des projets urbains
d'ensemble.

« Des secteurs pavillonnaires dans lesquels les habitants n’utilisent pas
leurs places de stationnement sur parcelle, ou ont plus de voitures que
de stationnements sur parcelle, et laissent donc leurs véhicules dans
la rue. Cette question nécessite des analyses et des solutions sont
trouvées au cas par cas (création de poches de stationnement, mise
en place d’'un régime de stationnement résidentiel,...). Cependant,
la densification de certains tissus pavillonnaires peut aggraver cette
problématique et une réflexion préalable a I'ouverture de nouveaux
droits a construire dans les tissus pavillonnaires est nécessaire.
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+ Des conflits de stationnement et des reports sur voirie dans certains
secteursd’habitatetcertainsparcsd’activités, liésaunesous-occupation
des places de stationnement en sous-sol, pour des raisons de sécurité
des parkings, de colt pour le locatif social (aucune obligation de louer
une place de stationnement avec son logement), de configuration
et d'accessibilité... Cette question peut étre traitée, soit en agissant
sur la réglementation du stationnement de voirie pour qu'il soit plus
avantageux pour les usagers d'utiliser les parkings existants, soit en
agissant avec les bailleurs et promoteurs d'activités et de logements
sur la qualité et la sécurisation des parkings. Une expérience positive
a permis de régler un probléeme ponctuel trés localisé, autour du
quartier des Saules a Guyancourt, en travaillant sur la reglementation
et les régimes de stationnement. Cependant, un travail plus global
est prévu dans le cadre du PLD (élaboration du Plan Intercommunal
de Stationnement), afin de traiter ces questions de stationnement a
I'échelle de I'agglomération.

« Ponctuellement des probléemes de stationnement de véhicules a
usage professionnel, dans certains secteurs d’habitat mais également
dans certaines zones d’activités : poids lourds et véhicules pour les
activités individuelles hébergées dans des batiments d’habitation
notamment.

Globalement, les projets actuels et futurs de développement et de
renouvellement urbains offrent 'opportunité de repenser les pratiques
de mobilité a I'échelle de la proximité et de I'agglomération dans son
ensemble et la place de I'automobile sur le territoire. Une réflexion
fine sur la mutualisation des places de stationnement pour limiter leur
emprise, optimiser les colt et trouver un meilleur équilibre entre l'offre
et la demande pourrait contribuer a réduire la place de I'automobile.

2. Une politique de stationnement accompagnant
développement des modes actifs

le

Les places de stationnement pour les vélos sont en développement,
que ce soit a proximité des polarités et des équipements (vélostation
autour des gares notamment) ou au niveau des batiments d’'activités
et de logements (normes de stationnement inscrites dans les PLU).
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3. Une intégration de la logistique urbaine dans les projets

Au niveau de la logistique urbaine (livraison de marchandises chez
les professionnels et a domicile en milieu urbain), les espaces publics
de I'agglomération, souvent largement dimensionnés, permettent de
répondre aux besoins de stationnement pour les livraisons. De plus, le
centre commercial régional intégre dans sa structure une organisation
permettant les livraisons sans difficulté particuliére. Cette question
est également intégrée en amont dans l'organisation des projets de
développements commerciaux et d'activités.

4, Un territoire d’accueil de I'activité logistique générant des
nuisances

Saint-Quentin-en-Yvelines est également identifié comme un pole
important, au niveau régional, pour la logistique. Ainsi, la Zone
d’Activités de Trappes-Elancourt, par sa proximité avec le réseau ferré et
lagare de triage, présente des caractéristiques intéressantes de ce point
de vue, et a ainsi été identifiée dans le SDRIF comme péle logistique
d'intérét régional. Mais ce secteur ne bénéficie pas aujourd’hui d’'une
accessibilité suffisante pour développer l'activité logistique sans
incidences fortes sur le cadre de vie des habitants de I'agglomération
(nuisances et pollutions dues au trafic notamment). De plus, I'absence
de différenciation des flux « poids lourds » et véhicules légers, sur cette
zone d’activités comme sur d’autres zones d’activités sur le territoire,
crée des conflits et des problémes de sécurité, renforcés par I'absence
de cheminements piétons sur ce secteur. Enfin, cette zone d’activités
est coupée de la RN10 par les voies ferrées et les franchissements
existants sont sous dimensionnés et vieillissants et entrainent des
conflits d’'usage importants. Ainsi, le pont de la Villedieu nécessite
d'étre reconfiguré. Dans le cas ou la logistique ferait l'objet d'une
stratégie de développement sur le territoire saint-quentinois, cela est
une condition indispensable (sans étre suffisante) de la mise en ceuvre
de cette ambition portée par le conseil régional lle-de-France.
D’autres zones d’activités accueillent également ponctuellement des
activités de logistique, comme celles des Cotes et des Bruyéres.
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ATOUTS

: Une bonne accessibilité extraterritoriale routiére en direction de Paris, du sud de la Région lle-de-France et du sud-
3 ouest et de l'ouest de la France et en transports collectifs en direction de Paris, La Défense et Rambouillet

Une distribution des différents modes de transports assurée au sein du territoire

Un réseau routier interne au territoire généreusement dimensionné, permettant le maillage de I'ensemble du
territoire et le développement des réseaux pour tous les modes

Une offre multimodale développée autour des trois gares de I'agglomération (gares routiéres, parcs relais,...)
Un réseau de bus fortement développé et globalement, une bonne couverture spatiale du territoire

:Une topographie sur le plateau, qui comprend la majorité des espaces urbanisés, plutdt favorable aux modes actifs
et des réseaux bien développés pour ces modes

Une offre généreuse en stationnement « routier » et un développement des stationnements vélos
Une mise en accessibilité pour les personnes en situation de handicap qui favorise les chaines de déplacement

Une zone d'activités et des espaces connectés au réseau ferré

OPPORTUNITES
Un travail partenarial engagé avec le STIF et la Région pour valoriser les gares de I'agglomération et leurs environs

Des projets structurants en cours de réflexion pour améliorer I'accessibilité de I'agglomération (couverture RN10,
maillage routier nord/sud a 'est de I'agglomération, prolongement du RER C, ligne 18 du Grand Paris Express,
prolongement de la TGO depuis Saint-Cyr vers SQY, prolongement du TCSP Massy/SQY,...)

Des projets d'amélioration des liaisons internes en transports collectifs, notamment est/ouest (réflexion TZEN), et
de renforcement des liens entre urbanisme et transports (projets urbains intégrant des pdles multimodaux, a
proximité des gares notamment, avec une réflexion sur la place de I'automobile dans ces nouveaux quartiers)

Des projets de développement de I'information aux voyageurs permettant de rendre lisible 'offre multimodale

DIFFICULTES

Des difficultés d'accessibilité extraterritoriale au niveau routier (dysfonctionnement entre réseaux régional et local,
enclavement de Magny-les-Hameauy,...) et des transports collectifs (dégradation des temps de parcours, manque :
de desserte directe depuis Paris, Rambouillet et Chartres, manque de lien avec 'ouest et le sud de la Région,...)

Des trafics routiers importants traversant le coeur de 'agglomération avec des niveaux de congestion importants
créant des désagréments pour les habitants

Un territoire morcelé, de grandes coupures urbaines qui nuisent a la lisibilité du territoire, a la continuité des réseaux:
et sont parfois créatrices d'enclavement et d'allongement des distances a parcourir, défavorables aux modes actifs

Une hiérarchisation des voies qui présente des décalages entre les caractéristiques physiques des voies, les trafics et :
fonctions qu'elles supportent et les contextes urbains qui les accompagnent :

Des déplacements internes a I'agglomération longs et compliqués en transports collectifs et modes actifs

Des problématiques de stationnement ponctuelles liées a la gestion et aux régimes et réglementations qui sont
hétérogenes sur le territoire

MENACES

Un risque de report dans le temps des projets d'infrastructures routiéres et de transports collectifs alors que ces
projets sont indispensables au bon fonctionnement et au développement de |'agglomération

Un risque d'augmentation des coupures urbaines et paysageres avec les projets d'infrastructures en réflexion

Un risque d'aggravation des déséquilibres est/ouest de 'agglomération avec un développement des projets de
transports collectifs a I'est et une absence d’amélioration a l'ouest et des conséquences sur la congestion pour
accéder a ces nouvelles infrastructures (franchissements du corridor ferroviaire et de la vallée de la Mérantaise)

Un risque de développement de I'agglomération et des infrastructures de transport au coup par coup, sans :
articulation des projets urbains et sans mesure des conséquences des nouveaux projets sur les mobilités existantes :

Un risque d'augmentation des activités logistiques sans adaptation des infrastructures et voiries nécessaires a la
mise en oeuvre de ce type d'activités

4 )
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l[l. FONCTIONS ET USAGES : PRATIQUER LE TERRITOIRE

Pour caractériser le fonctionnement d’'un territoire, il est nécessaire
d‘analyser différents éléments : les fonctions qu'il supporte, l'organisation
de ces fonctions, les éléments marqueurs de son identité (notamment les
coupures urbaines et la corrélation entre animation urbaine et connectivité
du territoire), les entrées de ville et les différents types d'espaces publics et
non urbanisés.

A. Une spécialisation territoriale des fonctions de
la ville

1. La mixité fonctionnelle en question

On parle de mixité fonctionnelle dans un quartier, un lotissement ou un
immeuble, lorsque plusieurs fonctions (logements, commerces, activités,
équipements,...) sont représentées. La mixité fonctionnelle est considérée
comme un objectif urbanistique qui soppose au découpage du territoire en
zones fonctionnellement différenciées (zoning), concept qui a caractérisé
la planification urbaine de l'aprés-guerre.

La mixité fonctionnelle est vue comme un élément important de la ville des
courtes distances, qui favorise les déplacements en modes actifs (marche
a pied, vélo,...) pour un développement urbain soutenable. Plutdt que
de créer des parcs d'activités et des zones résidentielles séparées, ce qui
augmente les distances a parcourir pour aller d’'une fonction a une autre
et encourage l'usage des modes de déplacement motorisés, l'objectif de
mixité fonctionnelle est de rapprocher les fonctions de facon a ce que les
principales composantes delaville soient proches et facilement accessibles.
Cela offre lopportunité aux habitants et usagers du territoire de limiter
leurs déplacements « contraints », notamment les trajets domicile/travail.
Un obstacle a certaines mixités fonctionnelles est Iincompatibilité
de certaines fonctions entre elles, en général lorsque des nuisances
engendrées par des fonctions ne sont pas ou peu tolérées par d’autres. Par
exemple, des activités industrielles nuisantes, polluantes ou de logistique
sont difficilement compatibles avec la proximité de logements.

De plus, le niveau de mixité fonctionnelle peut étre variable en fonction
des lieux. Il n'est pas toujours pertinent d‘avoir pour objectif une mixité
fonctionnelle totale (retrouver toutes les composantes de la ville partout
sur le territoire) et cette mixité doit étre pensée en fonction des niveaux de
desserte et déquipements notamment. De plus, la mixité fonctionnelle a
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trés grande échelle (échelle du batiment par exemple) nécessite de prendre
en compte la complexité des montages opérationnels, afin déviter des
montages juridiques et financiers trop complexes pouvant générer des
difficultés dans la gestion quotidienne (copropriété intégrant un bailleur
social et un gestionnaire de commerces par exemple) et la mutation
ultérieure de ces espaces.

2. Une diversité de fonctions urbaines a I'échelle du territoire

La formation de la ville nouvelle était basée sur un triple équilibre entre
la ville et la nature, entre I'habitat et I'emploi et entre les logements
et les équipements. Ces principes sont fondateurs d'une mixité
fonctionnelle a I'échelle de I'ensemble du territoire. Ainsi, on note sur
la carte page suivante que I'ensemble des modes d'occupation des sols
est présent a Saint-Quentin-en-Yvelines.

Cependant, l'imbrication des objectifs et des enjeux qui ont sous-
tendu la production de la ville (nécessité de produire vite, logique de la
promotion immobiliere et de la rentabilité, aspiration des habitants a
une certaine sécurité et tranquillité et volonté de concentrerles activités
pour les rendre visibles) ont conduit a développer la majeure partie
du territoire de Saint-Quentin-en-Yvelines de maniére fonctionnaliste,
sous laforme d’un urbanisme de séparation des fonctions et de zoning.

Il'y a ainsi des espaces de typologies et d'utilisations identiques : le
territoire s'est spécialisé avec des espaces majoritairement dévolus aux
activités économiques et d'autres essentiellement dévolus a I'habitat.
Les premiers espaces sont ainsi fréquentés davantage le jour, par les
salariés, et les autres plus la nuit et le week-end, par les habitants.

Cette organisation présente des atouts. Les zones d’activités, souvent
positionnées a proximité des axes de transports majeurs, peuvent
bénéficier d'une bonne accessibilité routiére (et en transports collectifs,
selon leur positionnement sur le territoire) et d'une bonne visibilité.
Les secteurs résidentiels, de leur coté, bénéficient d'une certaine
tranquilité et d'une protection vis-a-vis des flux.

Cette organisation présente également des faiblesses. Au-dela du
phénomeéne d'espace «vide» a certaines heures delajournée ou certains
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jours de la semaine, elle ne facilite pas les mutualisations des services,
des commerces et des équipements notamment. Elle ne permet pas
non plus les croisements et échanges entre les différents usagers du
territoire que I'on peut s'attendre a observer sur un territoire urbain.

Cette logique fonctionnaliste constitue la structure de nombreux
secteurs de l'agglomération. Seules quelques polarités comportent
une mixité fonctionnelle suffisamment forte pour éviter ces effets
négatifs de la séparation des fonctions.

Cependant, les caractéristiques de certains secteurs (age et état du
bati, phénomene de vacance,...) et les nombreux secteurs de projet ou
de réflexion sur le territoire de 'agglomération permettent d’envisager
des mutations urbaines et de nouveaux développements, autant
d'opportunités pour intégrer la question de la mixité fonctionnelle
a l'échelle du quartier et de lilot sur le territoire et pour amorcer
cette diversification des fonctions sur les secteurs les plus pertinents
pour cela. Cette évolution est une des conditions essentielles pour
le développement d'une ville des courtes distances, des transports
collectifs et des modes actifs et de I'animation urbaine. Cela ne signifie
en aucun cas que I'ensemble du territoire doit étre multifonctionnel.
Les niveaux de mixité fonctionnelle seront différenciés en fonction
des contextes urbains et de la qualité de la desserte des secteurs
notamment.

N

- Une mixité fonctionnelle réelle a I'échelle de I'agglomération,
avecl'ensemble des occupations des sols présentes sur le territoire
- Une organisation spatiale fondée principalement sur la
séparation des fonctions, permettant la création de quartiers
résidentiels calmes et apaisés et d'espaces économiques ayant
une bonne visibilité sur le territoire, mais peu d’‘échanges et de
croisements entre les différents usagers du territoire

- Des potentiels pour renforcer la mixité fonctionnelle, tout en
conservant des niveaux de mixités différenciés en fonction des
lieux et des contextes




B. urbaines fortes et une

déconnexion entre lieux et flux

Des coupures

Saint-Quentin-en-Yvelines souffre d'un morcellement et de la présence
de coupures urbaines ayant un impact fort sur le fonctionnement du
territoire. De plus, le territoire, fortement marqué par la logique de
développement urbain privilégiant les flux, présente la particularité
d’une faible corrélation entre les lieux accueillant I'animation urbaine
et les lieux les plus intégrés et accessibles du territoire.

1. Les différentes types de coupures urbaines

Une coupure urbaine est une emprise dont la taille et/ou les activités quelle
accueille perturbent les relations entre les populations et les activités
alentour. On peut distinguer :

+ Les coupures naturelles liées a la configuration du site : dénivelés
(coteau, vallée encaissée,..), cours d'eau (riviéres) ou plans d'eau (étangs,
lacs,...). Elles ne sont pas toujours prises en compte puisqu'elles font partie
du site et préexistent a la ville. Il n'est pourtant pas rare qu'elles soient
plus facilement franchissables en voiture qu’a pied ou a vélo, ce qui a
des conséquences fortes sur l'organisation de la ville, dans un objectif de
durabilité.

 Les coupures consécutives a la présence d’une infrastructure de
transport (voie ferrée, boulevard trés circulé, autoroute, échangeur,...).

+ Les enclaves constituées par un ilot urbain ayant une taille trés
importante (fort, usine, centre commercial, lotissement fermé ou desservi
par une impasse ou une boucle, campus universitaire, site d'entreprise, parc
d‘activités,...) ou par unilot non bdti (ancienne carriére, gare de triage, pare,
bois, cimetiere, friche cléturée,...). Parfois, ce type de coupure est plus ou
moins perméable suivant le moment de la journée. Par exemple, un centre
commercial peut étre perméable durant ses horaires d'ouverture mais
devient une coupure au moment de sa fermeture. Cela implique donc une
variation des conséquences de ce type de coupure sur le fonctionnement
du territoire en fonction du moment du jour ou de la nuit.

La forme de I'emprise peut étre linéaire ou surfacique. Une coupure linéaire
sera souvent davantage identifiée et percue comme une difficulté qu’une
coupure surfacique, mais les difficultés engendrées sont identiques. Toute
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emprise linéaire engendre toujours une certaine épaisseur (cf. la gare de
triage de Trappes ou l'autoroute A12 et ses échangeurs) et inversement (cf.
ilot urbain allongé non traversable).

Quelle que soit sa forme, une coupure pose toujours, par définition, la
question de son franchissement. Mais la perturbation engendrée par la
coupure est de nature physique ou psychologique :

- dans le premier cas, lobstacle est infranchissable ou difficilement
franchissable pour des raisons matérielles et physiques,

- dans le second, l'obstacle est percu comme dangereux ou désagréable
et peut conduire au méme résultat : contournement nécessaire ou
franchissement délicat.

Cependant, il ne faut pas non plus oublier que l'espace urbain est par
définition un processus d'organisation des coupures urbaines et que la ville
n'existe pas sans coupure : urbaniser une nouvelle parcelle dans un espace
libre et poreux va obstruer certains cheminements et générer une coupure.
Il faut donc veiller a organiser cette nouvelle urbanisation pour limiter les
effets de coupure néfastes pour le fonctionnement du territoire, par exemple
en prévoyant de conserver certaines porosités. De plus, dans certains cas,
l'existence de coupures urbaines, générées notamment par la géographie
du territoire, permet de garantir une certaine tranquillité aux quartiers ainsi
isolés. Enfin, les infrastructures délimitant des quartiers peuvent permettre
la création d'identités, de caractéristiques et de fonctionnements propres a
ces quartiers et renforcer leur cohérence interne.

2. Une diversité de coupures urbaines sur le territoire

A Saint-Quentin-en-Yvelines, on dénombre les trois types de coupures
énoncés précédemment :

«les coupures naturelles, avec la présence de la colline d’Elancourt
et des vallées de la Bievre, de la Mérantaise, du Rhodon et du Ru
d’Elancourt,

«les coupures consécutives a la présence d’'une infrastructure de
transport, avec la présence du faisceau ferroviaire, de I'’A12, de la RN10,
delaRN12, de la R12 et des nombreux échangeurs,

-les enclaves constitués par des ilots urbains (grands ilots des
entreprises privées, centre commercial régional,...) et des ilots non batis
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(espaces boisés et naturels cloturés,...), tous difficiles ou impossibles a
traverser.

Celles-ci ont un impact fort sur les déplacements, notamment pour
les modes actifs (allongement des parcours et difficulté physique des
trajets), mais pas uniquement. En effet, ces coupures ont également
des conséquences sur les modes de transports collectifs (notamment
les bus) et les modes de transports individuels motorisés, étant donné
le peu de franchissements et la faible qualité urbaine de la plupart de
ceux qui existent. Enfin, elles peuvent avoir des conséquences sur la
qualité de vie des espaces environnants, notamment par les nuisances
générées : nuisances visuelles, nuisances sonores et pollutions aux
abords des infrastructures de transports notamment. En effet, les
trafics routiers et les niveaux de congestion importants sur certains
axes accentuent les coupures urbaines physiques en déqualifiant les
espaces urbains a proximité.

Au niveau du fonctionnement urbain, les infrastructures du type
«lignes a haute tension», «aqueducs», «oléoducs», «gazoducs»,...
constituent un autre type de coupure. La plupart du temps, elles ne
contraignent pas les déplacements mais générent des discontinuités
dans les espaces urbains. Ces infrastructures doivent étre donc
intégrées au mieux au tissu urbain et il est nécessaire de qualifier les
espaces supports du passage de ces lignes.

3. Le développement de I'agglomération comme outil de
réduction des coupures

Lamélioration de la qualité de traitement et d'organisation de ces diffé-
rents types de coupures urbaines présentes sur le territoire, ainsi que la
résorption de certaines d’entre elles apparait donc comme prioritaire.
Ainsi, certaines coupures existantes font déja l'objet de projets de
retraitement : c'est le cas pour le projet de requalification de laRN10 au
niveau du centre de Trappes, en coeur d’agglomération.

De plus, les futurs projets d'infrastructures de transports collectifs (par
exemple la ligne 18 du Grand Paris Express) répondent aux besoins en
termes de mobilité mais ont également pour objectif de minimiser les
coupures urbaines qu'ils pourraient générer sur le territoire.

Linsertion et l'intégration urbaine et paysagére de ces projets, la
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minimisation de leur impact sur la ville et son évolution, la limitation de
leur impact visuel et physique d'emprise au sol et leur capacité a créer
des points de repére et a générer des points de vue sur le territoire sont
des critéres majeurs de leur conception.

o

De méme, une attention est portée sur le retraitement et le
réaménagement de certains échangeurs et pour la création de
nouvelles voies , afin d'intégrer cette problématique :

+RN10/RD13 avec le carrefour de la Malmedonne,

- acces nord et sud de la couverture de la RN10 a Trappes,
- pont de la Villedieu a La Verriére et Elancourt,

« échangeur RN12/Avenue des Garennes a Guyancourt,

« barreau entre la RD938 et la RD91 a l'est de Guyancourt,

- réflexions sur l'amélioration des franchissements existants et le
développement de nouveaux franchissements au niveau du corridor
ferroviaire en coeur d’agglomération,...

Les projets de développement et de renouvellement urbains sont aussi
une opportunité pour réduire les coupures urbaines existantes et minimi-
ser les nouvelles coupures urbaines éventuellement générées. Les organi-
sations spatiales et le découpage des ilots ont pour objectif de permettre
le développement de I'animation urbaine sur I'espace public et la porosité
du territoire, notamment pour les modes actifs et les transports collectifs.

~

Voie a caractéristiques autoroutieres

- La présence de nombreuses coupures urbaines, avec le relief

et les infrastructures (voies ferrées, routes et lignes a haute
e : tension) mais également les grandes emprises privées étanches

Voies ferrées S B T e . o et l'organisation des quartiers en poches imperméables

B Plan eau : Aol ' ‘ : : - La résorption en cours de certaines coupures urbaines (par

exemple, la RN10 au coeur de Trappes) et la nécessité d'éviter

la création de nouvelles coupures avec le développement de

nouveaux projets urbains ou d‘infrastructures de transport

Voie créant une coupure urbaine entre les quartiers |3

mmmm Fort relief (vallée ou colline)

Espace boisé
~ Grande enclave (sauf modes actifs)
- Grande enclave (tous modes)

Source : © IGN — ZM
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C. Quelques entrées d’agglomération illisibles et
des discontinuités avec les territoires environnants

L'agglomération est constituée de différents types « d’entrées », lieux
du premier contact de l'usager au territoire et lieux «vitrine » de Saint-
Quentin-en-Yvelines. Il apparait important de distinguer :

« les entrées d’agglomération,
+ les entrées de ville,
« les entrées de quartier.

1. Des entrées d’agglomération peu perceptibles et une
continuité avec les territoires environnants

Les entrées de l'agglomération sont les points ou l'on entre dans
I'agglomération (au sens institutionnel), mais elles ne correspondent
pas, le plus souvent, a une limite physique. La plupart d’entre elles sont
peu marquées. Cela peut s'expliquer de plusieurs manieres :

« Par la création de la ville nouvelle qui s'est développée a partir des axes
de transports majeurs. Par conséquent, certaines entrées se font par
des échangeurs autoroutiers (cf. entrée sur Montigny depuis I'A12) qui
menent au coeur de I'agglomération sans que les fronts batis annoncent
une intensité urbaine a rayonnement régional. De plus, certaines
entrées de ville se font par des nceuds routiers (cf. 'entrée d’Elancourt
depuis I'’échangeur des Gatines a Plaisir ou la RN 10 a Trappes) qui sont
connectées au réseau routier magistral, donnant une impression que
I'on évite la ville sans y entrer réellement (avenue de I'Europe et RD 36).

« Par I'histoire de la constitution de la Ville Nouvelle par grands quartiers
ne prenant pas toujours en compte les limites administratives, ce qui
explique aussi I'absence de perception des limites sur certains quartiers,
rendant de cefait illisibles les limites de 'agglomération. Cela est assez vrai
entre Maurepas et Elancourt. D'abord incluse dans le périmétre de la Ville
Nouvelle, Maurepas a décidé ensuite d’en sortir, alors que son urbanisation
sest faite en étroite relation avec le territoire élancourtois. Aujourd’hui, les
limites entre ces deux villes, 'agglomération et les autres territoires sont
floues, voire inexistantes. C'est également le cas a proximité de la gare
de La Verriere, entre cette commune et Coigniéres, qui faisait également
partie de la Ville Nouvelle a l'origine.

« Par ailleurs, certaines de ces entrées de l'agglomération sont
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CARACTERISTIQUES DES ENTREES DE VILLE ET D'AGGLOMERATION

@ Entrée verte a caractére paysager
© Entrée a caractére routier

@ Entrée a dominante commerciale
@ Entrée a dominante pavillonnaire

Caractéristiques des principales entrées sur le territoire

Objectifs de valorisation des entrées de ville
— Entrée structurée par des voies routiéres importantes avec effet vitrine potentiel
@) Entrée composée de paysages de transition et d'espaces ouverts et urbanisés

Source : © IGN — 2011

Elaboration du Plan Local d’Ubanisme Intercommunal
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diluées dans le paysage environnant sans qu'il y ait une réelle césure avec un paysage urbain particulier
(cf. I'entrée d’agglomération au niveau de la RN10 a La Verriere). Cela s'explique par le développement
d'entités fonctionnelles autonomes et indépendantes des limites communales, soit autour d'axes de
transports importants, soit autour d’activités consommatrices d'espace, comme l'agriculture (cf. entrée
d’agglomération par le rond-point des Libertés sur la RD58, entre La Verriére, Elancourt et le Mesnil-Saint-

Denis et celle de I'avenue Louis Blériot entre Buc et Guyancourt). Le lien fonctionnel est dans ce cas plus
fort que les limites communales.

L'entrée sur le territoire de I'agglomération n'est donc pas perceptible, ce qui rend difficile I'appréhension
physique du territoire saint-quentinois et sa représentation mentale. De plus, de maniére générale, ces
entrées d’agglomération présentent des qualités paysagéres et architecturales assez faibles, avec une forte
présence des infrastructures et un réle essentiellement tourné vers les déplacements et assez peu sur les
autres fonctions urbaines. Elles présentent néanmoins des potentialités de requalification et de valorisation,
avec des possibilités de construction a la condition de les remettre dans une logique « urbaine ».

Les entrées d'agglomération décrites précédemment sont essentiellement vues du point de vue routier.
Un autre type d’entrée d’agglomération existe lorsqu'on se déplace par les transports collectifs ferrés. Ainsi,
dans ce cas, les espaces d'entrées d’agglomération sont plutot les gares du territoire. Globalement, ces
espaces sont peu valorisés. La gare de Saint-Quentin-en-Yvelines/Montigny-le-Bretonneux bénéficie de
la présence du péle d'affaires et de bureaux qui permet de donner une identité particuliére au territoire.
La gare de Trappes est inégalement valorisée entre le nord-ouest et le sud-est, de méme que celle de La
Verriere. Des études et projets sont en cours sur ces trois gares afin de revaloriser leurs abords.

2. Une faible lisibilité des limites communales au sein de I'agglomération

Les entrées de ville des communes de I'agglomération ne sont pas faciles a individualiser, tant I'histoire de
leurs constructions respectives est liée et leurs développements conjoints. Seuls les panneaux permettent
de se repérer. Ceci s'explique par différents parametres :

« Un seul aménageur a développé les opérations de constructions sur I'ensemble du territoire de la Ville
Nouvelle. De ce fait, certains permis de construire ont été délivrés a cheval sur deux communes. Ces
continuités ou ces absences de lisibilité des limites communales se matérialisent par des opérations
d'ensembles pavillonnaires qui sont a cheval sur deux communes. Ainsi, certains quartiers ont des
physionomies semblables, donnant une impression de continuité et une homogénéité du tissu urbain (Cf.
le plan de I'Eglise a Voisins-le-Bretonneux et Montigny-le-Bretonneux et rue Camille Corot a Montigny-le-
Bretonneux et Voisins-le-Bretonneux).

- Le fait qu'il y ait eu un seul aménageur explique aussi I'absence de « point » d'entrée de ville, par la volonté
de créer, a partir de plusieurs entités territoriales distinctes, une seule et méme agglomération urbaine. De
plus, a I'époque de la construction de la ville nouvellg, le territoire est occupé par de petits bourgs. Il y avait
tout a construire entre ces espaces urbains historiques. Aussi, les régles mises en place par 'aménageur




se sont voulues souvent proches les unes des autres sur I'ensemble
des quartiers ayant la méme fonctionnalité (recul par rapport a
I'alignement, hauteurs peu marquées, prospects tres larges et voiries
trés imposantes qui ressemblent plus a des routes qu’a des rues).

+ De plus, la Ville Nouvelle s'est créée sur une courte période de 40
ans, ce qui explique I'homogénéité des constructions, dont le plus
grand nombre a été construit sur 20 ans. L'utilisation des matériaux, les
procédés de construction, les similitudes dans les plans d'aménagement
et l'architecture participent a créer une identité «Ville Nouvelle» du
territoire qui s'est superposée aux identités antérieures de chacune des
communes. Par conséquent, que I'on se trouve par exemple a Elancourt,
Magny-les-Hameaux ou Montigny-le-Bretonneux, l'architecture est
proche, ce qui contribue aussi a rendre moins lisibles certaines limites
communales et a renforcer 'appartenance a un méme territoire.

Toutefois, il faut noter quelques entrées de ville créant des vrais points
de repéres comme le Rond-point des chevaliers a Elancourt. Cette
entrée de ville est intéressante car, au-dela de la présence de la statue
du chevalier, premier élément de repere, la présence d'un batiment
historique important a I'échelle de I'lagglomération, la Commanderie
des Templiers, permet d'offrir un point de repere et un aspect qualitatif
a ce secteur lorsque l'on sort de la RN 10 et que l'on rentre sur le
territoire d’Elancourt.

Le rond-point de la Paix Céleste constitue aussi, avec la présence de
I'institut Franco-Japonais, le Vélodrome et I'entrée de l'ile de loisirs, un
point de repére marqué a la fois par la présence de gros équipements
mais aussi par une ceuvre d‘art (Arche de la Paix Céleste de Piotr
Kowalski) au centre du rond-point, qui fonctionne comme un repére
organisé de l'entrée sur I'agglomération.

3. Des quartiers clairement délimités

Paradoxalement, contrairement aux entrées d’agglomération etde ville
qui sont peu marquées, les entrées de quartier le sont physiquement
beaucoup plus, ce qui a peut-étre tendance a renforcer le sentiment
préexistant d’appartenance forte a un quartier dans l'inconscient
collectif. En effet, les habitants se revendiquent de leur quartier
(Sourderie, Villedieu, Chamfleury, Buloyer ou Villaroy par exemple).
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La configuration spatiale des quartiers d’habitat, mais aussi des espaces
économiques, souvent introvertis et avec des liaisons interquartiers
canalisées sur quelques points principaux, quand ce n'est pas une voie
unique qui dessert le quartier, a peut-étre aussi conforté ce sentiment
d’appartenance ultralocale. Des éléments permettant d'afficher leur
entrée et leuridentité propre et renforcantle sentiment d’appartenance
a une portion du territoire, a un quartier plus qu’a une ville, ont méme
été construits dans certains quartiers. Cela a permis, a I'époque, de
créer ex-nihilo un sentiment d’appartenance local a un territoire qui
était vierge de toute urbanisation et de faciliter son appropriation par
les nouveaux arrivants.

Au niveau des zones d’activités et des parcs d'activités, les entrées et la
signalétique sont traitées différemment selon les communes. Alnsi, sur
le terrain, on parle selon les cas de zone industrielle, de zone d’activités
ou de parc d’activités. Il n'existe pas d’homogénéité et de logique claire
au niveau du territoire. De plus, I'entrée dans ces espaces économiques
est souvent compliquée et mal indiquée, de méme que la localisation
des entreprises au sein de ces espaces. Les quatre poles économiques de
Saint-Quentin-en-Yvelines (qui représentent la taille pertinente de rayon-
nement économique) n‘apparaissent pas en tant que tels sur le territoire.

Les entrées de villes et d’agglomération sont donc le reflet de
I'urbanisation de la Ville Nouvelle et de son histoire, au-dela des 7
communes actuelles, avec de nombreuses entrées peu lisibles et
diluées dans I'environnement, donnant ainsi une absence de limites
franches au territoire urbanisé, rendant difficile la lecture de chaque
commune et renforcant I'absence de visibilité de la Communauté
d’agglomération comme un territoire a part entiere. Seule la gare
de Saint-Quentin-en-Yvelines/Montigny-le-Bretonneux revendique
clairement ce double r6le d’entrée d’agglomération et d'entrée de ville
sur le territoire.

Paradoxalement, a I'échelle des quartiers, les limites existent et, parfois
méme, elles sont affirmées par des éléments architecturaux permettant
aux nouveaux habitants de s'approprier plus facilement, au moins
psychologiquement, leur territoire.

Elaboration du Plan Local d'Urbanisme Intercommunal |
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- Une diversité d’entrées de ville sur le territoire, certaines étant
fortement marquées et d’autres peu perceptibles

- Des potentialités de requalification et de valorisation de
certaines entrées de ville, permettant de dégager de nouvelles
capacités de construction, sous condition de qualité et
d’animation urbaines

- Des limites avec les territoires environnants tres diversifiées,
parfois imperceptibles et parfois tres marquées

- Des quartiers clairement délimités physiquement mais une
signalétique difficilement lisible et compréhensible pour les
visiteurs
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TRAME VERTE ET BLEUE
I Parcs et jardins ouverts au public
B espaces naturels et semi-naturels
I Espaces boisés

Espaces de tourisme, loisir et sport
Espaces agricoles
Accompagnement de voirie

Autres espaces ouverts

Espaces verts d'accompagnement

Source: Trame Verte et Bleue - CASQY 2014
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Les espaces

publics

et non

urbanisés a caractére minéral, qui

font l'objet d'un développement [

alafin de cette partie, ne sont pas
représentés sur cette carte.
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D. Une diversité d’espaces publics et non urbanisés, souvent confidentiels et
manquant parfois de liens entre eux

Lespace public représente dans les sociétés humaines, en particulier urbaines, I'ensemble des espaces de passage
et de rassemblement qui sont a l'usage de tous. Lieux de sociabilité ouverts a tous les usagers, les espaces publics
sont également des lieux de respiration nécessaires dans la ville. Rues, allées, places, parcs,..., recréent des
passages entre les différents quartiers et sont le lieu de brassage entre les différents usagers (habitants, salariés,
étudiants,...). lls sont animés a la fois par des usages quotidiens (déplacement, promenade, repos, jeux,...) et
par des animations a caractere éphémeére ou ponctuel (fétes, festivals, marchés,...). Les espaces publics jouent
un réle important de structuration et d'organisation des éléments de la ville a toutes les échelles. La qualité des
espaces publics, leur convivialité, leur confort, leur fonctionnalité, leur adaptation aux modes de déplacement
constituent des enjeux essentiels pour offrir un cadre de vie et un paysage urbain agréables, préalables nécessaires
au renouvellement urbain et a la densification des centres urbains.

Dans cette partie, sont abordés a la fois les espaces publics et les espaces non urbanisés de maniére générale, car
certains d'entre eux ont un statut intermédiaire et parfois confus, de par leur appropriation par les populations
par exemple.

L'histoire dela conception etde I'urbanisation de Saint-Quentin-en-Yvelines et les objectifs démographiques
initiaux de l'agglomération (objectif d’accueil de 500 000 habitants) a fait que ce territoire est marqué a la
fois par:

- la générosité des espaces publics, ceux-ci n'étant pas toujours lisibles et appropriables par les usagers,

- et le fait que les quartiers soient majoritairement introvertis, cachant les lieux publics en leur coeur.

Pourtant, la mise en scéne de ces espaces publics et leur ouverture ponctuelle sur le reste de la ville, pourrait
aider l'usager dans sa pratique du territoire.

De plus, I'approche fonctionnaliste qui a présidé au développement de la Ville Nouvelle a conduit au fait que
les espaces publics ont été concus avec l'objectif de séparer les fonctions de déplacement (en définissant
des espaces spécifiques pour chaque mode) et de spécialiser chaque lieu et espace en fonction d’usages
précis. Cette approche a également amené une spécialisation des quartiers qui en font des lieux vides en
journée pour les quartiers de logements, en soirée et le week-end pour les espaces économiques (zones
d’activités et parcs d'activités). Cela génére une impression de ville « dortoir » de grande banlieue, alors que
le territoire saint-quentinois est plutot équilibré.

Aujourd’hui, Saint-Quentin-en-Yvelines est un territoire ou les espaces libres sont majoritaires. Prés de
60 % du territoire est occupé par des espaces non urbanisés, ceux-ci comprenant les espaces publics mais
également un ensemble d’autres espaces non publics (terres agricoles, jardins familiaux, golfs,...).




Les espaces publics et les espaces non urbanisés sont de différentes
natures et ont des fonctions distinctes. Ils habillent et structurent
les espaces construits, participent a la constitution et a I'équilibre du
territoire par les «vides» qu’ils créent et sont le plus souvent un gage
de qualité. Tout comme le bati, ces espaces non construits structurent
et dessinent le territoire. Ainsi, par leurs caractéristiques, les usages
qu'ils accueillent, la biodiversité qui a pu s'y installer mais également
les horizons qu'ils dégagent, ils sont un des principaux éléments
structurants du territoire.

Concernant les espaces publics, ceux-ci sont essentiels pour le bon
fonctionnement du territoire, aussi bien dans la qualité des usages
quotidiens que dans la qualité du cadre de vie, méme s'ils ne sont pas
utilisés par tous, ni méme connus par I'ensemble des saint-quentinois.
Les espaces publics ne possédent pas toujours de fonction spécifique
etils sontle support de toutes les fonctions possibles. lIs peuvent étre le
support de la vie urbaine et d’activités diverses et parfois éphémeres. lls
sont donc importants dans l'appropriation de la ville par les habitants,
mais aussi par les autres usagers, notamment les personnes travaillant
sur le territoire.

On distingue plusieurs types d'espaces non urbanisés n'étant pas
réellement des espaces publics : ceux qui ont un usage précis et défini,
comme par exemple les espaces agricoles, et les autres espaces non
urbanisés, au statut plus flou.

Pour ce deuxiéme type, certains sont assimilés a des friches qui, dans
I'imaginaire collectif, n'ont aucune qualité urbaine. Cependant, une
distinction est a faire entre les espaces périphériques a des projets
réalisés et les espaces en attente de projet (comme la Remise a Voisins-
le-Bretonneux, le sud du centre-bourg a Magny-les-Hameaux et les
Bécannes a La Verriére par exemple).

Les premiers (les espaces périphériques a des projets réalisés) n'ont
souvent pas été pris en compte et se retrouvent pris entre deux espaces
aménagés, avec un dessin parcellaire pauvre rendant I'hypothése
d’un nouveau projet peu viable. De ce fait, ils deviennent des espaces
résiduels et présentent la particularité de rester souvent non construits
a long terme. Cette caractéristique peut étre exploitée pour permettre
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I'appropriation de ces espaces et le développement d'usages, qu'ils
soient publics ou privés.

Les seconds (les espaces en attente de projet) sont des territoires en
devenir. lls supporteront de nouveaux aménagements et constructions
a terme : ce sont les zones a urbaniser. En attendant, ce sont des
surfaces «poreuses» qui attirent des usages controlés ou libres, selon
les cas. Par exemple, les terrains des Bécannes sont en partie exploités
par un agriculteur, pour le moment. Pour les autres terrains, n'ayant pas
d’usages définis, la nature a parfois repris ses droits mais la végétation
est souvent pauvre du fait qu'une démolition récente et/ou d'un
appauvrissement des sols. Ainsi, I'horizon est dégagé et les usagers
s'y aventurent davantage. De nouvelles liaisons peuvent étre créées,
notamment piétonnes et visuelles, telles qu'on peut les voir sur le site
de La Remise a Voisins-le-Bretonneux.

1. Une diversité d’espaces « naturels » non urbanisés

Quatre espaces « naturels » majeurs peuvent étre identifiés comme des
secteurs a part entiére au sein des espaces non urbanisés :

« la colline d’Elancourt,

- la forét domaniale de Port Royal et le bois de la Mérantaise,
- les espaces boisés le long de la Bievre,

«I'lle de Loisirs.

Concernant les trois derniers, ce sont des espaces naturels majeurs qui
présentent une richesse écologique reconnue au niveau national. La
colline d’Elancourt, quand a elle, est un espace d'origine anthropique
mais on peut noter que la nature y a repris le dessus a ce jour. De plus,
elle n'est pas, a ce jour, ouverte au public, contrairement aux trois autres
espaces « naturels » majeurs.

Ces espaces sont le plus souvent constitués de bois anciens avec des
arbres hauts et imposants. Leurs aménagements sont plutot simples et
de type forestier (simple chemin de terre pouvant étre par endroit en
stabilisé) et ils en font des lieux naturels contrastant avec les espaces
urbanisés qui sont proches (par exemple, I'entrée nord de I'lle de
Loisirs se trouve a moins d’'un kilometre du centre de Saint-Quentin-

Elaboration du Plan Local d’Urbanisme Intercommunal
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“Colline d’Elancourt

Etangs de la Miniere et Vallée de la Biévre

Ile de Loisirs
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en-Yvelines). lls participent a la vie des habitants en étant des lieux de
promenades et de détente.

Les espaces non urbanisés incluent également des espaces a caractere
privé : les espaces agricoles présents dans les parties périphériques du
territoire. lls participent a la richesse fonctionnelle de I'agglomération
et témoignent de son histoire agricole récente (jusqu’aux années
60/70). lls apportent un caractére rural apprécié des habitants, qui
devient un élément de bien-étre dans ce pays de tradition agricole
et surtout céréaliere. Sur certains de ces espaces, la production a été
orientée vers une agriculture périurbaine, tirant parti de la proximité
de la ville et s'axant par exemple sur du maraichage, avec une vente
directe aux consommateurs, demande non couverte jusqu’alors.
D’autres pratiquent encore |'agriculture céréaliere emblématique de la
région. Enfin, des espaces libres de toute urbanisation sont présents
également au sein des espaces urbanisés et forment les jardins ouvriers
qui sont essentiels pour la vie des familles les cultivant. De plus, ils
permettent de diversifier les paysages au sein des espaces urbains en
offrant des espaces autres que minéralisés et construits.

Enfin, en complément de I'étang de Saint-Quentin et des riviéres
parcourant le territoire, de nombreux étangs, bassins et canaux,
majoritairement artificiels, sont présents sur le territoire : bassins du
Fond des roches, de la Muette, de la Sourderie,étangs du Moulin a vent,
des Roussiéres, de la Boissiere, canal du péle centre urbain,...). lls ont
été réalisés a l'origine soit pour alimenter en eau le parc du chateau de
Versailles lors de sa construction, soit pour permettre lagestion des eaux
pluviales lors de la conception de la Ville Nouvelle de Saint-Quentin-en-
Yvelines, soit pour étre une composante des espaces publics urbains.
lIs participent a la vie de la ville par leur fonction hydrologique, méme
s'ils ne sont pas toujours traités de maniére qualitative. La présence de
I'eaua permis le développement d’une faune et d'une flore particulieres
qui en font des espaces riches au niveau écologique. Leau est présente
partout sur le territoire, a la fois d'origine naturelle ou anthropique, que
ce soit dans les espaces « naturels » ou dans les espaces a caractére plus
urbain. Ces espaces en eau sont trés intéressants car ils permettent
d’avoir une diversité de paysages et d'usages.

2. Des réserves fonciéres sous la forme de délaissés et de
friches

Les espaces non urbanisés sont aussi parfois des réserves fonciéres.
Au fil du temps, ils sont devenus des éléments du paysage, comme
les réserves le long des voies (par exemple, avenue de la Pyramide a
Voisins-le-Bretonneux) qui sont entretenues, plantées et participent, de
ce fait, a la constitution d’un paysage routier plutét apaisé et d'espaces
de respiration. D’autres réserves fonciéres sont des terrains qui sont
entretenus a minima, ou la nature a repris ses droits, petit a petit,
constituant un paysage de petites futaies formées de jeunes sujets
sans grandes qualités floristiques (la Remise a Voisins-le-Bretonneux ou
les Bécannes a La Verriere). Ces terrains n‘'ont aucun aménagement et,
par conséquent, aucune fonction affirmée. Mais ils présentent pour les
riverains un espace de liberté. Des « sentiers informels » apparaissent
parfois suite aux usages des riverains. Souvent, ces terrains sont en
attente de projets d'aménagement pour lesquels il est demandé,
dans le cadre de concertation, de conserver I'usage informel (liaison,
promenade,...) qui s'y est créé.

Certains terrains non urbanisés sont des délaissés ou des friches. lls
peuvent étre mal entretenus et n'ont aucune qualité et donnent une
image peu attractive, voire négative, du territoire (notamment la Haie
a Sorel sous les lignes a haute tension et lI'entrée de ville c6té Leclerc
de Bois d’Arcy). Ces terrains constituent alors de la réserve fonciére
qui sera facilement mutable a I'avenir pour les revaloriser et profiter
également aux espaces environnants.

Enfin, les délaissés le long des principales voies de circulation, souvent
aménagés en espaces verts, donnent une certaine ampleur a ces axes.
De plus, ils sont souvent doublés par des pistes cyclables et des espaces
pour les piétons ainsi que par des bandes engazonnées et plantées.
Ces espaces ultra-fonctionnels dégagent une impression verdoyante,
minimisant lesimpacts et les ressentis négatifs vis-a-vis de la circulation
automobile (avenue de I'Europe, avenue des Pyramides,...) mais
pouvant générer des effets de coupure au sein du territoire.




3. Des espaces publics végétalisés entretenus et mis en
valeur

Certains espaces non urbanisés sont des espaces d'agrément, comme
les parcs urbains majeurs (parc des sources de la Biévre, parc de la
Commanderie, parc de la Couldre, parc des Coudrays, parc du chateau
de La Verriere,..) et les bois. Ces espaces sont protégés de toute
urbanisation afin de préserver leur qualité. Réservoir de la biodiversité
locale, ils sont aussi des espaces de respiration a l'intérieur des quartiers
et des éléments importants en termes d'aménités et de qualité urbaine.
lIs sont dailleurs fortement utilisés par les habitants comme des lieux
de promenade, de pratiques sportives ou de loisirs pour les enfants des
quartiers environnants.

De nombreux espaces (squares et parcs de proximité / sentes, coulées
vertes et allées cavaliéres / rigoles et pieces d'eau) sont implantés au
cceur des quartiers, ce positionnement limitant leur visibilité et la prise
de conscience de leur monumentalité depuis les voies de circulation. lls
sont souvent créés pour les riverains, utilisés par ceux-ci et peu connus
par les autres, alors méme qu'ils sont gages d’'une certaine qualité de vie.

Les squares et parcs de proximité sontaménagés avec des aires de jeux,
permettant aux familles de se rencontrer et de donner de la vie aux
quartiers de facon quotidienne (Eugéne de Fleuré, parc des Coudrays,
plaine de jeux du Scarabée,...).

Les sentes, coulées vertes et allées cavalieres innervent les quartiers,
et sont des espaces fonctionnels maillant le territoire et reliant les
quartiers entre eux par des espaces de circulation douce verdoyants.
Ces espaces appartiennent parfois aux copropriétés.

Le réseau des rigoles qui a alimenté le parc du chateau de Versailles est
également mis en valeur par I'aménagement de ces espaces publics
végétalisés. Ces derniers participent alors a la mise en valeur des
éléments historiques du territoire. Toutefois, le réseau des rigoles reste
lui aussi souvent confidentiel (par exemple, la Rigole a Guyancourt),
car il se trouve en cceur de quartier et est peu visible depuis les espaces
publics extérieurs.
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De plus, certains de ces éléments constitutifs des rigoles ne sont plus
en eau mais sont des supports a I'aménagement de parcs comme celui
du parc de la Rigole du Manet.

Toutefois, si ces espaces publics végétalisés ont de grandes qualités
paysageres, pour certains d'entre eux, leur monumentalité donne
I'impression qu'ilssont peu utilisés etappropriés.Certainsde cesespaces
(par exemple, le Lac de la Sourderie et la coulée verte de la Villedieu)
pourraient devenir des lieux centraux et structurants, de véritables
lieux de rencontres, marqueurs de l'identité saint-quentinoise. Cette
impression de vide et de manque d’appropriation peuvent s’expliquer
par leur surdimensionnement ainsi que par la sous-utilisation de ces
espaces, méme ponctuellement. Seules les festivités du 14 juillet se
déroulent sur certains de ces secteurs, autour du Lac de la Sourderie
par exemple. Le reste de I'année, rien n'y est organisé.

Cette qualité des espaces publics végétalisés est aussi renforcée par la
gestion différenciée des espaces verts menée par les collectivités. Au
lieu de tondre systématiquement les espaces verts a ras et d'éradiquer
les herbes indésirables, les services gestionnaires adaptent I'entretien
des espace verts aux spécificités des espaces dans la ville. De plus,
I'utilisation de produits phytosanitaires est limitée, voire interdite sur
certains secteurs. Cette action favorise la préservation des écosystémes,
essentielle au maintien de la biodiversité.

Par ailleurs, la Communauté d’agglomération a un patrimoine arboré
jeune mais déja riche. Les 43 000 arbres plantés le long des rues
de Saint-Quentin-en-Yvelines contribuent au cadre verdoyant du
territoire. Toutefois, ils nécessitent une attention et une réflexion along
terme. Pour pérenniser ce patrimoine, la CASQY a donc élaboré une
charte de I'arbre et ses cahiers techniques. Les objectifs généraux de
ce document sont:

- desensibiliser les principaux professionnels concernés pour préserver
les arbres en place dans un milieu urbain en mutation permanente,

- d'apporter des éclairages scientifiques et techniques indispensables
pour comprendre la place de l'arbre en ville et les efforts de gestion
qu'il nécessite,

- d'engager un partenariat avec chaque acteur du développement
urbain autour des régles d'intervention.

Elaboration du Plan Local d'Urbanisme Intercommunal |

Ce document comporte cing engagements, se déclinant en objectifs
concrets pour permettre a I'arbre de s'enraciner sur notre territoire :

« aménagement : respecter les arbres en place,
+ conception et réhabilitation : réussir I'arbre dans le projet,
entretien : soigner et élaguer durable,

sécurité et suivi : surveiller et décider a temps,

animation sociale : valoriser les espaces arborés.

61

Rapport de présentation - Diagnostic - Diagnostic urbain



Rapport de présentation - Diagnostic - Diagnostic urbain

62

Zone d'Activités de Trappes-Elancourt
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4, Des espaces non urbanisés « minéraux » trop organisés
autour de la voiture

La trame urbaine est également ponctuée de vides minéralisés qui sont
des lieux de respiration et de complémentarité pour les « pleins » et
espaces urbanisés alentours. Ces espaces publics sont principalement
situésdanslessecteurslesplusdensesetintensesdel’agglomération.Ce
sont des lieux ou nombre de services et d'équipements se concentrent,
avec des potentialités d’animation urbaine. Ils peuvent étre soit des
places (de la gare par exemple), soit des voies de circulation (avenue
de I'Europe par exemple), soit des espaces piétons (canal de Saint-
Quentin-en-Yvelines par exemple). Ces vides structurent le territoire
en étant des points de repéres dans la ville, en accueillant des usages
particuliers et en ayant une identité propre.

Toutefois, certains d'entre eux sont en cours de restructuration afin de
répondre au plus pres aux besoins des nouveaux usagers, comme la
diagonale et le carré gare a Montigny-le-Bretonneux. Vieillissants, ces
espaces voyaient transiter chaque jour des milliers de passagers, alors
que leur visibilité depuis les voies de circulation était quasi inexistante.
Leur restructuration s'avérait nécessaire, afin de les rénover, de les

rendre plus attractifs et de les inscrire dans une redynamisation du
centre de Saint-Quentin.

D’autres espaces non urbanisés « minéraux » sont uniquement des
lieux fonctionnels et de passage, comme le centre commercial et les
places Claudel ou Georges Pompidou. Aujourd’'hui, ils ne sont pas
aménagés pour répondre aux besoins qui pourraient émerger de la
présence de lycées, de médiatheques, de centres commerciaux, etc.
En dehors des heures de pointe, ces lieux sont vides. A la tombée
du jour, seules les enseignes des boutiques animent ces places, alors
gu’'une récente loi oblige a les éteindre la nuit. Pourtant, ces espaces
présentent un potentiel pour assurer une fonction de lieu public
animé, et donc de lieu de rencontres. Le traitement majoritairement
routier (excepté pour le centre commercial) de ces espaces ne facilite
pas leur investissement par les populations, les piétons et les vélos ne
disposant pas suffisamment de place a ce jour et ces lieux manquant
de qualité. D’autres espaces de ce type existent sur le territoire, comme
les 7 Mares ou la place de Paris a la Clef-de-Saint-Pierre. lls demeurent

trés minéraux et parfois confidentiels, mais laissent tout de méme
davantage de place aux piétons.

A noter que les trottoirs (en tant qu'espaces réservés aux piétons),
qui participent a la constitution des espaces non urbanisés, peuvent
étre importants dans la perception des vides. Soit leur traitement
est qualitatif et cela participe a la création d'une ambiance urbaine
apaisée. Soit ils sont inexistants ce qui contribue a rendre les lieux peu
pratiques, voire inhospitaliers (la Zone d’Activités de Trappes/Elancourt,
sans trottoir). Ceci est bien entendu a nuancer dans le cas des « zones
de rencontre », dans lesquels il nexiste pas de trottoir car les piétons
sont prioritaires sur I'ensemble des espaces publics de ces zones.

|

- De nombreux espaces non urbanisés de différentes natures et
de différentes qualités, espaces de respiration complémentaires
des espaces construits, contribuant a une atmosphére générale
apaisée et verdoyante et a la qualité du cadre de vie du territoire
- Des espaces publics nombreux mais pas forcément qualifiant
et qualitatifs car trop souvent congus pour un seul type d'usage
et de mode de transport

- De grands espaces publics potentiellement structurants, sous
utilisés et manquant parfois de qualités, qui mériteraient d'étre
transformés en véritables « lieux de vie » et mis en valeur par un
renforcement des services/commerces aux habitants et usagers
du territoire (économie résidentielle et animation urbaine) et le
développement d’évenements

- Des délaissés et des friches constituant des réserves fonciéres
pour le développement futur de I'agglomération

- Ladifficulté pour trouver le point d'équilibre afin de valoriser les
espaces tout en conservant leurs caractéristiques écologiques
et en leur permettant de jouer plusieurs roles (usages pour la
biodiversité, pour la population,...)




E. Atouts / Difficultés / Opportunités / Menaces

ATOUTS

Un urbanisme fonctionnaliste avec une séparation des fonctions urbaines générant des quartiers résidentiels calmes
: et apaisés et des espaces dévolus aux activités avec une bonne visibilité et reconnaissance

Des espaces reliés les uns aux autres par des infrastructures qui forment les grandes mailles du territoire dans
lesquelles se sont développés les quartiers

Une trame verte publique et privée fortement présente et tres diversifiée dans ses formes et ses usages
Des espaces publics généreux, diversifiés et permettant différents types d’'ambiances urbaines sur le teritoire
Un travail de revalorisation des espaces publics engagé sur le quartier autour de la gare de SQY/Montigny

Une gestion différenciée des espaces verts mise en place et qui renforce la diversité de ces espaces et le
développement d’une charte de |'arbre afin de sensibiliser et d'informer sur la question de la végétation

Le développement d'une agriculture de proximité sur le territoire de Magny-les-Hameaux

OPPORTUNITES
Un potentiel de renforcement des niveaux de mixité fonctionnelle dans certains espaces monofonctionnels

Des emprises routiéres généreuses rendant possible le renforcement et le développement d'espaces publics
minéraux et naturels de qualité, supports de nombreux usages, sous la forme d'un véritable réseau

Une possible valorisation différenciée et contextualisée de certains espaces non urbanisés, soit pour permettre de
nouveaux développements urbains, soit pour valoriser les espaces urbains aux alentours

Des projets de développement en entrée d'agglomération (Vélodrome, gare/Bécannes,...) visibles depuis les
grandes infrastructures et pouvant permettre la requalification des entrées de ville

Des projets de réduction des coupures urbaines par les grandes infrastructures et d'amélioration de la porosité de
certains ensemble batis, de certains espaces naturels et de certaines entrées de ville

Une maitrise fonciére et des projets de quartiers intégrant le développement d’une agriculture de proximité

= |: p l\’

DIFFICULTES

Une logique de « zoning» sur une grande partie du territoire, qui nuit a la mutualisation des espaces, réseaux,
commerces et services et limite I'animation urbaine

Des grandes infrastructures de transports et des axes de circulation trop largement dimensionnés créant des
coupures linéaires et générant des lieux ségrégués et des quartiers introvertis

Des entrées d'agglomération et de ville souvent complexes peu qualltatlves et peu lisibles, sans repére fort et des
problémes de signalétique, notamment pour les espaces économiques

Des espaces ouverts et publics ou non urbanisés pas toujours bien reliés, qualifiés ou traités comme des espaces
résiduels ou en attente d'urbanisation

Des espaces verts parfois problématiques (notamment au niveau des codts d'entretien) et une végétation parfois
trop abondante (par exemple, débordements végétaux sur les espaces publics nuisant aux continuités etala
lisibilité)

MENACES

Le risque de renforcement de la monofonctionnalité des espaces et des coupures urbaines existantes, de création de :
coupures urhaines supplémentaires et de renforcement de la faible lisibilité du territoire, si les nouveaux projets ou :
reconfiguration d'infrastructures ou le développement urbain ne sont pas suffisamment poreux et n'intégrent pas

les spécificités du territoire et des objectifs de mixités des fonctions et des usages

Le risque d'une approche trop dogmatique, radicale et décontextualisée vis-a-vis du territoire (sanctuarisation forte :
des espaces naturels ou au contraire, urbanisation intégrale de ces espaces, mixité fonctionnelle homogéne sans
prise en compte du contexte urbain,...)

La difficulté a trouver le point d'équilibre afin de valoriser les espaces publics et non urbanisés tout en conservant
leurs caractéristiques écologiques et en leur permettant de jouer plusieurs roles (usages pour la biodiversité, pour la :
population, pour des questions techniques comme la régulation des eaux par exemple,...) 3
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IV. PROJETS ET PERSPECTIVES : COMPRENDRE LES DYNAMIQUES TERRITORIALES

A. Unterritoiredynamique etde nombreuxprojets
en cours de réflexion et de réalisation

Le territoire saint-quentinois fait l'objet de nombreux projets
d’infrastructures de transport et projets urbains répartis sur I'ensemble
des 7 communes de l'agglomération.

1. Des projets d’infrastructures essentiels au territoire

La carte ci-contre reprend l'ensemble des projets d'infrastructures
prévus ou en cours d’étude.

Ligne 18 du Métro « Grand Paris Express »

Le projet de métro du Grand Paris Express porté par le gouvernement
vise a doter l'lle-de-France d'un réseau reliant le centre de la
métropole, les principaux poles urbains, scientifiques, technologiques,
économiques, sportifs et culturels de la région lle-de-France, le réseau
ferroviaire a grande vitesse et les aéroports internationaux.

A Saint-Quentin-en-Yvelines, la ligne 18 du métro du « Grand Paris
Express » comportera une gare : la station « Saint-Quentin Est », située
sur la commune de Guyancourt, dans la partie est du territoire. Cette
station, ajoutée aux trois gares existantes sur le territoire, permettra de
mailler 'agglomération en transports collectifs structurants, de réduire
les temps de parcours et de créer une liaison attractive et efficace pour
relier les poles stratégiques de la région lle-de-France, notamment le
sud du plateau de Saclay, Massy et Orly. Ce métro aura donc un impact
important sur les pratiques de mobilité des habitants et travailleurs de
Saint-Quentin-en-Yvelines.

De plus, les questions de connexions aux réseaux existants, tant en
matiére de transports collectifs structurants que des modes actifs,
ainsi que les incidences sur la circulation automobile (rabattement sur
la gare de métro) sont autant déléments a intégrer dans la réflexion.
La Communauté d'agglomération soutient donc la réalisation de
la ligne 18 du « Grand Paris Express » et demande que cette ligne
s‘articule au réseau ferré existant sur Saint-Quentin-en-Yvelines par
le prolongement du Tram Express Ouest (ou Tangentielle Ouest) sur
le territoire. Elle souhaite également qu’au niveau local, le lien et la
desserte des quartiers environnants par la nouvelle gare soient bien
pris en compte dans la réflexion et conception globale de ce projet.

Restructuration urbaine et routiere —— Principe de réseau de bus Structurant (Site propre ou préférentiel)
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Prolongement du Tram Express Ouest (ou Tangentielle Ouest) sur
Saint-Quentin-en-Yvelines

D’une longueur totale d’environ 25 km, le Tram Express Ouest reliera
Saint-Germain-en-Laye et Saint-Cyr dans un premier temps et sera
traité en mode tram-train. Cette liaison est un projet essentiel pour
l'ouest francilien, pour permettre d’apporter une solution structurante
et fiable aux déplacements en rocade des habitants et salariés. Un
prolongement au nord est prévu dans un deuxieme temps vers Acheres
et Poissy puis dans un troisieme temps vers Cergy.

Son tracé empruntera en grande partie les infrastructures existantes
(mais non utilisées) de la Grande Ceinture, avec des extensions en
mode urbain a Saint-Germain-en-Laye et Saint-Cyr (Poissy a I'étude).
La Communauté d‘agglomération souhaite que soit étudié un
prolongement vers Saint-Quentin-en-Yvelines. Elle compte fortement
sur ce projet pour assurer la connexion du réseau ferré a la ligne 18
du métro « Grand Paris Express ». Pour mémoire, ce principe de liaison
figurait déja dans le Schéma Directeur d’Aménagement et d’Urbanisme
de la Région Parisienne (SDAURP) de 1965 comme une liaison entre les
villes nouvelles de Trappes et de Cergy-Pontoise.

Dans la continuité des perspectives d’aménagement cohérent du
territoire initiées depuis plusieurs décennies, 'agglomération est en
faveur de cette logique de liaison des pdles urbains et économiques
d’lle-de-France, pour relier les deux poéles urbains structurants de
l'ouest parisien que sont Saint-Quentin-en-Yvelines et Cergy-Pontoise
de maniére performante par ce projet de Tram Express Ouest.
L'agglomération est donc favorable a la recommandation émise par
la Commission d’Enquéte Publique du Contrat de Développement
Territorial Paris-Saclay Versailles Grand Parc / Saint-Quentin-en-Yvelines
/ Vélizy-Villacoublay, c'est-a-dire I'étude du prolongement de cette
infrastructure depuis Saint-Cyr-I'Ecole vers Saint-Quentin-en-Yvelines,
avec connexion a la ligne 18 du Grand Paris Express.

Amélioration de l'offre de service sur les lignes Transilien et
RER existantes, prolongement du RER C jusqu’a Coigniéres et
amélioration des poles gares existants

Pour les trois lignes RER et Transilien desservant le territoire (lignes C,
N et U), les temps de parcours se sont accrus ces dernieres années sans
augmentation de 'offre en contrepartie. Les temps de parcours se sont
notamment aggravés sur les parcours a destination de Saint-Quentin-
en-Yvelines le matin (et de Paris le soir), alors que ces trajets bénéficient
déja d’'un sous-dimensionnement de l'offre, ce qui a un impact sur le
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dynamisme économique de 'agglomération. Cet état des choses nuit a
I'attractivité du territoire et son besoin d'échanges avec les autres poles
régionaux.

Le territoire est aussi fortement concerné par la desserte du RER B dont
la gare de Saint-Rémy-Lés-Chevreuse constitue une porte d’entrée sur
le territoire.

Ainsi, la CASQY soutient le renforcement de loffre structurante
existante de transport collectif par la mise en oeuvre de plusieurs
projets qui permettraient d’améliorer la desserte du territoire en lien
avec son développement économique et son attractivité.

Une amélioration des temps de parcours de l'offre existante sur les
lignes N, U et RER C est nécessaire pour revenir a minima aux temps
de parcours qui étaient observés auparavant, avant la mise en place
du cadencement, et remédier ainsi a la perte d’attractivité du territoire
lige a l'augmentation de ces temps de parcours. Une amélioration de la
qualité de service (fréquence, amplitude, régularité) de l'offre existante
sur les lignes N, U, RER B et RER C avec une desserte équilibrée dans les
deux sens de parcours est nécessaire pour répondre a I'ensemble des
besoins d'échanges de I'agglomération. Le Schéma directeur du RER C,
en cours délaboration, participe aussi a I'amélioration des conditions
de circulation sur la ligne C, notamment en termes de régularité et
permettrait d’améliorer l'offre sur Saint-Quentin.

L'arrét des TER Centre doit permettre d'offrir une desserte express vers
et depuis Saint-Quentin-en-Yvelines que ce soit pour les voyageurs
qui vont/viennent de Versailles ou Paris ou pour les voyageurs qui
vont/viennent de la Région Centre. Ces derniers sont aujourd’hui
obligés de passer par Versailles et de rebrousser chemin pour rejoindre
I'agglomération.

Le prolongement du RER C, inscrit au SDRIF a I’horizon 2030 permettra
d'apporter un niveau de desserte équivalent aux trois gares. La CASQY
souhaite un rapprochement de sa réalisation a I'horizon 2020. Ce
prolongement permettra non seulement d’améliorer la desserte du
territoire mais aussi de répondre a certains dysfonctionnements de
I'agglomération liés aux trafics générés pour rejoindre la gare de Saint-
Quentin-en-Yvelines, terminus actuel du RER C (gestion des parc-relais,
saturation de la RN10).

La branche du RER B ayant son terminus a Saint-Rémy-Lés-Chevreuse
doit faire l'objet d’une vigilance particuliere en matiere de qualité de
service.

Enfin, les trois gares de l'agglomération font aujourd’hui l'objet
de réflexions ou projets plus ou moins importants quant a leur
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réaménagement : la gare de Saint-Quentin-en-Yvelines a fait l'objet de
nombreux travaux dans les derniéres années, la gare de La Verriere fait
l'objet d'un Comité de Pole pour permettre son futur réaménagement
et la gare de Trappes a fait l'objet de Iégers travaux de rénovation
récemment.

Finalisation du Transport Collectif en Site Propre Massy / Saint-
Quentin-en-Yvelines

Pour assurer la liaison entre les pdles, la liaison du TCSP entre Massy
et Saint-Quentin-en-Yvelines est l'axe structurant permettant de
développer les échanges entre l'est et 'ouest du plateau de Saclay, en
complément de la future ligne 18 du Grand Paris Express. || permet
de relier ces deux poles en passant par le Plateau de Saclay. Plusieurs
sections du TCSP ont déja été réalisées et notamment I'avenue de
I'Europe a Saint-Quentin-en-Yvelines et la portion Polytechnique /
Massy. Néanmoins, des sections restent a mettre en oeuvre : du Christ
de Saclay a Chateaufort du c6té « Essonne » ou de Chateaufort au Rond
point des Mines coté « Yvelines ».

En reliant des poles d'emplois et des établissements de recherche
d'envergure internationale ainsi que des quartiers d’habitation, ce
TCSP constituera une des épines dorsales sur lesquelles s'appuiera le
développement urbain de I'Opération d’Intérét National Paris-Saclay.
A Saint-Quentin-en-Yvelines, I'enjeu est le prolongement de ce TCSP
vers l'ouest du territoire et le pole multimodal de Saint-Quentin-en-
Yvelines. Ce prolongement est intrinsequement lié au retraitement
du pont Leclerc franchissant I'axe RN10 / voies ferrées a Montigny-le-
Bretonneux. En effet, via cet ouvrage, le TCSP pourrait étre prolongé
jusqu’a la future gare routiére interurbaine sur la RD10.

Amélioration de la liaison entre la gare de Saint-Quentin-en-
Yvelines et la Clef-de-Saint-Pierre par la RD912

Les aménagements en faveur du bus surla RD912 ont vocation a mieux
desservir le secteur de la Clef-Saint-Pierre et de la Zone d'Activités de
Pissaloup dont l'offre en transport collectif est déficiente en raison de
I'¢loignement des gares et des performances des lignes de bus.

Les aménagements en faveur du bus sur la RD912 ont vocation a :

- Fiabiliser les temps de parcours des lignes de bus reliant la Clef-de-
Saint-Pierre a la gare de Saint-Quentin-en-Yvelines par le biais de site
propre unidirectionnel.

- Proposer des aménagements uniquement sur les points noirs de
circulation, a savoir le carrefour RN10/RD912 et l'accés a la Clef-de-
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Saint-Pierre via le rond point Marcel Dassault.

- Assurer la cohabitation de I'ensemble des modes de transport (TC, VL,
PL, cycle, piéton) sur I'axe RD912.

De plus, la réalisation de cette infrastructure et son articulation avec
la finalisation du Transport Collectif en Site Propre Massy / Saint-
Quentin-en-Yvelines évoqué précédemment permettrait de constituer
I'armature de transports collectifs structurants a I'échelle du bassin
de vie de Saint-Quentin-en-Yvelines, et d'amorcer éventuellement un
prolongement au-dela, vers Plaisir et la Vallée de la Seine.

Aménagement d’une liaison de Bus a Haut Niveau de Service
Trappes-La Verriére

Le projet de laison de bus a haut-niveau de service Trappes-La
Verriere doit permettre de contribuer a la constitution de I'armature
de transports collectifs structurants a I'échelle de I'agglomération,
d'atténuer la coupure urbaine RN10 / voies ferrées et de desservir les
poles structurants a l'ouest du territoire.

Cette liaison présente l'intérét de desservir les quartiers les plus denses
de l'agglomération et d'étre a proximité de zones d'emplois de premier
plan. Aujourd’hui, 40 % des montées et descentes du réseau SQYBUS
sont enregistrées dans un corridor de 500 meétres autour du tracé de
ce projet, démontrant son importance pour I'agglomération. Il s'inscrit
également dans le réaménagement global du p6le multimodal de la
gare de La Verriere avec le doublement du Pont Schuler.

Reconfiguration du pont du Général Leclerc et interconnexion des
réseaux de transports structurants

La reconfiguration du pont du Général Leclerc doit également
contribuer a la constitution de l'armature de transports collectifs
structurants a I'échelle de I'agglomération et a la résorption des points
noirs de circulation. Cela doit permettre d’améliorer la compétitivité
des temps de parcours des transports collectifs par rapport a ceux de
la voiture particuliere.

Lavenue du Général Leclerc et le pont du méme nom au-dessus de
la RN10 et des voies ferrées, a Montigny-le-Bretonneux, présentent
un intérét majeur de par leur positionnement stratégique au coeur de
I'agglomération. Les liaisons bus ainsi concernées sont:

- gare St-Quentin - Clef-de-Saint-Pierre

- Versailles — Satory

- Trappes - La Verriere

- Saint-Quentin — Massy
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- actuel TCSP sur 'avenue du Général Leclerc

Le raccordement vers la future gare routiére le long de la RD10 fait
également partie des objectifs visés par cette étude d'opportunité.
L'actuel franchissement présente également un enjeu majeur pour
développer l'offre dédiée aux circulations douces (en particulier
cyclables), notamment pour raccorder I'lle de Loisirs, dans laquelle sont
étudiés d'autres projets (TCSP, voie de déplacements doux, nouvelle
entrée, etc.).

C’est enfin l'occasion de réfléchir a comment rationaliser la place de
la voirie dans ce secteur, simplifier et rendre plus lisible I'utilisation du
réseau routier (notamment les échanges avec I'lavenue des Prés).

Enfouissement de la RN 10 et réalisation du projet de plateau
urbain

Depuis pres de 15 ans, la RN10, inscrite en continuité de I'autoroute
A12 au sud du département des Yvelines focalise les réflexions. Sur sa
section urbaine d'une quinzaine de kilométres entre Saint-Quentin-en-
Yvelines et Les-Essarts-le-Roi, cette infrastructure a 2X2 voies traverse
unterritoire diversifié entre zones urbaines actives densément peuplées
et zones naturelles de qualité ou viennent se ressourcer les Franciliens.
Seul axe structurant local, la RN10 connait des problémes récurrents de
congestion et d'insécurité routiére, facteurs de nombreuses nuisances
pour les riverains. La coupure urbaine que constitue la RN10 au sein
de la ville de Trappes n'est pas la moindre de ces nuisances. C'est pour
minimiser cet effet de coupure que I'Etat a engagé des études pour
supprimer cette coupure.

Lenfouissement de la RN10 est prévu sur une longueur d’un peu plus
d’un kilometre (entre les carrefours RN10/RD912 et RN10/RD23) avec
une couverture segmentée en trois dalles, sur une longueur de 300
métres environ, au niveau du centre-ville de Trappes, afin de recréer
une continuité urbaine.

Actuellement en phase de Déclaration d'Utilité Publique, ce projet
constitue un projet majeur en faveur de la continuité urbaine de
la commune. En créant un nouveau maillage d'espaces publics, il
favorisera les liaisons entre les deux principales centralités de Trappes
pourtouslesmodesdetransports:le quartier Jean Jaures etle pole gare
d’une part, les quartiers d’habitat du Village, de la Plaine de Neauphle,
des Merisiers et de la Boissiere d’autre part. Ce projet doit permettre le
renforcement de la cohésion sociale surla commune, 'amélioration du
cadre de vie, le développement de l'attractivité urbaine des quartiers
environnants et la réduction des impacts environnementaux liés a la
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Retraitement du carrefour de la Malmedonne

Le projet d'aménagement du carrefour de la Malmedonne est porté
par les services de I'Etat. Ce projet actuellement au stade des études
vise a rétablir une continuité entre la RD13 et la RD23 au dessus de la
RN10 grace a la construction d’un pont et au décaissement de la RN10
sur cette portion. Un nouvel ouvrage garantira une liaison directe et
continue entre La Verriére et Maurepas, facilitant les circulations pour
tous les modes de transports, et notamment les cheminements piétons
et cyclables ainsi que les itinéraires des transports collectifs, dans la
perspective d’'un prolongement du réseau stucturant de transports
collectifs en direction de Maurepas / Pariwest.

Ce projet a été retenu au Contrat de Plan Etat Région (CPER), avec
I'enfouissement de la RN10 a Trappes-en-Yvelines, et bénéficie donc
d’un financement et d’'une programmation a horizon 2016 - 2021.

En développant et renforcant les liens avec les communes limitrophes,
I'aménagement du carrefour de la Malmedonne s’'inscrit dans un projet
global.Enplusdel’améliorationdel’accessibilité aLaVerriere,commune
faisant l'objet d'un projet urbain important (Gare-Bécannes) et aux
communes plus au sud (Mesnil Saint-Denis notamment), l'ouvrage
de la Malmedonne aura un impact indirect sur le fonctionnement du
carrefour des Fontaines, situé plus au sud-ouest, sur la commune de
Coignieres :

- fluidification de la RN10,

- meilleure répartition des échanges routiers,

- renforcement de lattractivité commerciale de Coigniéres et de
Maurepas.

Il contribuera également a favoriser de nouveaux itinéraires et liens
au sein des territoires de I'OIN Paris-Saclay comme au sein des podles
d'emplois et de vie existants.

Réalisation d’un nouvel échangeur RN12 / Avenue des Garennes

L'échangeur RN12 / Avenue des Garennes représente actuellement
I'un des points majeurs de dysfonctionnement de la circulation sur le
territoire. Ces difficultés de trafic se traduisent par un allongement des
temps de parcours de nombreux usagers et la dégradation de la qualité
de I'environnement des secteurs traversés. En partie responsable des
congestions observées, la configuration actuelle de cet échangeur
(le mouvement depuis I'avenue des Garennes vers la RN12 et Dreux
nécessitant d'emprunter les ronds-points des Sangliers puis des Saules)
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géneére des détours importants et perturbe la lisibilité des itinéraires
pour accéder au réseau routier magistral de la RN12 et de I'A12. Cela
crée aussi des nuisances liées a la circulation et limite les capacités de
développement du secteur Sangliers/Saules.

Afin de rendre plus direct le mouvement vers Dreux, la réalisation d'un
giratoire et d'aménagements complémentaires a été proposée, tout
en conservant les ouvrages dart de la RN12. Un tel aménagement
aura des conséquences sur la distribution des flux de trafics a I'échelle
régionale puisque la solution envisagée propose doffrir de réelles
nouvelles alternatives de desserte de ce territoire, élément stratégique
a court et moyen terme sur le plan du développement économique
(secteur OIN Paris-Saclay). Ce réaménagement pourrait en outre
permettre d'optimiser le foncier résiduel existant et de dégager de
nouvelles opportunités de développement dans la partie nord de ce
secteur, afin de renforcer le pole économique autour de la gare de
Saint-Quentin-en-Yvelines.

Amélioration du pont de la Villedieu

L'actuel franchissement de la RD58 au dessus de la RN10 et des voies
ferrées, constitué de deux ouvrages d’art et de leur articulation avec les
secteurs nord (avenue de la Villedieu et Commanderie) et sud (Bois de
I'Etang et ZA de Trappes-Elancourt), représente une des difficultés de
circulation majeures sur I'agglomération.

La configurationdes carrefoursenamontetenaval de ces ponts pénalise
la fluidité du trafic et rendent difficiles les traversées de circulations
douces et la desserte des transports en commun, fortement pénalisés
par les temps de parcours dégradés liés aux congestions de trafics
durant les heures de pointe. Le confort des piétons et des vélos est
également critique, du fait des faibles largeurs qu'offrent les trottoirs
ou encore la chaussée sur les ponts, réduite a son minimum (2X3m).
Les objectifs pour ce projet d’'amélioration du pont de la Villedieu sont
les suivants :

- simplifier les échanges (rond-point des Libertés) et rendre lisibles les
fonctionnalités,

- améliorer les conditions de circulation dans le secteur et résorber les
congestions,

- intégrer la forte demande de liaisons douces (sécurisation) pour
franchir la RN10 et le faisceau ferré (peu d'ouvrages d'art présents dans
ce secteur),

- préserver l'environnement (Bois de Trappes, trames vertes) et le
patrimoine local (Commanderie),
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- raccorder les lignes de desserte bus de La Verriere et du Mesnil-Saint-
Denis sur le projet de TCSP Trappes/La Verriére (rond-point des Réaux),
avec l'étude sur la possibilité de TCSP,

- mieux desservir le quartier du Bois de I'Etang et préserver la vitalité de
la ZA de Trappes/Elancourt,

- reconquérir des espaces perdus par les surdimensionnements
d’infrastructures (en dehors des ouvrages d'art).

Réalisation d’un barreau de liaison entre la RD938 et la RD 91

Le conseil départemental envisage la création d’'un bareau de liaison
entre les deux routes départementales 938 et 91 d'orientation nord-
sud a travers l'espace agricole de Guyancourt. Ce projet s'inscrit
dans le cadre de I'amélioration du maillage routier RD938/RN12 et
dans l'objectif de limiter la circulation dans le centre-ville de Buc. La
commune de Guyancourt conditionne toutefois la réalisation de cet
ouvrage a la garanti qu’il n’agrave pas les problématique de circulation
sur sa commune, au retraitement du carrefour de la Miniére, au
maintien des continuités écologiques entre les vallées de la Bievre et
de la Mérantaise, et a I'attention porté aux fonctionnalités des terres
agricoles de la Miniere.

2, De nombreux projets urbains répartis sur I'ensemble
du territoire

De méme, des projets a vocation d’habitat ou de développement
économique sont répartis sur le territoire saint-quentinois. La carte
insérée dans les pages précédentes reprend également I'ensemble des
projets. Les plus importants sont repris dans le texte ci-dessous.

Ecopole SQYES - Pole centre urbain de Saint-Quentin (Montigny-
le-Bretonneux et Guyancourt)

Lobjectif du projet « Ecopdle SQYES / Pole centre urbain » est de
poursuivre le développement et le renouvellement urbains autour de
la principale gare de Saint-Quentin-en-Yvelines, afin de conforter le
positionnement de Saint-Quentin-en-Yvelines a I'échelle de 'Opération
d’Intérét National Paris-Saclay et de I'lle-de-France.

Ce secteur se caractérise aujourd’hui comme la principale centralité
de Saint-Quentin-en-Yvelines, grace a la mixité des fonctions qui le
composent et la présence déquipements structurants. En effet, ce
secteur particulierement dense regroupe dans son aire d'influence
(1500 metres autour de la gare) plus de 35 000 emplois (prés de 35%
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des emplois de I'agglomération) et compte plus de 25 000 habitants.
Plus précisément, le périmetre opérationnel du pole centre urbain
couvre 14 000 emplois, 12 000 habitants et 160 000m” de commerces.
Le pdle centre urbain concentre également les équipements les plus
structurants du territoire. Le péle multimodal de Saint-Quentin-en-
Yvelines est la principale porte d'entrée de 'agglomération et accueille
70 000 voyageurs par jour. Luniversité de Versailles/Saint-Quentin-en-
Yvelines (18 000 étudiants) compte plus de 7 000 étudiants a Saint-
Quentin-en-Yvelines et continue son déploiement (UFR de Médecine
et IPSL). Le Centre Commercial Régional, le Théatre (Scéne Nationale),
des espaces verts de grande qualité comme le Parc du Centre et I'lle de
Loisirs sont également des équipements remarquables.

Toutefois, ce secteur souffre d’'un manque de continuités urbaines,
de l'obsolescence d’une partie du parc immobilier tertiaire et de la
déqualification de certains espaces publics.

Pour la Communauté d’agglomération de Saint-Quentin-en-Yvelines,
les enjeux sont donc les suivants :

- accélérer le renouveau du quartier au niveau économique et le
renforcer par de nouveaux équipements,

- redéployer le p6le multimodal au coeur du pdéle centre urbain,

- requalifier les espaces publics.

Zone d’Aménagement Concerté de I’Aérostat (Trappes)

Le nouveau quartier de I'Aérostat a la croisée des Merisiers et de la
Plaine de Neauphle, a Trappes, se développe sur une ancenne friche.
Intialement, ce devait étre le dernier secteur de la Plaine de Neauphle,
identifié pour accueillir la nouvelle centralité de Trappes. Ce projet a été
abandonné a I'époque et a laissé place a une friche importante entre
les quartiers de la Plaine de Neauphle et des Merisiers. Le quartier de
I’Aérostat est réalisé sous forme d’'une Zone d’/Aménagement Concerté.
Il s'inscrit dans le schéma de cohérence urbaine de la ville de Trappes
(SCUT) adopté en juillet 2002, qui vise notamment a améliorer et
diversifier l'offre d’habitat a Trappes (en proposant des logements
sociaux, en accession et en libre, favorisant ainsi les parcours
résidentiels) et a accueillir de nouveaux ménages aux revenus moyens
en cohérence avec les objectifs du Programme Local de I'Habitat.
Situé au coeurd’un secteurinscriten renouvellement urbain, il participe
pleinement a la stratégie de valorisation et de transformation de la ville
et se positionne dans les priorités des projets du territoire. Les objectifs
de ce projet sont les suivants :

- créer un quartier totalement inséré dans l'environnement naturel et
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urbain pour poursuivre I'urbanisation inachevée de la ville de Trappes.
La réalisation d’un nouveau quartier en lieu et place des friches permet
de relier entre eux des quartiers juxtaposés et de créer une meilleure
communicationentrele centre-villeetle centre secondaire des Merisiers
par de nouvelles voies et de nouvelles liaisons tout en proposant une
offre diversifiée de fonctions urbaines et d’espaces publics de qualité.
Compte-tenues de sa localisation et de son ampleur, il contribue a la
poursuite du changement d'image de la ville.

- améliorer les équilibres sociaux et diversifier I'offre de logements
: le projet s'inscrit dans son environnement proche (Les Merisiers, la
Plaine de Neauphle et le Village) dans un contexte de mutation et de
renouvellement urbain. Le programme prévisionnel correspond a un
volume de 850 logements environ répartis suivant un phasage en lien
avec la réalisation des grandes voies structurantes.

- offrir une stratégie de phasage des opérations qui garantisse une
meilleure cohérence urbaine au grand projet de ville.

- développer la qualité environnementale tant au niveau des espaces
publics que des constructions : la Communauté d’agglomération de
Saint-Quentin-en-Yvelines en tant qu'aménageur et gestionnaire
des réseaux d’assainissement et d'éclairage public met en place une
démarche exemplaire en terme de développement durable intégrant
notamment les thématiques suivantes : déplacement, insertion du
quartier et des constructions dans leur environnement, qualité des
paysages et biodiversité, gestion de l'eau et des énergies, mise en place
de chantiers a faibles nuisances.

La réalisation de I'Aérostat s'insére plus globalement dans un contexte
de quartiers en mutation et de renouvellement urbain dans le cadre
de 'ANRU : restructuration du centre des Merisiers, résidentialisations,
nouvelle offre de logements importante a court et moyen terme hors
ZAC principalement orientée sur I'accession.

Zone d’Aménagement Concerté des Réaux et réaménagement du
centre élargi (Elancourt)

Situé dans la partie ouest de I'agglomération, le secteur dit « centre
élargi » d’Elancourt regroupe notamment la centralité principale de
la commune, le quartier des 7 Mares, ainsi qu'un certain nombre de
quartiers, chacun a des stades de réflexion et d’évolution différents.

La Communauté d’agglomération accompagne et pilote un ensemble
de projets structurants sur ce secteur en vue de:

- intégrer la ZAC Nord-Réaux dans un projet plus large et libérer le
coeur de la commune de la contrainte des lignes a haute tension,
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- renforcer la centralité de la commune d’Elancourt et poursuivre la
dynamique de renouvellement des différents quartiers de ce secteur,
- améliorer a plus long terme les liens entre les différentes parties du
territoire d’Elancourt et valoriser le foncier dans ces secteurs.

Dans ce cadre, le projet de la ZAC Nord-Réaux, basé sur le concept
d’un quartier-parc intégré dans la coulée verte, vise a développer une
offre de logements adaptée et diversifiée (350 a 380 logements ) en
valorisant les qualités paysageres de cette zone et en s'inscrivant en
continuité du tissu urbain existant.

Lobjectif est également de travailler les liens de ce projet avec le futur
Transport en Commun en Site Préférentiel Trappes-La Verriére situé sur
I’Avenue de la Villedieu, maillon structurant des transports collectifs a
I'échelle de I'agglomération.

Un autre élément majeur pour la réussite de ce projet est la nécessité
de l'enfouissement des lignes a haute tension présentes au nord du
périmétre de la ZAC. Lenfouissement des lignes a haute tension
représente un enjeu pour une grande partie du secteur du centre élargi
d’Elancourt et devrait permettre la valorisation d’un foncier stratégique
pour I'agglomération et la commune (notamment le secteur des IV
Arbres et des jardins familiaux). Ainsi, la nécessité d’avoir une approche
élargie a été mise en lumiére et prise en compte dans les réflexions sur
I'ensemble de ce secteur.

Zone d’Aménagement Concerté de La Remise (Voisins-le-
Bretonneux)

Lagglomération porte un projet d'écoquartier sur la commune de
Voisins-le-Bretonneux, qui doit étre élaboré en complémentarité et en
équilibre avec I'existant.

La démarche de projet s'inspire de la méthode ADDOU (Approche
Développement Durable des Opérations d’'Urbanisme développée
par 'ADEME) qui doit se décliner a toutes les phases du projet, de sa
définition jusqu’a sa mise en oeuvre.

Les objectifs de ce projet sont les suivants :

- développer un quartier de vie et de ville, équilibré, pour assurer
une cohésion entre le quartier et la commune a travers la recherche
de mixité fonctionnelle, sociale et intergénérationnelle, et pour
permettre la convivialité entre voisins en placant 'Homme au coeur des
préoccupations de développement durable,

- ancrer ce quartier dans le territoire (histoire, identité) et le relier aux
centres (liens urbains, traitement des carrefours...), afin de créer, a
travers le quartier de la Remise, un lien au niveau social, écologique,
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paysager, culturel, sportif, dans les cheminements entre le quartier du
Lac et le reste de la ville notamment, mais également de créer un cadre
de vie de qualité, tant a I'échelle du site que de I'agglomération grace a
la réalisation d’une trame verte et bleue,

- offrir un cadre de vie respectueux et valorisant I'environnement en
préservant des ressources naturelles (mise en valeur des paysages,
sobriété, générosité des espaces publics, etc...), enréduisant 'empreinte
écologique grace a 'aménagement respectueux de l'environnement,
et en maintenant son cadre de vie agréable tout en répondant aux
préoccupations environnementales et écologiques.

- concevoir un urbanisme favorisant les modes de déplacements
alternatifs au“tout voiture”en repensant les déplacements et maitrisant
I'usage de la voiture afin de réduire les émissions de gaz a effet de serre,
en maitrisant « I'étalement urbain » et favorisant la multifonctionnalité
d’un quartier pour réduire les distances de déplacement, et en offrant
une mobilité alternative a la voiture par la création de réseaux de
déplacements doux entre le quartier et le reste de de la commune et
de I'agglomération.

Zone d’Aménagement Concerté de Villaroy et renouvellement
urbain autour de la future station de la ligne 18 du métro « Grand
Paris Express » (Guyancourt)

La ZAC de Villaroy est en cours de développement sur la commune de
Guyancourt. A ce jour, ce secteur a accueilli plus de 1 800 logements, 27
500 m*d’activités générant plus de 450 emplois, 5700 m*de commerces,
2 créches interentreprises, 8 hectares d'espaces verts publics et de
nombreux équipements publics. Deux projets, comprenant un total
de 350 logements environ, une résidence hételiere, 2 250 m’> de
commerces et un pole d'échanges sont en cours de réalisation. D’autres
opérations sont identifiées a court terme, pour un total d'environ 350
logements.

Enfin, un potentiel de l'ordre de 150 logements existe sur les quelques
lots restants dans le périmeétre de la ZAC. Des lots d'activités le long des
voies structurantes sont également a développer dans le futur.

En continuité physique avec ce projet et a proximité du Technocentre
Renault et de la future gare Saint-Quentin Est de la ligne 18 du
métro du Grand Paris Express, des études de définition des principes
structurants d'aménagement et de développement ont été engagées.
Elle prendront en compte la programmation de la future gare et
la mutation de plusieurs emprises foncieres conséquentes. Une
orientation d'aménagement et de programmation est présente sur ce




secteur dans le Plan Local d’Urbanisme Intercommunal, permettant
de mettre en avant les premiers objectifs de développement de cette
partie de la commune.

Zone d’Aménagement Concerté Gare / Bécannes (La Verriére)
Situé au sud-ouest de l'agglomération, le secteur regroupant le
quartier gare de La Verriére et le site des Bécannes, s'articule autour de
la 2éme gare du territoire en terme de fréquentation (19 000 entrants
par jour sur le réseau SNCF et deux lignes ferrées : « Paris Montparnasse
/ Rambouillet » et « La Défense / La Verriére ») et comprend une des
principales réserves foncieres de I'agglomération : les terrains des
Bécannes.

Ce secteur est isolé des territoires environnants dans sa partie nord
par la RN10 et est traversé par la voie ferrée, ce qui crée des coupures
urbaines majeures et contribue a I'enclavement du pole multimodal et
de la Zone d’Activité de I'Agiot et rend difficile I'accessibilité au site des
Bécannes et au reste de la commune de La Verriére.

Les objectifs du projet urbain « Gare/Bécannes » sont les suivants :

- permettre le développement d'un nouveau « quartier » a vocation
principalement résidentielle sur les terrains des Bécannes, avec une
nouvelle offre de l'ordre de 1 800 logements diversifiés permettant des
parcours résidentiels complets,

- favoriser la mixité des formes urbaines, des financements, et la mixité
tant fonctionnelle qu'intergénérationnelle,

- compléter l'offre d'équipements, de commerces et de services de
qualité pour un coeur de ville dynamique, en connexion avec les
quartiers existants,

- renforcer l'accessibilité du site, recomposer la trame viaire, réduire
les nuisances et améliorer les entrées de ville et les liaisons avec les
territoires environnants, notamment par la réalisation du projet de
carrefour de la Malmedonne,

- améliorer le fonctionnement de la gare, faire émerger un véritable
pole multimodal et accueillir le TCSP Trappes-La Verriere, notamment
par la réalisation du projet de doublement du pont Schuler, d'un parc
relais, d'une gare routiére, des équipements annexes et des espaces
publics rénovés et par le prolongement du RER C jusqu’a La Verriere, a
I'étude,

- renouveler et redynamiser le secteur de la gare et la Zone d'Activités
de I'Agiot, s'appuyer sur le tissu économique local et le fidéliser, assurer
une visibilité forte des entreprises présentes et favoriser I'accueil de
nouvelles entreprises en lien avec les filieres stratégiques émergentes
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du territoire, par la création de l'ordre de 80 000 m*> d'immobiliers
d'entreprises,

Initié en janvier 2013 par la Communauté d’agglomération et la ville de
La Verriere, le projet urbain Gare-Bécannes a fait l'objet, en juin 2015,
d’une création de ZAC (zone d'aménagement concerté). Celle-ci a fait
rentrer le projet dans sa phase opérationnelle.

Renforcement et développement du centre-bourg (Magny-les-
Hameaux)

La partie ouest du centre-bourg de Magny-les-Hameaux est identifiée
pour des projets de développement dans le Programme Local de
I'Habitat adopté par la Communauté d’Agglomération en 2013. Ces
projets, de I'ordre de 140 logements, sont conditionnés a trois éléments

- la résolution des nuisances sonores provoquées par I'aérodrome de
Toussus-le-Noble,

- le développement de transports en commun,

- la réalisation effective du schéma de circulation douce

Dans l'attente de la levée de ces conditions, aucun projet n'est défini a
ce jour. D’autres secteurs en continuité du centre-bourg sont identifiés
comme potentiel de projet, mais un travail de concertation est a mener
pour concevoir un projet densemble. L'Orientation d’Aménagement et
de Programmation portant sur ce secteur et intégrée dans le Plan Local
d'Urbanisme Intercommunal définit des grands objectifs généraux
mais le projet reste donc a concevoir en concertation avec les habitants.

Mutation des emprises ferroviaires autour de la Halle Freyssinet
(Trappes et Montigny-le-Bretonneux)

Les 21 hectares du site « Freyssinet », sur les communes de Trappes
et Montigny-le-Bretonneux, vont faire l'objet d'aménagements et de
développements pour renforcer leur insertion urbaine. LEtablissement
public Paris-Saclay, Réseau Ferré de France, la SNCF, la communauté
d'agglomération de Saint-Quentin-en-Yvelines et les communes de
Trappes et Montigny-le-Bretonneux sont engagées dans des études
afin de définir un projet pour le secteur.

A proximité des gares de Trappes et de Saint-Quentin-en-Yvelines,
le projet de quartier pourra comprendre des logements a des
prix abordables, non seulement pour les habitants de Trappes qui
voudraient y résider, mais aussi pour des jeunes actifs de la région
qui ne trouvent plus a se loger dans Paris ou sa premiére couronne.
Il comprendra aussi des activités économiques, des commerces, des

Elaboration du Plan Local d'Urbanisme Intercommunal |

équipements scolaires et de petite enfance.

Le terrain contient une magnifique halle construite par l'ingénieur
Freyssinet qu'il convient de mettre en valeur et qui pourra abriter des
commerces, des services et des équipements a usage du nouveau
quartier et des quartiers voisins.

Enfin, le projet s'inscrit dans I'embellissement en cours de la ville grace
a la rénovation de certains quartiers et bient6t I'enfouissement partiel
de la RN10 qui permettra de meilleures liaisons entre les quartiers
de Trappes. A I'entrée de la ville, le nouveau quartier pourra donner
une image trés positive de Trappes, branchée sur les transports en
communs.
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B. Des potentiels importants de développement
et de renouvellement urbains a étudier dans le futur

Le territoire de Saint-Quentin-en-Yvelines, aprés une phase de
développement urbain importante dans le cadre de la réalisation de
la Ville Nouvelle, est entré aujourd’hui dans une logique dominante de
renouvellement urbain.

Ainsi, au-dela des projets en cours sur le territoire et afin de
permettre la poursuite du développement/renouvellement urbain
de I'agglomération, un travail de prospective urbaine a été réalisé sur
les communes saint-quentinoises. Ce travail a permis d'identifier les
secteurs potentiels de développement et de renouvellement urbain a
étudier dans le futur. Ces secteurs ne feront peut-étre pas tous lI'objet de
projets urbains et les réflexions pré-opérationnelles ne sont pas encore
lancées sur la plupart de ces secteurs. Ainsi, la confirmation ou non de
leur développement/renouvellement et les objectifs urbains qualitatifs
et quantitatifs sur chacun de ces potentiels restent donc a définir. Il est
importantde noterquela plupart de ces « potentiels de développement
et de renouvellement urbain a étudier » sont situés dans les secteurs
a enjeux urbains forts a I’échelle de I'agglomération (aplat violet sur
la carte ci-contre) et s'inscrivent donc dans la dynamique globale du
projet de territoire de Saint-Quentin-en-Yvelines.

A ce jour, la vocation des secteurs suivants est tout de méme définie :
-les terrains au nord de la ZAC Nord Réaux, a Elancourt, pour participer,
avec la redynamisation des 7 Mares et la mutation des IV Arbres et des
Jardins Familiaux, a la constitution d’'une centralité élargie au coeur de
la commune,

- la partie nord de I'lle de Loisirs, sur la commune de Montigny-le-
Bretonneux, pour un accueil d’activités de loisirs,

- le terrain du Saut du Loup, a Voisins-le-Bretonneux, pour l'accueil
d'équipements,

- les terrains du Mérantais, au sud de la RD36, a Magny-les-Hameaux,
pour accueillir des activités économiques,

- les terrains a l'ouest du centre-bourg de Magny-les-Hameaux, pour
renforcer la polarité principale de cette commune.

Pour les autres secteurs, le travail de réflexion pré-opérationnelle reste
a mener dans les prochaines années, pour évaluer la pertinence du
développement ou du renouvellement urbains de ces espaces.
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1. Des potentiels stratégiques de développement urbain a
étudier sur le territoire

La carte ci-contre fait émerger les « potentiels de développement
a étudier ». llIs se trouvent principalement en continuité ou au coeur
d’espaces urbains constitués et peuvent étre des leviers importants
de renouvellement urbain de certains espaces alentour. La surface
totale des potentiels de développement est denviron 176 ha.
Toutefois, il convient de noter qu’une part importante de ces surfaces
est identifiée sur I'lle de loisirs comme potentiel de développement
de loisirs dans le cadre de ses activités et de sa valorisation. Cette
surface reste majoritairement en zone N dans le réglement du PLU et
les développements envisagés devront prioritairement conforter la
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vocation naturelle du secteur. Les autres potentiels de développement
s'inscrivent dans les secteurs a enjeux de I'agglomération.

2. De nombreux potentiels de renouvellement urbain a
étudier pour permettre la production de la ville sur la ville

En ce qui concerne les « potentiels de renouvellement urbain a
étudier », ceux-ci sont plus nombreux et répartis sur I'ensemble des
communes de l'agglomération. Aujourd’hui, environ 526 hectares
ont été identifiés comme potentiellement mutables. lls représentent
I'avenir de la mutation du territoire saint-quentinois a moyen et long
termes.

Elaboration du Plan Local d’Urbanisme Intercommunal

Les cartes ci-dessus illustrent les destinations pressenties ainsi que les
temporalités d'évolution de ces secteurs potentiels de développement
etderenouvellement. Les études prospectives conduites pour identifier
ces secteurs visaient a concilier l'optimisation des équipements
d’infrastructure et de superstructure et des terrains déja viabilisés,
d’assurer les dessertes, de limiter les conflit d'usages en produisant
une ville qualitative. Ainsi, les éventuels projets de développement
ou de renouvellement urbains susceptibles d'émerger nécessitent a la
fois des études complémentaires et un travail d'articulation avec les
secteurs qui les environnent et sont pour beaucoup conditionnés a la
réalisation d'infrastructures majeures nécessaires a leur réalisation.
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