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l. Présentation du PLM de la
Ville de Paris

Ce document réglementaire, instauré par la loi
d’orientation des mobilités (LOM) de 2019, vise
a définir I'ensemble des politiques de la Ville de
Paris en matiére de mobilités, a horizon 2030.
Le plan de mobilité (PM) est un document de
planification qui fixe les principes régissant
I'organisation de la mobilité des personnes et
du transport des marchandises, la circulation et
le stationnement. Il s’appuie sur les différents
plans déja élaborés par la Ville en matiere de
mobilité (Vélo, Stationnement, Sécurité
routiere,  Stratégie  logistique  urbaine
durable...).

Le PLM est un plan stratégique a destination
des services de la Ville et du grand public. Ce
document n’a pas vocation a se substituer a
I’ensemble des plans sectoriels existants qu’il
recouvre, mais vise a proposer une vision
politique et stratégique de la politique de
mobilité a Paris servant de référence a la fois
pour les services de la Ville et vis-a-vis du grand
public.
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Le Plan Local de Mobilité a identifié 4 enjeux
principaux pour la mobilité parisienne :

Des mobilités décarbonées

Une mobilité plus sobre

Une ville inclusive et accessible a tous

Une ville ou la santé des habitants et des
visiteurs est préservée.

Ainsi, le premier enjeu du PLM est de
développer les mobilités décarbonées pour
contribuer a réduire les émissions locales de
gaz a effet de serre de la Ville de Paris de 50%
a I’horizon 2030, par rapport aux niveaux de
2004 — conformément a la trajectoire du PCAET
(Plan Climat de Paris).

Le second enjeu s’attache a construire une
mobilité plus sobre. La stratégie globale
consiste a réduire significativement la
circulation dans tous les quartiers de Paris
quand c’est possible : diminuer le trafic de
transit, décourager la circulation dans les flots,
réduire la circulation aux usagers qui en ont
impérativement besoin et aux véhicules avec
un  meilleur bilan environnemental

professionnels avec du matériel, personnes en
situation de handicap, covoiturage, véhicules
électriques...  Cette  stratégie  participe
également de la construction d’une ville
apaisée. De fait, Paris, comme toutes les
grandes métropoles urbaines, doit s’adapter
au changement climatique, améliorer sa

capacité de résilience. Face a ce défi crucial
pour les années a venir, mettre en place des
mesures de prévention est essentiel. Le PLM
oriente les aménagements liés a la mobilité
afin de réduire I'espace dédié a la voiture
(route, stationnement) pour y planter des
arbres et végétaliser la ville afin de la rafraichir.

Dans une démarche d’égalité et de lutte contre
les discriminations, pour une ville inclusive et
accessible a toutes et a tous, il s’agit de
prendre en compte les besoins de la population
dans sa diversité : personnes handicapées,
agées, en situation de précarité sociale,
habitant dans les quartiers populaires, ainsi
que les femmes, premieres victimes de

I'insécurité dans les transports collectifs.

L’environnement, le cadre de vie jouent un réle
crucial sur la santé humaine et sont un enjeu
prioritaire en matiére de politiques publiques.
Pour une ville ou la santé des habitants et des
visiteurs est préservée, le PLM s’appuie sur le
lien réel qui existe entre santé et mobilité. En
encourageant I'activité physique a travers des
modes actifs comme la marche ou le vélo, on
préserve le capital santé de chacun et la qualité
de l'air pour tous en ville. Pour rappel, les
transports figurent parmi les contributeurs
majeurs de certains polluants, en particulier les
oxydes d’azote et les particules.
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Il. Méthodologie d’évaluation
environnementale

I.-L'évaluation environnementale est
proportionnée a l'importance du plan, schéma,
programme et autre document de
planification, aux effets de sa mise en ceuvre
ainsi qu'aux enjeux environnementaux de la
zone considérée.

Il.-Le rapport environnemental, qui rend
compte de la démarche d'évaluation
environnementale, comprend un résumé non-
technique des informations prévues ci-dessous

1° Une présentation générale indiquant, de
maniére résumée, les objectifs du plan, schéma,
programme ou document de planification et
son contenu, son articulation avec d'autres
plans, schémas, programmes ou documents de
planification et, le cas échéant, si ces derniers
ont fait, feront ou pourront eux-mémes faire
l'objet d'une évaluation environnementale ;
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2° Une description de ['état initial de
l'environnement sur le territoire concerné, les
perspectives de son évolution probable si le
plan, schéma, programme ou document de
planification n'est pas mis en ceuvre, les
principaux enjeux environnementaux de la zone
dans laquelle s'appliquera le plan, schéma,
programme ou document de planification et les
caractéristiques environnementales des zones
qui sont susceptibles d'étre touchées par la
mise en ceuvre du plan, schéma, programme ou
document de planification. Lorsque I'échelle du
plan, schéma, programme ou document de
planification le  permet, les zonages
environnementaux existants sont identifiés ;

3° Les solutions de substitution raisonnables
permettant de répondre a l'objet du plan,
schéma, programme ou document de
planification dans son champ d'application
territorial. Chaque hypothése fait mention des
avantages et inconvénients qu'elle présente,
notamment au regard des 1° et 2°;

4° L'exposé des motifs pour lesquels le projet de
plan, schéma, programme ou document de
planification a été retenu notamment au
regard des objectifs de protection de
I'environnement ;

5°L'exposé :

a) Des incidences notables probables de la mise
en ceuvre du plan, schéma, programme ou
autre  document de planification  sur
I'environnement, et notamment, s'il y a lieu, sur
la santé humaine, la population, la diversité
biologique, la faune, la flore, les sols, les eaux,
'air, le bruit, le climat, le patrimoine culturel
architectural et archéologique et les paysages.

Les incidences notables probables sur
I'environnement sont regardées en fonction de
leur caractere positif ou négatif, direct ou
indirect, temporaire ou permanent, a court,
moyen ou long terme ou encore en fonction de
l'incidence née du cumul de ces incidences. Elles
prennent en compte les incidences cumulées du
plan ou programme avec d'autres plans ou
programmes connus ;

b) De I'évaluation des incidences Natura 2000
mentionnée a l'article L. 414-4;

6° La présentation successive des mesures
prises pour :

a) Eviter les incidences négatives sur
I'environnement du plan, schéma, programme
ou autre document de planification sur
I'environnement et la santé humaine ;

b) Réduire l'impact des incidences mentionnées
au a ci-dessus n'ayant pu étre évitées ;
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c) Compenser, lorsque cela est possible, les
incidences négatives notables du plan, schéma,
programme ou document de planification sur
I'environnement ou la santé humaine qui n‘ont
pu étre ni évitées ni suffisamment réduites. S'il
n'est pas possible de compenser ces incidences,
la personne publique responsable justifie cette
impossibilité.

Les mesures prises au titre du b du 5° sont
identifiées de maniére particuliére.

7° La présentation des criteres, indicateurs et
modalités-y compris les échéances-retenus :

a) Pour vérifier, aprés l'adoption du plan,
schéma, programme ou document de
planification, la correcte appréciation des
incidences défavorables identifiées au 5° et le
caractere adéquat des mesures prises au titre
du 6°;

b) Pour identifier, aprés l'adoption du plan,
schéma, programme ou document de
planification, a un stade précoce, les impacts
négatifs imprévus et permettre, si nécessaire,
l'intervention de mesures appropriées ;

8° Une présentation des méthodes utilisées
pour établir le rapport sur les incidences
environnementales et, lorsque plusieurs
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meéthodes sont disponibles, une explication des
raisons ayant conduit au choix opéré ;

L’évaluation environnementale s’est attachée
a poursuivre la construction du rapport
environnemental selon le code de
I’environnement.

Il a poursuivi les objectifs suivants :

m La construction de la présentation
générale du PLM qui présente les objectifs,
le contenu et I'articulation du PLM avec les
autres plans et projets.

m L'établissement de [I'état initial de
I’environnement qui décrit I'ensemble des
composantes  environnementales du
territoire et caractérise les enjeux. La
construction et le choix des enjeux a été
travaillée avec le service de la Direction de
la Transition Ecologique et du Climat
(DTEC)

m L’'établissement d’un scénario de référence
de I’évolution possible de I’environnement
afin de permettre une analyse concrete
des incidences du Plan Local de Mobilité

m L’identification des solutions de
substitutions du scénario et l'aide a la
décision pour la création d'un scénario
équilibré et compatible avec les enjeux
environnementaux

La modélisation des incidences du projet
de PLM sur I'évolution des émissions de
GES et d’émission de polluants pour
I’ensemble des scénarios afin d’orienter les
choix

La justification des choix opérés en
croisant les enjeux de mobilité pour le
territoire et les enjeux environnementaux

L'analyse concrete et détaillée des
incidences environnementales positives et
négatives du plan d’action du PLM.

L’analyse des incidences potentielles sur
les sites Natura 2000

La définition de mesures d’évitement, de
réduction et de compensation au regard
des incidences négatives afin d’en limiter
les impacts

Les indicateurs de suivi environnemental
pour garantir que la mise en ceuvre du plan
n’est pas d’incidence sur I’environnement
ou pour corriger les possibles impacts
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lll. Contexte et pratiques de
déplacement: synthése du
diagnostic

1. La mobilité a Paris dans la Métropole et
en lle-de-France

Paris est un hub multimodal de la desserte
régionale et nationale. Sur 42 millions de
déplacements quotidiens des résidents d'ile-
de-France, un tiers (30%) concernent Paris
(sont réalisés intra-muros ou entre Paris et ses
couronnes).

A Paris, la majorité des déplacements est
réalisée grace aux modes actifs ou collectifs
(45% des déplacements sont réalisés en
marchant et 41% en transports en commun).
Néanmoins, la part modale de la voiture reste
de 10%, bien que 67% des ménages parisiens
ne possedent pas de véhicule (INSEE, 2020).

2. Une population stable, au niveau de vie
élevé, cachant de fortes disparités

La population parisienne est vieillissante, en
2050, % aura plus de 60 ans. Elle est composée
de plus de catégories socio-professionnelles
supérieures (34% de cadres) que le reste du
pays (19%). Néanmoins, Paris compte 50% de
ménages a revenus intermédiaires. De fortes
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Figure 1 : répartition des parts modales, EGT H2020-lle-de-France Mobilités-OMNIL-DRIEAT

inégalités socioéconomiques sont présentes.
Les ménages les plus aisés ont un revenu
pouvant étre jusqu’a 6,2 fois supérieur a celui
des ménages les plus modestes.

13™M 32M 24M

<+

1,3M
e -

<+“—>

Figure 3 : Répartition des déplacements quotidiens en ile
de France

3. Une activité intense génératrice de flux
importants

Paris concentre une grande partie de I'activité
économique et touristique du pays avec : 85%
des emplois qui concernent le commerce, les
transports et les services ; 44 millions de
touristes nationaux et internationaux chaque
année.

Cette activité engendre d’importants flux de
transports qui convergent vers le centre de
I’agglomération. 12,7 millions de
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déplacements quotidiens dans, ou incluant
Paris. 500 000 colis livrés chaque jour®.

4. L’environnement et les émissions liées a
la mobilité parisienne

Iy

La mobilité contribue a prés de 30% des
émissions direct de GES. Toutefois, entre 2004
et 2021, les émissions de GES du transport ont
été réduites de 60% et la circulation
automobile de 45% (nombre de véhicules par
heure).

Pour la pollution atmosphérique, I'ensemble
des parisions sont exposés a des dépassements
de seuils. L’exposition sur un temps long a cette
pollution peut contribuer a I'aggravation de
maladies « chroniques » (cancer, pathologie
cardiovasculaire et respiratoire, trouble
neurologique...). L'exposition sur un temps
court peut avoir des conséquences directes sur
la santé : irritations oculaires ou des voies
respiratoires, crises d’asthme, exacerbation de
troubles cardiovasculaires et respiratoires.

1. Démographie : un vieillissement a venir
de la population parisienne

La population parisienne baisse
conjoncturellement (déficit migratoire a -1,2%

2en 2020) et vieillit (22% de plus de 65 ans en
2040).

2. Emplois : un déséquilibre est-ouest
persistant et une tendance a I'allongement
des distances domicile-travail

Avec plus de 20 000 habitants par km? et une
importante population qui vient travailler ou
visiter, Paris constitue la zone la plus dense de
I'agglomération. La capitale rassemble un tiers
des emplois de la région fle-de-France. Les
emplois a Paris suivent une géographie
particuliere, marquée par une forte
concentration dans les quartiers centraux et de
I'ouest (plus de 50 000 emplois par km2 dans
ces espaces). Cette concentration se traduit
par un nombre important de trajets
pendulaires en provenance du reste de la
métropole parisienne, générant des tensions
sur les systemes de transports en commun. Les
tensions sur le marché immobilier alimentent
ce phénomene d’allongement des distances en
lien avec le desserrement de I'agglomération et
I’étalement urbain.

3. Paris, une ville attractive en matiere de
tourisme

En 2022, Paris était considérée comme la
destination touristique la plus attractive au

monde (Euromonitor). 19,4 millions de
touristes internationaux ont visité la ville au
cours de I'année et 24,7 millions de touristes
nationaux. Paris bénéficie d’infrastructures de
transport lui conférant une situation
géographique stratégique : 3 aéroports, 13
autoroutes, 7 gares, 1 EuroVélo et 4 Véloroutes
permettent d’accéder a la ville. Lors de leurs
séjours, les touristes utilisent principalement
les transports en commun, la marche ainsi que
les VTC pour se déplacer.

En 2021, se sont tenues les premiéres Assises
du tourisme durable. Plusieurs initiatives ont
été mises en ceuvre telles que le
développement des déplacements des
touristes a vélo et du cyclotourisme.

1. L'organisation du réseau de transport

Paris, en tant que hub multimodal, joue un réle
crucial dans la desserte régionale, nationale et
internationale grace a son réseau de transport
dense et diversifié. La ville est connectée par un
réseau ferré lourd, incluant le métro, le RER et
les trains, qui assurent des liaisons efficaces
vers la périphérie et au-dela. Les six grandes
gares parisiennes facilitent les voyages

! Chiffre La Poste 2024 : https://www.lapostegroupe.com/fr/actualite/colissimo-poursuit-le-developpement-de-la-livraison-decarbonee-en-ile-de-france
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nationaux et internationaux, avec Paris-Gare
du Nord en téte, accueillant 700 000 voyageurs
par jour. Les aéroports de Roissy Charles de
Gaulle, Orly et Le Bourget renforcent cette
connectivité  globale, tandis que e
développement des infrastructures cyclables
et des services de mobilité partagée soutient la
transition vers des modes de transport plus
durables.

2. Les transports en commun : le réseau
ferré lourd

a) Un réseau en extension dans la région

Le réseau de transport de Paris s'étend
progressivement dans la région, améliorant
I'accessibilité des communes de la petite
couronne. Des prolongements significatifs de
lignes de métro, comme la ligne 4 jusqu'a
Bagneux et la ligne 14 jusqu'a la mairie de
Saint-Ouen et l'aéroport d’Orly, ont été
réalisés. Le projet Grand Paris Express, avec
quatre nouvelles lignes automatiques, vise a
renforcer les liaisons en rocade et faciliter les
déplacements vers le centre de
I'agglomération, contribuant ainsi a une
meilleure desserte régionale et a une réduction
de la saturation du réseau existant.

b) Une tendance de la fréquentation a la
hausse a Paris et a I’échelle
métropolitaine

La fréquentation des transports en commun a
Paris et a I'échelle métropolitaine a connu une
tendance a la hausse avant la crise sanitaire,
B I ft) 6t bureau
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avec une augmentation de la part modale des
transports en commun de 20,3 % en 2010 a
21,8 % en 2020. Les déplacements quotidiens
en transport collectif sont passés de 8,3
millions a 9,9 millions sur la méme période,
illustrant I'efficacité croissante du réseau. Bien
que la crise sanitaire ait temporairement réduit
la fréquentation, les projections indiquent un
retour a la normale autour de 2025-2027,
soutenu par l'automatisation de certaines
lignes de métro pour gérer la saturation.

3. Les transports en commun : le réseau de
surface

a) Un réseau de surface renforcé
affinant le maillage du réseau et
facilitant les liaisons de proximité

Le réseau de surface a Paris a été
significativement renforcé pour améliorer le
maillage du territoire et faciliter les liaisons de
proximité. L'extension de la ligne de tramway
T3, qui offre désormais une liaison quasi-
compléte entre les portes de Paris, est un
exemple clé de cette amélioration. De plus, la
restructuration du réseau de bus en 2019 a
modifié¢ 50 lignes et créé 5 nouvelles,
optimisant ainsi la desserte des quartiers en
expansion et des futures gares du Grand Paris
Express. Ce renforcement vise a assurer une
meilleure accessibilité, notamment pour les
personnes a mobilité réduite, et a offrir des
alternatives de transport efficaces pour les
trajets de rocade et de rabattement vers les
transports "lourds”.
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b) Forte augmentation des trajets en
tramway, stagnation des trajets en bus

Entre 2010 et 2020, les trajets en tramway ont
fortement augmenté en fle-de-France, passant
de 3% a 6% des déplacements quotidiens en
transports en commun. Cette hausse est due a
I'extension du réseau et a la création de
nouvelles lignes. En 2022, la fréquentation
annuelle du tramway T3 a presque retrouvé
son niveau d'avant la crise sanitaire. En
revanche, les trajets en bus ont stagné,
représentant 31% des déplacements en 2020,
avec une fréquentation encore inférieure de
25% par rapport aux niveaux pré-COVID malgré
une légére reprise entre 2020 et 2022.

4. Les transports publics particuliers de
personnes : un usage croissant des T3P,
favorable a la démotorisation des Parisiens

Les Transports Publics Particuliers de
Personnes (T3P) regroupant taxis, VTC et
mototaxis, ont vu leur utilisation -croitre
significativement a Paris, jouant un réle clé
dans la démotorisation des Parisiens. En 2022,
environ 18 824 taxis étaient opérationnels a
Paris, tandis que le nombre de VTC a triplé
depuis 2016, atteignant 32 000 en lle-de-
France. Les T3P comblent des besoins de
mobilité spécifiques que les transports en
commun ne peuvent pas toujours couvrir,
notamment pour des trajets nocturnes ou vers
des destinations moins desservies. Selon la
derniere enquéte menée en 2020, environ 200
000 déplacements quotidiens étaient réalisés
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en T3P, répartis équitablement entre taxis et
VTC, avec 40% de ces trajets effectués intra-
muros et 20% entre Paris et sa banlieue. Ces
services sont particulierement utilisés par des
populations aux revenus plus élevés, des
femmes, des touristes d’affaires et des
personnes a mobilité réduite. L'essor des T3P a
contribué a la réduction de la possession de
voitures personnelles, avec 4,3% des ménages
d'lle-de-France se démotorisant grace a ces
services, représentant I'abandon de 2,9 a 3,7
millions de voitures. En facilitant la mobilité
sans nécessité de véhicule personnel, les T3P
participent a la réduction de la congestion
urbaine et des émissions polluantes, soutenant
ainsi les objectifs environnementaux de la ville.

5. Transport de marchandise : une part
importante du fret dans les flux routiers

Chaque semaine, plus de 4,4 millions de
mouvements de marchandises (livraisons ou
enlevements) sont effectués dans la région,
avec 62% de ces mouvements dans la
Métropole du Grand Paris et environ 1,1
million a Paris intra-muros®. Prés de 500 000
colis sont livrés quotidiennement a Paris,
contribuant significativement aux émissions
polluantes. En effet, les poids lourds et
véhicules utilitaires légers sont responsables
de 38% des émissions de particules fines et
d'oxydes d'azote liées au trafic routier, ainsi

gue d'un quart des émissions de CO; liées a la
mobilité urbaine. La faible part des surfaces
logistiques a Paris (1%) entraine de longs
déplacements entre les lieux de stockage situés
en grande couronne et les lieux de
consommation, aggravant la congestion et la
pollution. Les lieux de stockage de plus en plus
grands ne trouvant plus leur place en centre-
ville des réflexions doivent étre menées sur la
gestion des flux. La cyclologistique qui est en
train de se développer ne pourra cependant
pas répondre a I'ensemble des besoins.

La Ville de Paris s’est engagée au début de
I'année 2021 dans une large concertation pour
élaborer sa stratégie logistique urbaine 2022-
2026. Cette stratégie se concentre sur 6 axes,
le foncier, le partage de I'espace public, les
conditions de travail des livreurs, I'offre de
proximité, la logistique des travaux et la
transition écologique.

6. Transport fluvial : la Seine, du transport
de passagers au fret de marchandises

L'acces a la Seine est peu propice au transport
de passagers en raison des contraintes
d'encaissement du fleuve, de I'aménagement
de ses rives et de |'étroitesse des ponts,
limitant la vitesse de circulation des bateaux.
Les navettes fluviales pour passagers, comme
Voguéo, ont été abandonnées en 2011 a cause
de colts élevés et d'une faible fréquentation,

ne laissant que le Batobus pour les touristes.
Les Jeux Olympiques de 2024 sont |'occasion de
tester des navettes fluviales électriques et
autonomes. Par ailleurs, bien que seulement
4% du fret en Tle-de-France soit fluvial, la Seine
transporte annuellement 22 millions de tonnes
de  marchandises, principalement des
matériaux de construction mais également des
boissons ou encore des meubles. La Ville de
Paris prévoit de tripler le fret fluvial pour
réduire les émissions de CO2, avec des
avantages environnementaux notables. cela
nécessite notamment de dédier du foncier aux
activités logistiques en bord a voie d’eau,
condition indispensable a la faisabilité du fret
fluvial.

7. Offre d’avitaillement : favoriser I'usage
de véhicules individuels a motorisation
alternative en développant I'avitaillement
en énergies alternatives

La Ville de Paris s’engage a réduire I'usage des
voitures thermiques d'ici 2030 en interdisant
leur circulation dans la zone a faibles émissions
(ZFE). Pour cela, la ville accélere le déploiement
des infrastructures d'avitaillement en énergies
alternatives telles que les bornes électriques et
I'hydrogene (pour les professionnels). Depuis
mars 2021, le réseau de bornes Belib’ a été
étendu, incluant environ 410 stations de
charge pour véhicules électriques. Paris

3 Chiffres issus de la Stratégie de Logistique Urbaine de la Ville de Paris 2022-2026 : https://cdn.paris.fr/paris/2022/10/03/1bddb96a70a5b8df92b3258433fc83c3.pdf
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soutient également le développement de
I'hydrogéne avec des stations comme celle de
la porte de Saint-Cloud, inaugurée en 2023. De
plus, la ville accompagne I'installation de
bornes de recharge dans les copropriétés pour
encourager I'adoption des véhicules
électriques.

1. Un trafic routier en voie d’apaisement

a) Une action forte en faveur de la
réduction des vitesses et du
rééquilibrage de I'espace public

Depuis 2015, la vitesse maximale sur le
périphérique a été réduite de 80 km/h a 70
km/h, et en ao(t 2021, la vitesse a été limitée
a 30 km/h sur la quasi-totalité des voies
parisiennes pour diminuer les accidents et les
nuisances sonores. Post-JO, le périphérique
sera transformé avec des voies dédiées au
covoiturage et au transport en commun, et
certaines portes seront réaménagées. Ces
mesures, accompagnées de la piétonnisation
des berges et de la réforme du stationnement,
visent a réduire la dominance de la voiture,
favoriser les modes de transport actifs et moins
polluants, et contribuer aux objectifs
climatiques. La Ville de Paris a recu le Prix du
transport durable 2023 pour ces efforts.
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b) Un trafic routier en baisse

Sur les 20 dernieres années, le trafic
automobile a Paris (hors périphérique) a été
réduit de 50%. Les déplacements internes a
Paris ont connu des baisses plus marquées (-
42% entre 1991 et 2010) comparativement aux
déplacements d'échange avec la couronne (-
27% pour les départs de Paris et -25% pour les
départs de la périphérie). Entre 2008 et 2022,
des diminutions significatives ont été
observées sur certains axes, comme Saint-
Marcel Port-Royal-Montparnasse (-53%) et
Saint-Michel-Sébastopol-Strasbourg (-50%). La
réduction du trafic a entrainé une diminution
de I'empreinte environnementale, avec une
réduction de 60% des émissions de gaz a effet
de serre entre 2004 et 2021. La crise sanitaire
a également favorisé l'essor de la pratique
cyclable et le développement des
"coronapistes"”, augmentant la place du vélo et
diminuant celle des voitures.

2. Un rééquilibrage de la mobilité en
faveur des modes actifs

a) Le soutien a la marche premier mode
de transport a Paris

La part modale de la marche a Paris est
significative (56%) avec une augmentation du
nombre de déplacements quotidiens passant
de 15,9 millions en 2010 a 17,1 millions en
2020.

La Ville a mis en place plusieurs initiatives pour
améliorer la qualité des espaces piétons, leur
accessibilité et inclusivité notamment en lien
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avec le Plan Piéton la piétonnisation
temporaire et permanente de certaines rues,
I'élargissement des trottoirs, et
I'aménagement des "rues aux écoles" pour
sécuriser les zones autour des établissements
scolaires. Ces actions ont ainsi permis de
rééquilibrer I'espace alloué a ce mode de
déplacement prioritaire et plébiscité a Paris.

En 2022, Paris compte 27 quartiers bénéficiant
de l'opération Paris Respire. Ce programme
prévoit la fermeture de certaines voies de
circulation, pour profiter pleinement de
I'espace parisien.

ke

Figure 4 : Quartiers bénéficiant de ['opération Paris
Respire (Observatoire Parisien des Mobilités, 2022)

La Ville a également mis en place le code de la
rue qui a pour volonté de pacifier les relations
entre usagers.

b) Une hausse de la pratique cyclable
liée au développement des
aménagements

Paris a intensifié les infrastructures cyclables,
doublant presque la longueur des voies
cyclables entre 2015 et 2020 avec des
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aménagements notables sur le boulevard de
Sébastopol, la rue de Rivoli, la voie Georges
Pompidou et le boulevard Arago. Le plan vélo
2021-2026 prévoit un investissement de 250
millions d'euros pour 180 km supplémentaires
d'aménagements cyclables, incluant le réseau
structurant "Vélopolitain". En 2022, Paris
comptait 1 442 km de voies cyclables. La
fréquentation des pistes cyclables a augmenté
de 71% entre 2019 et 2022, avec des pics de
passages sur les boulevards de Sébastopol,
Magenta, et la rue de Rivoli. Pendant la crise
sanitaire, 60 km de "coronapistes" ont été
ajoutés, pérennisant une hausse des
déplacements quotidiens a vélo qui
représentent maintenant 7% des
déplacements parisiens contre 5% avant la
crise sanitaire.

c)Pour le vélo, le défi d’'une pratique
véritablement métropolitaine

La pratique du vélo en fle-de-France est
majoritairement centrée sur Paris, avec 26%
des déplacements quotidiens a vélo effectués
dans la capitale et seulement 13% entre Paris
et la petite couronne. Le manque de continuité
des pistes cyclables entre les communes est un
obstacle majeur. Le projet de RER Vélo, avec 9
lignes et 650 km de pistes cyclables, vise a
améliorer ces connexions.

L'aménagement de nouvelles pistes sécurisées,

notamment les "coronapistes" créées durant la

crise sanitaire, a amélioré ces connexions et

attiré de nouveaux cyclistes, diversifiant ainsi

les profils d'utilisateurs, incluant davantage de
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femmes et de professions intermédiaires.
Environ 25% des utilisateurs des coronapistes
résident en banlieue, et les trajets types de ces
nouvelles pistes sont principalement des
déplacements domicile-travail d'une durée
moyenne de 33 minutes.

L'essor de la cyclologistique permettra
d’amener une réflexion sur le transport de
marchandises entre Paris et la petite couronne.

3. Paris, laboratoire de la
mobilité partagée

a) Des alternatives pour les trajets
quotidiens : des trajets « en trace
directe » (d’'un point A au point B)

Vélib’, un service public central dans
I’'augmentation du nombre de déplacements a
vélo

Vélib' a une place importante dans l'essor du
cyclisme a Paris. Exploité par Smovengo depuis
2018, ce service public attractif financiérement
couvre 470 km? et 73 communes, avec 1 464
stations, dont 1 010 a Paris. En 2024, plus de 20
000 vélos sont en circulation, 40% étant a
assistance électrique. Avec plus de 400 000
abonnés, une augmentation de 13% des
locations a été observée entre 2021 et 2022,
atteignant plus de 42 millions de
déplacements. Vélib' représente 25% des vélos
enregistrés sur les pistes cyclables et est
intensivement utilisé, notamment par les
livreurs de repas, malgré des changements
tarifaires visant a équilibrer les usages.
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Les offres proposées par les acteurs privés en
complément aux services publics

Les offres de voitures, scooters, vélos et
trottinettes électriques apparus ces dernieres
années proposent une alternative de trajets
pour des distances relativement courtes, plus
rapides et plus agréables que le transport en
commun. Certains sont cités également
comme un moyen plus rassurant pour les
femmes pour rentrer le soir. Seules les
motorisations électriques sont autorisées
parmi les flottes motorisées.

Il a fallu attendre la fin du service Autolib’ en
2018 pour voir I'’émergence d’offres privées de
voiture en autopartage en libre-service sans
station. En 2019, environ 1 800 voitures
électriques sont proposées dans Paris
intramuros par trois opérateurs privés. En
2024, ce nombre est réduit a 700 véhicules
proposés par deux opérateurs. Le haut niveau
de vandalisme constaté a Paris décourage les
acteurs privés. Bien que le taux de
démotorisation des usagers soit plus faible
(14%) que celui de la boucle (25%) ces offres
restent souvent plus économiques que l'usage
d’un taxi ou VTC.

Les offres de micromobilité facilitent
I'intermodalité et peuvent dégorger les
transports en commun lors des heures de
pointe. Leur rapide expansion a engendré des
problemes d'encombrement de |'espace public
par les engins stationnés sur les trottoirs. En
2023, aprés une votation citoyenne, Paris a
décidé de retirer toutes les trottinettes en
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libre-service, laissant désormais une offre
limitée aux vélos a assistance électrique et
scooters gérés par des opérateurs privés. Ces
opérateurs doivent se conformer a des régles
de stationnement pour minimiser I'obstruction
de I'espace public. Malgré ces avancées, une
régulation stricte et des moyens de contréle
sont nécessaires pour assurer un usage
ordonné de l'espace public et optimiser les
avantages de ces modes de mobilité partagés.

b) Des alternatives aux besoins de
mobilité ponctuels mais réguliers, sans
alternative au véhicule individuel « en
boucle » (d’un point A au point A)

L’autopartage en boucle: une solution
encouragée par la Ville

L'autopartage en boucle s’avere le dispositif le
plus efficace dans une ville comme Paris (dense
avec une offre de TC consolidée) pour
contribuer a la démotorisation des ménages,
réduire le kilométrage parcouru en voiture et
augmenter la part de mobilités actives et de TC
pour les trajets quotidiens: les usagers
Mobilib’ utilisent 4 fois plus le vélo que la
moyenne des Parisien.nes 86% de
déplacements se réalisent hors Paris, ou I'offre
de TC reste limitée.

La Ville développe l'autopartage en boucle
depuis 2007. Mobilib’, le dispositif actuel, est
opéré par des acteurs comme Communauto,
Getaround, Europcar on demand et Clem',
totalisant pres de 1 200 véhicules, dont plus
d’une centaine dutilitaires. 70% des
Parisien.ne.s disposent d'une station Mobilib' a
Bl. 6b 6t bureau
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moins de 5 minutes a pied de leur domicile. En
2021, 5% des Parisiens étaient abonnés a
Mobilib’, et un quart d'entre eux avaient
abandonné leur voiture grace a cette pratique,
équivalant au retrait de 12 300 voitures de la
circulation  parisienne. Les estimations
indiquent que le nombre d'abonnés pourrait
augmenter de pres de 60% d'ici 2030.

4. Les enjeux sociétaux de la mobilité a
Paris

a) Faire de Paris une ville accessible

En 2019, les moins de 20 ans représentaient
19% de la population parisienne, tandis que les
plus de 65 ans en représentaient 17%. D'ici
2040, ces chiffres devraient évoluer avec une
augmentation de la proportion de seniors a
22%. Pour répondre a ces besoins, Paris a mis
en place un schéma en direction des seniors et
un Plan de mise en accessibilité de la voirie et
des espaces publics.

La ville s'engage également dans la Stratégie «
handicap, inclusion et accessibilité universelle
» renouvelée tous les cing ans. Actuellement,
seule la ligne 14 du métro est entierement
accessible aux personnes en fauteuil roulant.
Pour pallier cette limitation, Paris travaille avec
Tle-de-France Mobilités pour accélérer la mise
en accessibilité du réseau. Tous les bus, cing
lignes de Traverses, les tramways et la majorité
des stations de RER sont accessibles. Au total,
on recense désormais 1 750 arréts de bus
accessibles a Paris. Un résultat permis par un
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effort financier important de 22 millions
d’euros pour un total de 380 chantiers réalisés
ces trois dernieres années. Cet investissement
important est un héritage des Jeux de Paris
2024.

Si les nombreux spectateurs ont bénéficié de
I'accessibilité durant les compétitions, ce sera
également le cas de tous les Parisiens tout au
long de lI'année : personnes agées, femmes
enceintes, poussettes ou personnes a mobilité
réduite. Faisant ainsi du bus le second réseau
de transports en commun accessible, aprés le
tramway.

Concernant le bus, une ligne est 100 %
accessible dés lors que 70 % des arréts le sont.
Depuis le 30 avril 2024, cet objectif a été atteint
avec plus de 1 700 arréts sur plus de 2 300
arréts a Paris rendus accessibles. Au cours des
trois dernieres années, ce sont plus de 380
chantiers qui auront été réalisés pour atteindre
cet objectif ambitieux pour un budget de
22 millions d’euros.

Le service PAM offre un transport a la demande
pour les personnes a mobilité réduite,
comptant plus de 6 500 usagers actifs en 2021.
Par ailleurs, la ville améliore I'accessibilité suite
aux Jeux Olympiques et Paralympiques de
2024.

b) Faire de Paris une ville inclusive

La Ville de Paris s’efforce de garantir I'égalité
d'acces aux espaces publics et aux transports
pour tous ses résidents, y compris les femmes,
les personnes agées, les personnes en situation
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de handicap et la communauté LGBTQIl+. En
réponse aux inquiétudes liées a la sécurité,
particulierement ressenties par les femmes, la
ville a publié des guides référentiels genre et
espace public.

L'engagement de Paris pour la sécurité et
I'inclusion se traduit aussi par des actions pour
protéger les droits des personnes LGBTQIA+,
avec des mesures visant a créer un
environnement sQr et respectueux pour tous.
Des politiques publiques soutiennent et
favorisent la visibilité des personnes LGBTQIA+

soutien aux associactions, événements,
actions en direction des publics agés et
réfugiés... En lien avec I'espace public et la
mobilité, les passages piétons aux couleurs arc
en ciel matérialisent le soutien de la Ville aux
personnes LGBTQIA+.
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IV. Synthése du Plan Local de
Mobilité de la Ville de Paris

Les scénarios du PLM mettent en avant les
répartitions modales atteignables en réponse
aux enjeux identifiés.

La caractérisation des scénarios de mobilité
s’appuie sur les données de I'EGT H2020 qui
dresse une photographie de la mobilité
quotidienne, un jour de semaine, dans la
situation « avant Covid ».

La marche a pied, premier mode décarboné,
est déja le premier mode de déplacements
pour les liaisons intéressant Paris internes a la
Région IDF (45% des déplacements), devant les
transports collectifs (41%) et la voiture (9%).

Le vélo, second mode décarboné, est utilisé
pour réaliser 2,5% des déplacements.

1. Un scénario pour 2030

a) Objectifs globaux

Le Plan Local de Mobilité de Paris poursuit des
objectifs en cohérence avec ceux de la
Métropole du Grand Paris et en particulier de
son Plan Vélo Métropolitain qui a pour objectif
la multiplication par 3 des déplacements a
vélo a I'horizon 2030. En outre, il vise a la fois
un fort développement de I'usage du vélo, tout
en poursuivant une ambition plus globale :
favoriser I'essor des modes de déplacement
décarbonés et des transports en commun dans
Bl. 6b 6t bureau
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le but de réduire de moitié le trafic routier
dans Paris.

A I'échelle des déplacements intéressants
Paris, cela représente une multiplication par 3
des déplacements quotidiens a vélo en 2030
réalisés a vélo (soit 620 000 de plus qu’en 2020)
et ainsi atteindre une part modale vélo de 13%.

b) Objectifs par modes

Pour atteindre I'objectif en termes de part
modale du vélo, plusieurs reports doivent étre
réalisés :

m Le report de 45% des déplacements de
moins de 10 km réalisés en voiture ou
deux-roues motorisés vers le vélo, soit
435 000 déplacements quotidiens.

m Le report de 5% des déplacements de
moins de 10 km réalisés en transports en
commun, soit 185 000 déplacements
quotidiens.

Pour atteindre I'objectif de réduction du trafic
routier, d’autres évolutions doivent étre
réalisées :

m Le report vers les transports en commun
des usagers de la voiture et des deux-roues
motorisés réalisant des trajets longs (de
plus de 10 km) semble cohérent au regard
des projets de développement de I'offre
(nouvelles lignes de tram, prolongement
de lignes de métro, RER, tramway, Grand
Paris Express).

m L'augmentation du nombre de passagers
par véhicule est un levier pour réduire le
nombre de véhicules en circulation.
Actuellement, le nombre de passagers par
véhicule est de 1,21 pour les déplacements
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Paris-Paris et Paris-IDF. L’augmentation du
covoiturage (formel ou informel) pourrait
permettre de relever ce chiffre a 1,3 voire
1,4 personnes par véhicule en moyenne,
réduisant ainsi de 7 a 13% de trafic en
véhicules particuliers.

m Le report modal des flux logistiques est
aussi a développer pour réduire la
circulation des poids-lourds et des
véhicules utilitaires qui représentent
environ 20% du trafic routier dans Paris
intramuros. Ce report devrait s’engager
vers le transport fluvial ou ferroviaire pour
I'approvisionnement ; et vers |la
cyclologistique pour la logistique du
dernier km. Avec les nouvelles
organisations de la chaine logistique
autour de la  multimodalité, la
mutualisation et les circuits courts la
cyclologistique est de plus en plus
sollicitée.

Le PLM porte aussi I'objectif de sanctuariser la
marche et d’ainsi garder ce mode déplacement
en premiere position. Il vise aussi a retrouver
un niveau équivalent d’utilisation des
transports en commun au quotidien d’avant
COVID.

2. L’horizon 2026

L'année 2026 est un jalon important pour le
Plan Local de Mobilité parisien, car c’est a cette
date que le projet vise a positionner le vélo
comme troisitme mode de déplacements,
aprés la marche et les transports collectifs, en
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permettant le croisement des courbes des
déplacements vélos et voitures.
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Des objectifs stratégiques

Pour apporter des solutions concrétes & ces différents enjeux,
le plan local de mobllité a fixé 18 objectifs
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vélo. Ce report modal pourrait correspondre a
une réduction du trafic routier dans Paris de
I'ordre de 35% a 40% par rapport a 2015.

Les récentes mesures de fréquentation des
axes cyclables dans Paris ont relevé une
évolution de +71% entre 2019 et 2022, soit une
augmentation moyenne annuelle de I'ordre de
20%. A ce rythme, le doublement du nombre
de déplacements réalisés a vélo par rapport a
2020 devrait étre atteint a I’horizon 2025 ou

A I'horizon 2026, le PLM prévoit un report de
40% du trafic des usagers de la voiture vers le

2026.
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Figure 4 : Liste détaillée des fiches-actions et des mesures du PLM

o

Bl

6t bureau
de recherche

** Vehknvh entre 7h ot 21h ramenés au km daxe orienté dans Parks intra-muros sur le réseau mstramenté - Moyenne des mois de janvies,
féwries , juin, juillet, aout, septembee et octobee 2020 - Source : Bilan des déplacements en 2020 2 Paris - Observatoire parisien des mobildés

*** Veh km/h entre 7h et 21h ramenés au km d'axe orienté dans Paris intra-muros sur e réseau instrumenté - Moyenne des mois de janvies,
féwrier, juin, julllet, aout, septembre et octobee 2020 - Sowrce : Ville de Paris - Composition du trafic Paris intra-muros et Maréchaux -
Enquéte réalisde du 15 au 17 novembre 2022 entre 7h et 21h

Figure 5 : synthese graphique du scénario retenu du PLM de la Ville de Paris
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Pour répondre aux enjeux et réaliser les
scénarios envisagés, le PLM se décline en 18
objectifs, traduits en 18 fiches actions
regroupant des mesures concretes qui
permettent de fédérer I'ensemble de la
mobilité et accélérer les tendances pour
atteindre les objectifs du scénario retenu.

1. 18 objectifs stratégiques

Le Plan Local de Mobilité a identifié 4 enjeux
principaux pour la mobilité parisienne :

m Des mobilités décarbonées,

m  Une mobilité plus sobre,

m  Uneville inclusive et accessible a toutes et
a tous,

m  Une ville ou la santé des habitants et des
visiteurs est préservée.

Afin d’adresser ces 4 enjeux, 18 objectifs
stratégiques visant a apporter des solutions
concretes ont été définis.

2. 18 fiches-actions

Chacun des 18 objectifs fait I'objet d’une fiche-
actions qui détaille les mesures permettant
d’atteindre I'objectif concerné.

Marches exploratoires et intégration du critére de « genre » dans les appels a projet permettant d’inclure les femmes

Rendre la ville plus accueillante et plus sécurisante la nuit

w

Favoriser la pratique du vélo pour toutes et tous

H WO N

Améliorer la marchabilité des trottoirs et tendre vers une ville 100% accessible

Tendre vers zéro accident piéton grave ou mortel

Renforcer la complémentarité entre marche a pied et transports en commun pour I'ensemble des usagers

Accroitre le niveau de connaissance et d'expertise en matiéere de pratiques piétonnes et se doter d’un observatoire de la marche a Paris

Aménager, sécuriser
Controéler et sanctionner

H WO N -

Territorialisation du code de la rue

Sensibiliser, informer, communiquer

[EEN

Actions de controle, de sensibilisation et de communication menées par la Police Municipale

Mettre en ceuvre le code de la rue parisien

Poursuivre la sécurisation de tous les passages piétons

Mettre en place une zone a trafic limité dans le centre de Paris

Créer de nouvelles zones apaisées : "Paris Respire" et rues aux enfants

Lutter contre les nuisances sonores : radars antibruit, nouveaux revétements, afin de baisser le niveau sonore de 2 décibels

BL 6b 6t bureau
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1 Créer de nouvelles rues végétalisées et petites foréts urbaines
2 Expérimenter et déployer de nouveaux revétements de sols
3 Installer des dispositifs de protection contre la chaleur comme des plantations ou ombrieres
4 Renforcer la place de I'’eau dans la ville via la création de lieux de baignade, jeux d’eau, fontaines, brumisateurs
1 Développer les infrastructures cyclables
Créer du stationnement vélo
3 Développer I'écosystéme vélo
1 Accompagner la restriction de circulation des véhicules classés Crit’Air 3 en 2025
2 Accompagner l'interdiction de circulation pour les véhicules fonctionnant avec des carburants fossiles a partir de 2030
3 Poursuivre le dispositif d’aides a la mobilité et renforcer I'accompagnement et la communication
4 Contribuer a la mise en place du dispositif de contréle sanction automatisé (CSA)
1 Conforter la place du bus a Paris
Soutenir les autres transports collectifs
1 Etudier et poursuivre le développement des réseaux d’approvisionnement des différentes énergies
2 Favoriser l'installation de stations d’approvisionnement en carburants alternatifs
3 Développer I'équipement en bornes de recharge électrique des particuliers, des copropriétés et des entreprises
4 Poursuivre le développement des bornes de recharge électrique sur I'espace public et en sous-sol
1 Poursuivre le soutien de Vélib’
2 Continuer a développer les services d’autopartage en boucle
3 Assurer une régulation des services de micro-mobilité
4 Soutenir les taxis et les accompagner vers la transition écologique
1 Accélérer la décarbonation des modes de transport

Soutenir le développement du cyclotourisme
Renforcer la mobilité touristique sur la Seine et les canaux

BL
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1 Accompagner les professionnels dans la transition énergétique de leurs véhicules

2 Créer de nouveaux sites dédiés a la logistique dans le plan local d’'urbanisme (PLU)

3 Améliorer I'accueil des livraisons sur I'espace public

4 Inciter aux livraisons en horaires décalés

5 Favoriser le développement de I'écosystéme de la cyclologistique

1 Réduire la circulation automobile pour limiter les nuisances associées

2 Encourager la pratique de la marche et du vélo

3 Adapter la ville au déréglement climatique

4 Renforcer I’évaluation de I'impact sanitaire des projets urbains

1 Faire évoluer la gouvernance sur la gestion du bus et du tramway, aux cdtés d’ile-de-France Mobilités
Renforcer la coordination autour de certaines mobilités ou certains services a I’échelle de la Métropole du Grand Paris
Adapter les méthodes d’aménagement a la typologie des grands poles d’échange et aux portes
Inciter entreprises et administrations sur le territoire parisien a promouvoir des modes de transport actifs ou partagés
Actions menées par la Ville de Paris pour ses agents

3 Actions menées en direction des visiteurs et des professionnels du tourisme

1 Poursuivre le recueil de données pour mieux connaitre les mobilités

2 Renforcer I'exploitation des données pour réguler I'espace public

3 Déployer des solutions innovantes en faveur des PMR

4 Expérimentation de nouveaux revétements de sols

1 Mettre en place une voie dédiée au covoiturage, aux bus et aux taxis (horizon 2024)

Retisser le lien avec les villes limitrophes a horizon 2024, 2030 et au-dela
Transformer le Périphérique en boulevard urbain
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V. Analyse des documents
cadres et stratégies en lien avec
la mobilité

Le Plan Local de Mobilité trouve sa place au
sein de divers documents cadres qui ont
influencé sa construction. Ce document
stratégique s’inscrit dans une hiérarchie de
programmes de planification qui portent sur le

sujet de la mobilité, a I'échelle régionale
comme a I'échelle locale.

L'articulation poursuivie avec les documents
est deux ordres :

m  Une logique de rapports normatifs avec les
autres documents de planification
obligatoire a I’échelle régionale et a
I’échelle locale

m  Unelogique de cohérence avec les actions
de la Ville impliquant les plans et
documents stratégiques qui sont couverts
par le Plan Local de Mobilité

L’évaluation environnementale poursuit un
travail d’analyse qui a pour objectif de mesurer
I'articulation avec les autres documents
cadres, en explorant les démarches normatives
comme stratégiques.

L’arbre d’articulation des documents cadres
permet de garantir que les documents de rang
supérieur sont compatibles avec ceux a
I’échelle nationale. L’analyse s’appuie alors
uniquement sur les documents de rang
régional et local.
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Figure 6 : schéma d'articulation des documents cadres de la mobilité en région fle-de-France
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Figure 7 : les plans et documents stratégiques couverts par le PLM parisien
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Il existe trois types de rapports normatifs :

m  Conformité: impose la retranscription a
I'identique de la régle
m  Compatibilité : implique de respecter
I'esprit de la regle
m  Prise en compte : induit de ne pas s’écarter
de la régle
Le PLM est uniguement concerné par un
rapport de compatibilité avec le Plan de
Déplacement Urbain d’lle-de-France (PDUIF),
qui deviendra le plan des mobilités de la région
lle-de-France MOBIDF apres sa révision.

1. Les documents régionaux

a) Le Plan de Déplacement Urbain
(PDUIF) d’ile-de-France, devient le Plan
des Mobilités de la région lle-de-France
(MOBIDF)

Document approuvé le 19 juin 2014, le PDUIF
fixe le cadre de la politique de déplacement des
personnes et des biens sur le territoire
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régional. Il a été élaboré par fle-de-France
Mobilité (ex-Syndicat des Transports d’ile-de-
France, STIF). Le PDUIF porte une stratégie
2014-2020 et fait I'objet d’un avis de I'autorité
environnementale rendu en mars 2013.

Son action courant jusqu’en 2020, le PDUIDF
évolue et devient le Plan des Mobilités de la
région Tle-de-France (MOBIDF), introduit par la
loi LOM (Loi d’Orientation des Mobilités). Il a
pour objectif de définir un nouveau cadre pour
les politigues de mobilité francilienne a
I’horizon 2030. Le bilan de la mise en ceuvre du
PDU, issu de I'évaluation de fin de parcours, a
servi de diagnostic pour la procédure suivante
et la construction du Plan des Mobilités de la
région Tle-de-France.

Ce projet de MOBIDF, arrété le 27 mars 2024
par le Conseil Régional, n’est pas approuvé au
moment de |’élaboration du Plan Local de
Mobilité de la Ville de Paris, le PDUIF, encore
en vigueur, fait donc autorité en matiere de
rapport normatif.

Néanmoins, la construction du PLM de la Ville
s’est largement appuyée sur les éléments de
MOBIDF arrétés a ce stade.

Le PDUIF a pour ambition de faire évoluer les
pratiques de déplacements vers une mobilité
plus durable sur la période 2010-2020 dans un
contexte de croissance globale des
déplacements de 7 %. Pour atteindre une
diminution de 20 % des émissions de gaz a effet
de serre, d’ici 2020, le PDUIF vise ainsi
globalement :
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m  Une croissance de 20 % des déplacements
en transports collectifs ;

m  Une croissance de 10 % des déplacements
en modes actifs (marche et vélo). Au sein
des modes actifs, le potentiel de croissance
du vélo est de plus grande ampleur que
celui de la marche;

m  Une diminution de 2 % des déplacements
en voiture et deux-roues motorisés.

v g ent v be de vy 97 el pur fous |
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Figure 8 : Objectif d'évolution des déplacements
quotidiens, PDUIF 2014

Le scénario stratégique défini pour le PDUIF est
décliné en 9 défis a relever qui traitent des
conditions de déplacement (défi 1 a 7) et les
comportements (défi 8 et 9). Ces défis sont
traduits a travers un programme composé de
34 actions, dont 4 mesures prospectives. La
mise en ceuvre de ces actions repose sur la
mobilisation de tous les acteurs de la mobilité
en lle-de-France. Elle est davantage engagée
en coeur de métropole et dans le centre de
I'agglomération que dans les agglomérations
des poles de centralité et les bourgs, villages et
hameaux.
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Défi 1 : Construire une ville plus favorable aux déplacements
a pied, a vélo et en transports collectifs

Défi 2 : Rendre les transports collectifs plus attractifs

Défi 3 : Redonner a la marche de I'importance dans la chaine
de déplacement

Défi 4 : Donne un nouveau souffle au vélo

Défi 5 : Agir sur les conditions d’usage des modes individuels
motorisés

Défi 6 : Rendre accessible I'ensemble de la chaine de
déplacements

Défi 7 : Rationaliser I'organisation des flux de marchandises et
favoriser I'usage de la voie d’eau et du train

Défi 8 : construire un systeme de gouvernance qui
responsabilise les acteurs dans la mise en ceuvre du PDUIF

Défi 9 : Faire des Franciliens des acteurs responsables de leurs
déplacements

ft) 6t bureau
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Défis Actions associées

Action 1.1 Agir a I’échelle locale pour une ville plus favorable a I'usage des modes alternatifs a la voiture

Action 2.1 Un réseau ferroviaire renforcé et plus performant

Action 2.2 Un métro modernisé et étendu

Action 2.3 Tramway et T Zen : une offre de transport structurante

Action 2.4 Un réseau de bus plus attractif

Action 2.5 Aménager des pdles d’échanges multimodaux de qualité

Action 2.6 Améliorer I'information voyageurs dans les transports collectifs

Action 2.7 Faciliter I'achat des titres de transport

Action 2.8 Faire profiter les usagers occasionnels du pass sans contact Navigo

Action 2.9 Améliorer les conditions de circulation des taxis et faciliter leur usage

Action 3.1 Aménager la rue pour le piéton

Action 3/4.1 Pacifier la voirie pour redonner la priorité aux modes actifs

Action 3/4.2 Résorber les principales coupures urbaines

Action 4.1 Rendre la voirie cyclable

Action 4.2 Favoriser le stationnement des vélos

Action 4.3 Favoriser et promouvoir la pratique du vélo auprés de tous les publics

Action 5.1 Atteindre un objectif ambitieux de sécurité routiere

Action 5.2 Mettre en ceuvre des politiques de stationnement public au service d’'une mobilité durable
Action 5.3 Encadrer le développement du stationnement privé

Action 5.4 Optimiser I'exploitation routiere pour limiter la congestion

Action 5.5 Encourager et développer la pratique du covoiturage

Action 5.6 Encourager I'autopartage

Action 6.1 Rendre la voirie accessible

Action 6.2 Rendre les transports collectifs accessibles

Action 7.1 Préserver et développer des sites a vocation logistique

Action 7.2 Favoriser I'usage de la voie d’eau

Action 7.3 Améliorer I'offre de transport ferroviaire

Action 7.4 Contribuer a une meilleure efficacité du transport routier de marchandises et optimiser les conditions de livraison
Action 7.5 Améliorer les performances environnementales du transport de marchandises

Sans déclinaison

Action 9.1 Développer les plans de déplacements d’entreprises et d’administrations
Action 9.2 Développer les plans de déplacements d’établissements scolaires
Action 9.3 Donner une information compléte, multimodale, accessible a tous et développer le conseil en mobilité
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Les actions du PDUIF identifiées comme ayant
un caractere prospectif et s’'imposant aux
documents d’urbanisme sont analysées afin de
déterminer leur prise en compte au sein du
PLM :

m Action 2.3 Tramway et T Zen : une offre
de transport structurante.

Caractére prescriptif : Les gestionnaires de
voirie assurent la priorité aux carrefours des
lignes de tramway et T Zen.

La mesure 2 de la fiche action 9 du PLM prévoit
un soutien aux transports collectifs, y compris
les lignes de tramway. Dans le détail des
mesures proposées, le programme d’actions
du PLM reste en cohérence avec cette
prescription du PDUIF.

m Action 2.4 Un réseau de bus plus
attractif

Caractere prescriptif : Mise en place de priorités
bus aux carrefours assurée par les
gestionnaires de voirie

La mesure 1 de la fiche action 9 prévoit de
conforter la place du bus a Paris notamment en
améliorant les conditions de circulation des
bus. Cela est compatible avec le caractere
prescriptif du PDUIF.

m Action 4.2 Favoriser le stationnement
des vélos

Caractere prescriptif : Sur le domaine public,
une partie des places de stationnement sera
réservée au stationnement des vélos dans les
zones urbaines et a urbaniser des PLU (zones U

BL ft) 6t bureau
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et AU), et dans un rayon de 800 m autour des
péles d’échanges multimodaux.

La mesure 2 du PLM prévoit de créer du
stationnement vélo : plus de 130 000 nouvelles
places au total dont 100 000 nouvelles places
sécurisées dont 10 000 sur I'espace public ou
en parking, 40 000 a proximité des gares et 50
000 dans le privé et 30 000 nouvelles places en
arceaux sur I'espace public.

Caractére prescriptif : Le PDUIF prévoit
également de mettre en place des normes pour
favoriser le stationnement des vélos a
assistance électrique.

Le PLM prévoit bien de développer
principalement les mobilités partagées actives,
dont les vélos a assistance électrique pour des
trajets supérieurs a 6km ou en fort dénivelé. De
plus la création de places de stationnement
vélos (mécaniques et des VAE) en sous-sol est
proposée par la Ville de Paris.

Le PDUIF a fait I'objet d’une évaluation de mi-
parcours (2015) et de fin de parcours en 2021
par I'Observatoire de la mobilité en Tle-de-
France (Omnil).

Comme évoqué précédemment, la fin de la
période effective du PDUIF et les résultats du
bilan ont donné lieu a I'élaboration du plan de
mobilité MOBIDF a I’horizon 2030 dans lequel
le PLM de la Ville de Paris s’inscrit.

La nouvelle stratégie du projet de PLM de la
Ville de Paris prend donc en compte le
précédent bilan et projette un nouveau

24

scénario a 2030 qui est décliné par territoire
(hypercentre, coeur de I'agglomération
parisienne, couronne de I'agglomération
parisienne, villes moyennes et petites villes et
communes rurales). Le travail d’élaboration du
document et les modélisations conjointes d’ile-
de-France Mobilités et d’Airparif montrent que
seul un scénario ambitieux de réduction des
déplacements en modes individuels motorisés,
accompagné par un volontarisme fort en
matiére de transition énergétique du parc
automobile, permet d’atteindre I'objectif de
réduction des émissions de gaz a effet de serre
nécessaire a I'échéance 2030 pour tenir la
trajectoire de la neutralité carbone en 2050. Le
Plan de Mobilité de la région lle-de-France
vise ainsi globalement :

m  Une diminution des déplacements en
modes individuels motorisés de I'ordre de
15 % entre 2019 et 2030;

m  Une croissance de 2 % du nombre de
déplacements en transports collectifs
entre 2019 et 2030 ; compte tenu de la
baisse de fréquentation des transports
collectifs occasionnée par la crise sanitaire,
cet objectif correspond a une
augmentation de l'ordre de 15 % entre
2023 et 2030,

m  Un fort développement de I'usage du vélo
avec un triplement du nombre de
déplacements effectués avec ce mode
entre 2019 et 2030,

m  Un maintien de la marche en tant que
mode de déplacement le plus utilisé par les
Franciliens a I’horizon 2030.
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Ces objectifs se traduisent par un changement
important des parts modales des différents
modes de déplacement :

m  Une baisse de 5 points de la part des
modes individuels motorisés, qui passe de
35%a30%,

m  Une stabilité pour les transports collectifs
autour de 22 %,

m  Une hausse de 4 points de la part modale
du vélo qui atteint 6 %,

m  Une stabilité pour la marche autour de 41
%.

Plan des mobilités)

B Transports coliectife [l Marche
W eio B Moces individuels motarisés

Figure 9 : objectifs d’évolution de I'usage des modes de
déplacements quotidiens des Franciliens (en millions par
jour)

Les objectifs globaux de mobilité sont
complétés par des objectifs de mobilité
complémentaires :

m Objectifs de transition des parcs de

véhicules : électrification de I’ensemble
des parcs, mais également sur le

BL 6t) 6t bureau
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développement des poids-lourds au
bioGNV.

m  Objectifs pour les flux de marchandises :
la baisse des distances parcourues pour les
flux de marchandises internes a la région (-
5 % de véhicules-kilometres); le report
modal vers les modes massifiés pour les
flux en échange interrégional (-13 % de
véhicules-kilometres routiers), ; le report
modal vers la cyclo-logistique pour les flux
de véhicules utilitaires Iégers internes a la
région (-8% de véhicules-kilométres

routiers).
Dibjeotity develulion de fuz routi d ik i
(o milliona de wéhicules kilomsitras)
-1 8% au iotal |
Flus mdermes - -1% Flyn n'ml::u:u‘n: 1T Flun die Brangf

Figure 10 : objectifs d'évolution des flux routiers de
marchandises

En paralléle des objectifs de mobilité, le Plan de
Mobilité MOBIDF poursuit divers objectifs
environnementaux :

m  Améliorer la qualité de I'air: permettre
une baisse des émissions de polluants

25

atmosphériques du secteur compatible
avec le respect des valeurs-limites
réglementaires de concentration en
vigueur en France

Réduire les émissions de GES : un objectif
de réduction des émissions de GES du
secteur des transports hors aérien de 25 a
30 % entre 2020 (hors effet crise sanitaire
— année de référence considérée 2019) et
2030.

Réduire la vulnérabilité énergétique du
territoire : en lien avec le recours a la
voiture individuelle au regard de Ia
dépendance a l'importation d’énergies
fossiles nécessaires

Adapter le systeme de mobilité au
changement climatique: viser une
amélioration de la résilience du systéeme de
mobilité a ces aléas climatiques

Réduire I'exposition au bruit des
transports routiers et ferroviaires:
diminution de la part de la population
francilienne exposée a des niveaux de bruit
dépassant les valeurs-limites
réglementaires

Améliorer la sécurité routiére : s’inscrit
dans la perspective « Vision zéro » déces et
blessé grave sur les routes et dans les rues
en 2050

Préserver la santé des Franciliennes et des
Franciliens : en encourageant une activité
physique et réduisant le stress dans les
transports collectifs

Préserver la biodiversité : Il s’agit ainsi de
minimiser I'impact des projets
d’infrastructures et d’aménagement sur
les espéces et leur milieu, de minimiser la

www.bl-evolution.com
contact@bl-evolution.com




N\

consommation des espaces naturels — - D’objectifs complémentaires de mobilité

conformément a la trajectoire ZAN portée (transitions des parcs de véhicules et

par le SDRIF-E — et leur fragmentation, et transports de marchandises)

de favoriser la végétalisation des espaces

urbains. - D’objectifs environnementaux associés
Pour atteindre son objectif premier de (qualité  de Ilair,  GES, vulnérabilité

énergétique, adaptation au changement
climatique, exposition au bruit, sécurité
routiére, santé et préservation de la
biodiversité)

réduction des émissions de gaz a effet de serre
liées au secteur des transports, et en réponse
aux enjeux identifiés en lien avec les mobilités,
le Plan des mobilités d’IDF repose sur une
stratégie d’action fondée sur I'activation de
tous les leviers. Ces différents objectifs ont
alimenté [I'élaboration d’un programme
d’action qui comprend 14 axes et 46 actions.

LIEN AVEC LE PLAN DE MOBILITE DE LA VILLE
DE PARIS

Au titre de larticle L1214-30 du code des
transports, le plan de mobilité de la région Ile-
de-France est complété par des plans locaux
de mobilité qui en détaillent et précisent le
contenu.

Cela implique que le PLM de la Ville de Paris
décline localement le Plan des Mobilités de la
région lle-de-France. Compte tenu d’un

calendrier concomitant de révision du PDUIF
et du PLM de la Ville de Paris, le projet de PLM
décline le PDUIF en vigueur et il entend
également décliner le futur Plan des Mobilités
de la région ile-de-France (MOBIDF).

Il s’agira de tenir compte de I'ensemble des
orientations en matiére :

- D’objectifs globaux de mobilité (évolution
des parts modales)

BL 6b 6t bureau 26 www.bl-evolution.com
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Les 14 axes et les 48 actions du Plan des mobilités en ile-de-France

11 Développer le réseau de mass transit et en conforter la fiabilité ot la résilience a1 Définir et mettre en ceuvre deg principes de partage de la veirie en milieu urbain

1.2 Améliorer la gestion des situations perturbées et des périodes de travaux dans le réseau de mass transit 82  Pacifier la voirie et résorber les coupures urbaines
TR —
14 Déployer un nouveau réseau de Cars Express pour relier les bassing de vie 81 Mettre an ceuvre des politiques de statisnnement globales dans une approche intercommunale

1.5 Renforcer loffre de transports & la demande dans les territoires peu denses 82 Repenszer leg politiques de staticnnement public paur un medlleur partage de l'espace public

16 Proposer une information voyegeurs de qualité dans tous les transports cellectifs et pour une maobilité plus durable

1.7 Arméliorer la sdreté dans les transports en commun 9.3 Réguler l'offre de stationnement automobile dans le domaine prive

1.8 Powrsuivre [a modernisation de la billettique et de la tarification franciienne . Soutenir une astivité legistique performants ot durable

1.8 Azsurer le guivi des expérimentations de véhicules autonomes collectife 101 Améliorer la performance de Farmature logistique
122 vtpper s o mods i oo

21 Planifier 'amélioration de la mobilité pidtonne 103 Améliorer les conditions de distribution des zones urbaines

L Etablir une nouvelle feullle de route pour Faccesaibilité de 1a chaine de déplacements 104 Accélérer la transition énergétigue des véhicules de transport de marchandizes

3.1 Acocélérar la mise en accessibilité de la voirie en agglomération 11. Recélérer la transition énergétique des pares de véhicules

az Powrzuivre la mise en accesaibilité du rézeau de transports collectifs 1.1 Développer le rézeau régional d'infrastructures de recharge pour vehicules électrigues
112 Développer le réseau davitaillement daccés public en bicBNY & destination des poids lourds

4.1 Développer les infrastructures cyelables 11.2  Développer la mebilité hydrogéne bas carbone

4.2  Accroitre et sécuriser loffre de stationnement vélo 114 Rccompagner la mutation technologique du parc de véhicubes

1.3 Promouvoir Nutilization du vélo et développer les services associés 2z Coordenner une politique publiqus partagées en matidre de mobilité solidaire

L8 Muslopper los usages partagés de la velture 121 Rendre plus inclusifs les services de mobilité

51 Faire du soveiturage une véritable alternative de mabilité durable en lle-de-France 122 Définir une politique publigue coordonnée dans le cadre de Plans dactions communs en matiére

52 Renforcer les dispositifs d'autopartage de mobilité solidaire
B.1 Aménager les pdles d'échange multimodaux, lieux pour une intermodalité renforcée 131  Faciliter l'accés des touristes au territoire francilien
B2 Créer des piles d'échanges multimodaux routiers 132 Améliorer et promowvoir la desserte des sites touristiques par des modes durables
B3 Fagiliter accés aux services de mobilité par le développement de la mobilité servicielle 133 Améliorer lexpérience voyageur des touristes et des visiteurs
14 Renforcer le management de ka mobilité pour faire éusluer les comportements
71 Hiérarchiger et aménager le réseau routier francilien pour une route plus multimedale, slre et durable 141 Sensibiliser les Franciliens i des pratiques de mobilité plus durables
[ Arnéliorer la sdsurité routiére 142  Développer l'écomobilité scolaire
1.2 Mettre en ceuvre dee voies réservées multimodales sur le réssau magistral 143 Aecompagner les entreprises et bes administrations pour une mobilité plus durable de leurs employés

T4 Améliorer la qualité de service pour tous les modes sur le résesu routier

7.5 Améliorer la performance environnementabe du réseau routier

Figure 11 : programme d'action du Plan des mobilités en lle-de-France
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b) Le Schéma Directeur de la Région fle-
de-France (SDRIF) et son évolution
environnementale (SDRIF-E)

Le Schéma directeur de la région fle-de-France
environnemental (SDRIF-E) constitue le cadre
des politiques d’aménagement et d’urbanisme
au niveau régional, pertinent afin d’assurer une
coordination entre les objectifs et orientations
fixés pour 'aménagement du territoire et les
mobilités.

Il s'impose a certains plans et schémas
régionaux, ainsi qu’aux documents
d’urbanisme locaux, dans un rapport de
compatibilité, afin d’assurer la mise en ceuvre
du projet régional dans le respect des
spécificités locales. Il n’a pas vocation a se
substituer aux servitudes de natures diverses
qui s'imposent localement et qui doivent étre
respectées par les collectivités.

Le SDRIF en vigueur a été adopté par le Conseil
régional le 18 octobre 2013 et approuvé par
décret en Conseil d’Etat le 27 décembre 2013.
Il porte une vision pour I’horizon 2030.

Face a l'urgence écologique et a la crise
sanitaire, la Région a délibéré le 17 novembre
2021 pour engager la révision du SDRIF pour
intégrer une dimension environnementale
marquée, devenant SDRIF-E.

Le SDRIF-E est un document d’aménagement
et d’urbanisme qui a pour objectif de maitriser
la croissance urbaine et démographique et
I'utilisation de I'espace. A la fois document
stratégique a I'horizon 2040 et schéma a
portée réglementaire, il assure la cohérence
Bl. 6b 6t bureau
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des politiques publiques qui concourent a
I’'aménagement et au développement de I'lle-
de-France a différentes échelles, en matiére de
logement, de mobilités, d’environnement ou
encore de développement économique
(articles L. 123-1 et suivants du code de
I"'urbanisme).

Un projet a été arrété par le Conseil Régional le
12 juillet 2023 et soumis a I'enquéte publique
début 2024 et voté le 11 septembre 2024 par
la Région. Ce document a fait I'objet d’une
évaluation environnementale et a été soumis a
I"avis de I’Autorité Environnementale.

Le SDRIF-E est composé de deux volets :

m  Un projet d’aménagement régional qui
détaille en cing orientations les
fondements du SDRIF-E ainsi que le projet
d’aménagement durable de I'lle-de-France
a horizon 2040.

m Un document d’orientations
réglementaires regroupant 'ensemble des
dispositions normatives permettant la
mise en ceuvre du projet d’'aménagement
régional et s’'imposant aux documents
d’urbanismes locaux.

Ce nouveau document s’articule autour de 5
grands axes :
m  Un environnement protégé pour le mieux-
étre des Franciliens

m Une gestion stratégique des ressources
franciliennes : sobriété, circularité et
proximité

m Vivre et habiter en lle-de-France : des
cadres de vie désirables et des parcours de
vie facilités

28

m  Conforter une économie compétitive et
souveraine, engagée dans les grandes
transitions

m  Améliorer la mobilité des Franciliens grace
a des modes de transports robustes,
décarbonés et de proximité

De maniere générale, le SDRIF-E a pour
ambition de faire évoluer le territoire francilien
pour lui permettre de faire face aux risques
climatiques, économiques et sociaux. Il définit
une trajectoire collective a emprunter pour
améliorer la qualité de vie et batir un nouveau
modele de développement régional. Pour
atteindre cette trajectoire, le SDRIF-E propose :

m  Deux principes transversaux : la sobriété et
le polycentrisme,

m Cing priorités thématiques
I’'environnement, la gestion des
ressources, le <cadre de vie, le

développement
mobilités.

économique, les

Le tableau suivant présente les axes du projet
d’aménagement régional du SDRIF-E arrété en
juillet 2023 en matiere de logistique et de
mobilité.
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Axe 4.4 Adapter la logistique aux
enjeux économiques, de sobriété
fondére et de décarbonation

Axe 5.1 Une Nle-de-France
| accessible @ tous les Franciliens

| Axe 5.2 Organiser une mobilité de
proximité a I'échelle des bassins
| davie

| Axe 5.3 Le hub francilien :

conforter les réseaux porteurs
d'attractivité d'une région
intégrée et ouverte sur
Fextérieur, tout en décarbonant
| ces liisons

BL &

Préconisations

Adapter [a logistique aux enjeux économigues, de sobriété fonciére et de
décarbonation

m  Favoriser la décarbonation des flux de marchandises :

m  Favoriser le report du transport de marchandises de la route vers k2
fleuve et la voie ferrée

Accompagner [a décarbonation du transport routier
Organiser la logistique urbaing
| Assurer la performance de 'un des prémiers réseaux de transports en commun du
maonde ;
@ Garantir le bon fonctionnement des réseaux de transport existants
m  Poursuivre ke déploiement des transports en commun structurants
m  Démultiplier les effets du Grand Paris Express : I'enjeu d'intermodalite
Des mobilités partagees sur des routes intelligentes
m Favoriser Femploi des modes de transport massifids
® Le potentiel des innovations technologiques pour une mobilité plus
partagee
s Compléter le reseau routier

Faire du vélo un mode de transport de masse grace 3 un nouveau réseau
structurant

' Poursuivre le développement des transports collectifs de surface en site propre,
structurants a 'échelle des bassins de vie

Conforter |a place des modes actifs dans I'espace public de voirie et dans la
mohilité quotidienne des Franciliens
L'adrien : améliorer la connexion des adraports au territaire francilien

Le ferroviaire : favoriser les liaisons au sein du Bassin parisien et la compétitivité
avec "avion pour les liaisons domestigues et européennes

Optimiser le fonctionnement des voies rapides pour maintenir leur rdle
interrégional et international
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LIEN AVEC LE PLAN DE MOBILITE DE LA VILLE
DE PARIS

Au titre de l'article L. 1214-10 du code des
transports, les prescriptions du Plan des
mobilités de la région fle-de-France doivent
étre compatibles avec les orientations du
SDRIF.

Le futur Plan des Mobilités de la Région ile-de-
France (MOBIDF) devra étre compatible avec
le SDRIF-E.

S’il n’y a pas de rapport direct réglementaire
entre le PLM parisien et le SDRIF-E, il est
opportun que le PLM parisien s’inscrive dans
les ambitions du SDRIF-E :

- Le SDRIF-E prévoit une articulation forte
entre l'urbanisme et le transport : toute
nouvelle urbanisation doit s’articuler avec la
desserte en transports collectifs ; par ailleurs,
des capacités d’urbanisation supplémentaires
sont attachées a la présence d’une gare.

- Le SDRIF-E vise la réduction de la part modale
de l'automobile et le développement des
transports en commun et des modes actifs.

- Le SDRIF-E traite également des pollutions et
nuisances induites par les infrastructures de
transports, a limiter.

-En matiere de logistique, il préserve les sites
multimodaux et prévoit I’'amélioration de sites
existants, préconise le renforcement du fret
fluvial et ferroviaire et une meilleure
intégration des besoins de logistique urbaine.
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c)Le Schéma Régional du Climat de I’Air et
de 'Energie (SRCAE)

Le SRCAE est, en fle-de-France, le document de
planification régionale de référence en matiere
de climat, d’air et d’énergie.

Le Schéma Régional du Climat de I'Air et de
I'Energie (SRCAE) a été approuvé le 23
novembre 2012. Celui-ci est en cours de
révision, la version approuvée en 2012 reste le
document en vigueur au stade d’élaboration
du PLM de la Ville de Paris.

Il est élaboré conjointement entre les services
de I'Etat (DRIEAT), le Conseil Régional et
I’ADEME, sous le pilotage du Préfet de Région
et du Président du Conseil Régional. Il définit
d’une part les orientations stratégiques, et
d’autre part les objectifs afin notamment :

m  Atténuer les effets du changement
climatique et de s’y adapter,

m  Réduire ses émissions de GES a horizon
2050 par rapport a 1990,

m Réduire les émissions de polluants
atmosphériques et d’en atténuer les
effets.

Le SRCAE d'lle-de-France, élaboré dans un
riche processus de concertation, fixe 17
objectifs et 58 orientations stratégiques pour le
territoire régional en matiere de réduction des
consommations d’énergie et des émissions de
gaz a effet de serre, d’amélioration de la
qualité de I'air, de développement des énergies
renouvelables et d’adaptation aux effets du
changement climatique.

BL 6b 6t bureau
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Le SRCAE définit les trois grandes priorités
régionales en matiére de climat, d'air et
d’énergie :

m Le renforcement de I'efficacité
énergétique des batiments avec un
objectif de doublement du rythme des
réhabilitations dans le tertiaire et de
triplement dans le résidentiel,

m Le développement du chauffage urbain
alimenté par des énergies renouvelables et
de récupération, avec un objectif
d’augmentation de 40 % du nombre
d’équivalent de logements raccordés d’ici
2020,

m Laréduction de 20 % des émissions de gaz
a effet de serre du trafic routier, combinée
a une forte baisse des émissions de
polluants  atmosphériques (particules
fines, dioxyde d’azote).

Un premier bilan du SRCAE a été dressé pour
I’'année 2014. Ce bilan montre :

m  Une baisse de 12 % des consommations
énergétiques de la région par rapport a
2005,

m  Une réduction de plus de 23% des
émissions de gaz a effet de serre par
rapport a 2005,

m  Une progression de plus de 2% des
énergies renouvelables et de récupération
dans le mix énergétique par rapport a
2009.

Le SRCAE défini des orientations pour
I'ensemble des secteurs étudiés, dont le
secteur des transports. Il fixe ainsi divers
objectifs pour ce secteur :

30
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Objectifs

1.Encourager les alternatives a
I'utilisation des modes individuels
motorisés

2.Réduire les consommations et
émissions du transport de
marchandises

3.Favoriser le choix et l'usage de
véhicules adaptés aux besoins et
respectueux de I’environnement

4. Limiter I'impact du trafic aérien sur
Iair et le climat

fb 6t bureau
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Orientations

1.1 Développer I'usage des transports en
commun et des modes actifs

1.2 Aménager la voirie et I'espace public
en faveur des transports en commun et
des modes actifs et prévoir les livraisons
de marchandises

1.3 S’appuyer sur les Technologies
d’Information et de Communication pour
limiter la mobilité contrainte et les
besoins en déplacements

1.4 Inciter les grands poles générateurs
de trafic a réaliser des Plans de
Déplacements

2.1 Favoriser le report modal, les modes
ferroviaire et fluvial pour le transport de
marchandises

2.2 Optimiser l'organisation des flux
routiers de marchandises

3.1 Agir sur les conditions d’usage des
modes individuels motorisés
3.2 Favoriser le recours a des véhicules

moins émetteurs et moins
consommateurs

4.1 Sensibiliser les Franciliens et les
visiteurs aux impacts carbone du

transport aérien et promouvoir des offres
alternatives a son usage

4.2 Limiter I'impact environnemental des
plateformes aéroportuaires

31
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Evolution des consommations d'énergie finale [a gauche) et des émissions de gaz a effet de serre
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Figure 12 : graphique des objectifs en matiere de consommation d’énergie et des émissions de GES pour

Les efforts a conduire permettront de réduire
de 20 % les consommations énergétiques des
transports a horizon 2020, et de 73 % a horizon
2050.

Ces objectifs permettent au secteur des
transports d’atteindre les objectifs du 3x20 et
du Facteur 4 en 2050.

[a droite) dans les transports aux horizons 2020 et 2050 par rapport & 2005
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les transports du SRCAE fle-de-France
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LIEN AVEC LE PLAN LOCAL DE MOBILITE DE LA
VILLE DE PARIS

Au titre de Il'article L. 1214-10 du code des
transports, le Plan des mobilités en ile-de-
France doit étre compatible avec le SRCAE,
tant dans ces objectifs que dans ses
orientations.

Le PLM de Ia Ville de Paris n’est pas soumis a
un lien de compatibilité, il reste néanmoins
opportun d’en assurer la cohérence.

Il s’agira de tenir compte des éléments clés par
rapport a 2005 :

- Une baisse de 83% des émissions de GES en
2050

- Une baisse de 73% des consommations
énergétiques du secteur des transports en
2050

- 50% des marchandises transportées par
voies fluviales, ferrée ou par véhicules bas-
carbone.

BL _6b 6t bureau
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2. Les documents locaux

a) Le Plan Air Energie Climat Territorial
(PCAET) de la Ville de Paris

Le PCAET est I'outil de planification, a la fois
stratégique et opérationnel, pour aborder
I'ensemble de la problématique air-énergie-
climat a I’échelle du territoire.

Le Plan Climat Air Energie Territorial de la Ville
de Paris est en cours de révision. Un projet a
été adopté par le Conseil de Paris le 15
décembre 2023. La stratégie, et le programme
d’action qui en découle, cherchent a doter
Paris des moyens opérationnels pour atteindre
la neutralité carbone et pour s’adapter au
changement climatique. Ce 4°™ plan climat
poursuit les travaux des précédents plans pour
la période 2024-2030.

Le projet de PCAET a été soumis a évaluation
environnementale et fait 'objet d’un avis de
I'autorité environnementale rendu le 13 mars
2024.

Le diagnostic du plan montre une baisse
significative de I'empreinte carbone de -35%
des émissions globales par rapport a 2004,
inscrivant ainsi le territoire dans les objectifs de
neutralité carbone.
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Figure 13 trajectoire de neutralité carbone, PCAET

L'intention globale du projet de PCAET est
d’agir plus vite, plus local, plus juste, pour le
Climat. Elle inscrit ainsi des objectifs pour 2030
et 2050 par rapport a 2004 :

m  Réduire de 40% I'empreinte carbone du
territoire et 80% d’ici 2050. Et réduire les
émissions locales de GES de -50% en 2030
et 100% en 2050 pour atteindre Ia
neutralité carbone.

m  Réduire de 35% les consommations
d’énergie en 2030 et -50% en 2050

m  Consommer 45% d’énergie renouvelable
en 2030 et 100% en 2050, dont 10% sont
produites localement en 2030 et 20% en
2050.

m Viser des objectifs de qualité de I'air avec,
en 2025, aucune Parisienne et aucun
Parisien exposé a un dépassement des
valeurs réglementaires actuelles pour le
dioxyde d’azote; 2030 le respect des
nouvelles valeurs réglementaires
européennes; 2035 le respect des
recommandations de  I'Organisation
Mondiale de la Santé (OMS)
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m  S’adapter au changement climatique avec
100% des Parisiens et des Parisiennes a
moins de 7 minutes a pied d’un flot de
fraicheur de jour comme de nuit ; 40% de
végétalisation sur le territoire; 10m?2
d’espaces verts par habitant d’ici 2040 ; la
diversification du mix hydrique, dont 100%
d’eau de pluie utile.

Le projet de PCAET est décliné spatialement
avec des volets locaux dédiés aux différents
arrondissements.

Le Plan est articulé sur 5 axes structurants et
plus de 500 actions opérationnelles.

En matiére de mobilité, le projet de PCAET
poursuit la décarbonation des déplacements,
avec son investissement pour une mobilité
inclusive, active et décarbonée, le
développement d’infrastructures cyclables et
la reconquéte de [I'espace public. Avec
|’avénement du “tout-voiture", le 20éme siecle
a préempté et asphalté I'essentiel de I'espace
public. La décarbonation des transports va de
pair avec une reconquéte de cet espace au
profit des mobilités douces, des piétons et de
la nature en ville.

L’évolution des modes de déplacement et
I’essor des mobilités douces a I'instar des vélos
ont métamorphosé Paris en quelques années.
La Ville de Paris entend aller plus loin et plus
vite dans la réduction de la place de la voiture,
seul gage d’une véritable décarbonation du
transport parisien en accord avec le respect des
normes sanitaires sur la qualité de lair.
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Principes du PCAET

PROTEGER LES PARISIENNES ET LES PARISIENS

ACCELERER LA REDUCTION DES EMISSIONS DE
GAZ A EFFET DE SERRE

PRESERVER ET PROTEGER LES RESSOURCES EN
TANT QUE BIENS COMMUNS

PROMOUVOIR ET  ACCOMPAGNER LE
DEVELOPPEMENT D’UNE ECONOMIE LOCALE,
RESILIENTE ET BAS CARBONE

AGIR ENSEMBLE POUR LE CLIMAT
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En rafraichissant Paris

En luttant contre les inégalités environnementales

En améliorant la santé des Parisiennes et des Parisiens
En anticipant et gérant les crises

En pilotant la trajectoire de décarbonation de Paris

En rénovant massivement les batiments

En mobilisant un urbanisme bioclimatique

En poursuivant la décarbonation des déplacements

En sortant des énergies fossiles pour un territoire 100 %
énergies renouvelables

En gérant I'’eau de maniére plus durable

En faisant de Paris une ville plus sobre en matiéres

En promouvant le commerce et I'artisanat local et durable

En défendant un tourisme compatible avec le changement
climatique

En soutenant une alimentation bas-carbone, durable et
résiliente

En accélérant la transformation du travail et de I'emploi

En financant et investissant pour le climat

En adoptant une gouvernance partagée

En mobilisant les Parisiennes et les Parisiens

En développant des solidarités et coopérations en faveur du
climat
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Rééquilibrer I'espace public pour
laisser la place aux mobilités

Pour une ville pacifiée :
Plus d’espace pour les piétons

décarbonées Réguler le trafic automobile
Transformer le boulevard périphérique
Pour une ville en mouvement : Paris 100 % cyclable :
Développer les infrastructures cyclables
Augmenter |'offre de stationnement vélo
Promouvoir I'apprentissage et I'utilisation du vélo
Accélérer la transition = Priorité aux transports en commun
énergétique et bas carbone des Formaliser la stratégie d’avitaillement du territoire
mobilités

Renforcer les mesures pour faire évoluer les motorisations les
plus carbonées

Décarboner les déplacements de I'administration parisienne
Eco-logistique : faire mieux avec moins de ressources

Le rail et le fleuve au coeur du fret
décarboné

Soutenir la décarbonation du fret fluvial
Renforcer I'attractivité économique du fret ferré

sttt
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LIEN AVEC LE PLAN DE MOBILITE DE LA VILLE
DE PARIS

Le PLM parisien n’est pas soumis a un lien de
compatibilité avec le futur PCAET, il reste
néanmoins opportun d’en assurer la
cohérence.

Il s’agira de s’inscrire dans les ambitions du
PCAET, tant dans ces objectifs de réduction
des émissions de GES, des consommations
d’énergies et d’amélioration de la qualité de
lair.

Cela concernera aussi les ambitions de :

- rééquilibrage de l'espace public pour les
mobilités décarbonées

- accélération de la transition énergétique et
bas-carbone des mobilités

- décarbonation du fret par le rail et le fleuve
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b) Le Schéma Métropolitain de
Cohérence Territoriale (SCoT)

Le Schéma Métropolitain de Cohérence
Territorial (SCoT) a été approuvé le 23 juillet
2023. Les SCoT sont des documents construits
a I’échelle des bassins de vie et prévoient une
stratégie pour les 20 prochaines années, a
travers un document de vision politique (Projet
d’Aménagement et de Développement
Durable (PADD)) et sa déclinaison prescriptive
(Document d’Orientation et d’Objectifs
(D0O0)).

Le SCoT a pour objectif de mettre en cohérence
les politiques publiques d’aménagement et de
développement, avec un champ d’action vaste
(mobilité, habitat, environnement,
développement économique).

Le SCOT Métropolitain a été construit autour
de 3 objectifs retenus par les élus :

m Contribuer a la création de la valeur,
conforter I'attractivité et le rayonnement
métropolitain ;

m  Améliorer la qualité de vie de tous les
habitants, réduire les inégalités afin
d’assurer les équilibres territoriaux et
impulser des dynamiques de solidarité ;

m  Construire une Métropole résiliente.
Le PADD est construit sur 4 axes forts :
Affirmer son rang de métropole-monde
Aménager la Métropole des continuités

Promouvoir la Métropole inclusive

Construire une métropole résiliente et
sobre
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Les orientations du SCoT

Conforter une Métropole polycentrique, économe en espaces et équilibrée dans la répartition de
ses fonctions

Embellir la Métropole et révéler les paysages, renforcer la présence de la nature et de
I"agriculture en ville, renforcer le développement de la biodiversité en restaurant notamment des
continuités écologiques telles que les trames vertes et bleues, tout en offrant des ilots de
fraicheur et la rétention de I'eau a la parcelle

Permettre aux quartiers en difficulté de retrouver une dynamique positive de développement

S’appuyer sur les nouvelles technologies et les filieres d’avenir pour accélérer le développement
économique, la création d’emplois et la transition écologique

Mettre en valeur la singularité culturelle et patrimoniale de la Métropole du Grand Paris au
service de ses habitants et de son rayonnement dans le monde

Offrir un parcours résidentiel a tous les Métropolitains

Agir pour la qualité de I'air, transformer les modes de déplacement et rendre I'espace public
paisible

Renforcer I’accessibilité de tous a tous les lieux en transports en commun et tisser des liens entre
territoires

Confirmer la place de la Métropole comme une premiere créatrice de richesse en France en
confortant les fonctions productives et la diversité économique

Engager le territoire métropolitain dans une stratégie ambitieuse d’économie circulaire et de
réduction des déchets

Organiser la transition énergétique

Mattriser les risques et lutter contre les dégradations environnementales, notamment par I'arrét
de la consommation et la reconquéte des espaces naturels, boisés et agricoles
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Prescriptions en matiére de mobilité :

P56 Réserver ou protéger les emplacements nécessaires a la réalisation des infrastructures de transport et de voirie essentielles au fonctionnement de la
Métropole. Garantir I'accés de ces nouvelles infrastructures de transports a I'ensemble des usagers (y compris ceux en situation de handicap)

P 57 Les opérations d’aménagement complétent le réseau viaire, contribuent a sa hiérarchisation et son maillage. Les voies sont aménagées et dimensionnées
pour permettre d’accueillir toutes les mobilités et les usages multiples et répondent aux objectifs environnementaux poursuivis par la Métropole (sol
perméable, plantations, matériaux, etc.).

P58 Améliorer I'intégration urbaine qualitative des autoroutes et des routes nationales structurantes et développer I'accueil de nouvelles mobilités. Sur les
autres grandes voies (ex-RN et RD, boulevard périphérique), créer les « boulevards urbains de la Métropole » en favorisant leur transformation et leur
requalification. Les boulevards urbains de la Métropole répondent aux critéres suivants : ® un apaisement de la circulation ; ¢ des usages multiples (transports
collectifs, modes actifs, déplacements piétons et des personnes a mobilité réduite) ; e des plantations et un embellissement des espaces.

P59 Réduire et recoudre les coupures urbaines par la réalisation de passerelles, d’ouvrages de franchissement des infrastructures et cours d’eau, en permettant
la création des maillons manquants du réseau viaire, et en favorisant la traversée des grandes emprises (grands services urbains, zones d’activités, etc.).

P60 Pour favoriser I'intermodalité, réserver les emplacements nécessaires aux nouveaux services a la mobilité (covoiturage, mobilités partagées, bornes de
rechargement, parking vélo...) dans I’espace public, dans les parkings existants, autour des gares, et sur les lieux de croisement des réseaux (grands carrefours,
échangeurs, aéroports...). Accompagner le développement de I'intermodalité en rendant accessible aux personnes en situation de handicap, les voiries et
trottoirs menant aux réseaux de transports collectifs.

P61 Généraliser la marchabilité et I'accessibilité des espaces publics pour les piétons et les personnes a mobilité réduite.
P62 Réserver ou protéger les emplacements nécessaires pour développer les itinéraires pour les modes actifs en intégrant les enjeux d’accessibilité et de
continuité entre les territoires en lien avec I'acces aux équipements, aux poles d’emplois, aux espaces verts et de loisirs, etc.

P63 Favoriser I'usage du vélo au quotidien par : e la création d’un réseau cyclable métropolitain structurant ; ¢ le développement des zones de circulation
apaisée (zones 30, zones de rencontre) ; ® une offre de stationnement vélo dans les espaces publics et privés. A titre indicatif, le schéma structurant du Plan
vélo métropolitain figure dans le Cahier de Recommandations.

P64 Limiter I'offre en stationnement privé des véhicules motorisés dans les secteurs bien desservis en transports collectifs. Adapter les normes de
stationnement automobile en fonction des quartiers de gares et des besoins de rabattement.

P 21 Garantir I’accessibilité par les transports collectifs* et modes actifs* aux sites, aux parcours touristiques et aux lieux dédiés au tourisme d’affaire depuis
les grandes portes d’entrée de la Métropole* (aéroports, gares TGV, grands axes routiers, ports fluviaux).

P27 Renforcer I’accessibilité par les transports collectifs* et les modes actifs* aux équipements culturels existants et anticiper celle des équipements futurs,
notamment en réservant, dans les PLUi, I’emprise fonciére nécessaire.
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LIEN AVEC LE PLAN LOCAL DE MOBILITE DE LA
VILLE DE PARIS

Le PLM de Ia Ville de Paris n’est pas soumis a
un lien de compatibilité avec le SCOT, il reste
néanmoins opportun d’en assurer la
cohérence.

Il s’agira d’inscrire ’'ambition politique guidée
par les thématiques, notamment en matiére
de mobilité, mais aussi en matiere de
transition écologique, impliquées par le
document.

Il s’agira notamment de s’inscrire dans les
diverses  prescriptions du  Document

d’Objectifs et d’Orientations du SCOT :

- renforcement des modes de déplacements
(limitation de I'automobile, développement
de la marche et du vélo, renforcement des
transports en commun)

- garantir une organisation urbaine favorable
aux déplacements alternatifs a la voiture
(offre de stationnement, emplacements et
services, ...)

-s’inscrire dans les opérations urbaines et
d’aménagement en lien avec le maillage et sa
hiérarchisation.

poursuivre les objectifs de transition
énergétique et climatique du SCoT.
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c)Le Plan Local d’Urbanisme bioclimatique
(PLU b)

Un Plan Local d’Urbanisme est avant tout un
plan stratégique et réglementaire qui définit
les regles d'aménagement et d'utilisation des
sols sur le territoire. Le PLU b se compose d’un
rapport de présentation, expliquant les choix
en matiere d’urbanisme, d'un Projet
d'Aménagement et de Développement
Durable (PADD), qui précise la stratégie et fixe
les grandes orientations, d’un reglement, qui
contient les régles précises d'utilisation des
sols et de construction, d’un document
graphique, des cartes et plans qui illustrent les
différentes zones réglementées, d’'Orientations
d'Aménagement et de Programmation (OAP)
qui précisent les modalités d'aménagement de
certains secteurs.

Le Plan Local d’Urbanisme bioclimatique de la
Ville de Paris a été adopté le 20 novembre
2024,

Il vise a promouvoir une nouvelle méthode de
conception des projets et a étendre le principe
du bioclimatisme a tous les champs de
I'urbanisme, pour répondre aux défis auxquels
la capitale doit faire face, au sein de sa
métropole et de sa région.

Le PADD du PLU b se compose de trois grands
axes :
m Une ville en transition vertueuse et
résiliente
m  Une ville inclusive, productive et solidaire

m  Une ville qui considére et valorise ses
identités urbaines
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Parmi les orientations inscrites au PADD du PLU
bioclimatique, on retrouve des orientations
spécifiques aux enjeux de mobilité (tableau
page suivante).

Deux actions du PLM relevent directement du
champ de compétence du PLUb et seront mises
en ceuvre par le biais du reglement et du
zonage du PLUb :

m La mesure 2 de la fiche action 10 qui
prévoit de favoriser [linstallation de
stations d’approvisionnement en
carburants alternatifs en créant des
périmeétres de localisation dans le PLUb sur
des parcelles privées (anciennes stations-
services) pour créer des stations
d’avitaillement alternatif

m La mesure 2 de la fiche action 13 qui
prévoit de créer de nouveaux sites dédiés
a la logistique dans le PLUb

Et deux orientations du PADD du PLUb seront
mises en ceuvre au travers des actions prévues
dans le PLM :

m Le PADD du PLUb a travers son orientation
9 : « Créer les conditions du
développement de modes motorisés
décarbonés » prévoit bien le déploiement
de stations d’avitaillement en énergies
alternatives et la reconversion des stations
essences en stations d’avitaillement en
énergies alternatives. Il prévoit leur
localisation  sur une carte. Cette
orientation permet donc de répondre et de
décliner la mesure 2 de la fiche action 10
du PLM.
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Orientation 9: Créer les conditions du
développement de modes motorisés décarbonés

Orientation 10 : Limiter le stationnement sur
voirie pour une réappropriation de I'espace public
par les piétons et les cyclistes

Orientation 11 : Promouvoir les modes actifs et
accentuer l'incitation a la pratique de la marche

Orientation 12 : Faciliter une logistique urbaine
durable et efficace

BL de recherche
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Déploiement de bornes de recharges de véhicules
électriques

Déploiement de stations d’avitaillement en
énergies alternatives

Développement des transports en commun, du
covoiturage et de I'autopartage

Il retient les orientations suivantes concernant le
périphérique : Intégrer le périphérique dans une
ceinture verte et sportive ; Multiplier les liens entre
les deux rives du boulevard périphérique ; Créer plus
de proximités aux abords du boulevard
périphérique.

Continuer de réduire I'emprise dédiée au
stationnement sur I'espace public

Viser une utilisation optimale des parkings
souterrains ou en ouvrage sous-utilisés

Inciter a la réduction de la création de places de
stationnement  automobile au sein  des
constructions neuves

Déployer massivement du stationnement sécurisé
pour les vélos sur I'espace public

Répondre a la demande par un stationnement vélo
suffisamment dimensionné

Offrir également des stationnements dédiés pour
les modes motorisés alternatifs

Inciter a la pratique de la marche

Poursuivre le maillage logistique bas carbone du
territoire parisien favoriser I'utilisation de modes de
transport alternatifs limiter le déploiement des
magasins et cuisines dédiés a la vente en ligne
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Figure 14 : carte des stations d'avitaillement - PLUb de la
Ville de Paris, 2024

m Le PADD du PLUb a travers son orientation
12 « Faciliter une logistique urbaine
durable et efficace » cherche a promouvoir
une nouvelle logistique urbaine, a la fois
durable et mieux intégrée au tissu urbain.
Elle préconise de poursuivre le maillage
logistique bas carbone du territoire
parisien par la réalisation de plateformes
logistiques multimodales, d’équipements
de logistique urbaine bien dimensionnés a
leur environnement, de bureaux de ville et
de relais de proximité afin d’optimiser les
flux entrants/sortants ; de favoriser
l'utilisation de modes de transport
alternatifs pour acheminer les
marchandises au moyen de véhicules
décarbonés, vélos cargos, trains, bateaux...
Cette orientation permet donc de
répondre et de décliner la mesure 2 de la
fiche action 13 du PLM.

Ainsi, le PLUb décline bien les mesures du PLM
relevant de son champ de compétences.
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LIEN AVEC LE PLAN LOCAL DE MOBILITE DE LA
VILLE DE PARIS

En matiére de rapport normatif, le PLU doit
étre compatible avec le Plan Local de Mobilité.

Les circonstances d’élaboration des deux
documents (révision du PLUb), impliquent un
planning de validation proche et une mise en
compatibilité des deux plans.

Parmi les principaux points du futur PLUb,
l'attention devra étre portée sur les
orientations en lien avec la mobilité qui visent

Y

a:

- décarboner les modes de transport par la
facilitation d’accés a des carburants
alternatifs (et la prise en compte de I’évolution
du périphérique)

- travailler sur la place de la voiture en lien
avec l'aménagement du territoire pour
réappropriation des modes actifs de I’'espace
public

- inciter les modes actifs (marche et vélo)

- mettre en place les solutions pour une
logistique urbaine innovante.
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B. Les autres documents et
stratégies liées a la mobilité

Le projet de Plan Local de Mobilité de la Ville
de Paris est aussi congu au sein d’une diversité
d’autres documents et stratégies pour lesquels
une mise en cohérence est recherchée afin de
disposer d’'une politigue de mobilité
systémique et transversale.

Il n’existe pas de rapport normatif direct avec
les documents suivants, ils ont néanmoins été
consultés pour assurer un projet cohérent avec
son écosysteme.

1. Les documents de rang
supérieur

a) Le Plan de Protection de
I’Atmospheére (PPA)

Le PPA est institué a I’échelle régionale et a été
adopté le 31 janvier 2018, avec une version en
cours de révision (soumis a enquéte publique
en 2024). Intégrant le plan d’action du PPA
2013-2018, ce troisieme plan présentait 25
défis et 46 actions pour I'ensemble des
secteurs d’activité (aérien, agricole, industriel,
résidentiel-tertiaire et BTP, routier).

Cette version révisée du PPA réaffirme la place
du transport routier comme principal
contributeur aux émissions de NOx (53 % des
émissions franciliennes). Cette part augmente
fortement a proximité des axes routiers ou les
dépassements des seuils réglementaires sont
observés. Les véhicules diesel contribuent a
hauteur de 94 % a ces émissions.
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Ce projet de quatrieme PPA propose quatorze
mesures déclinées en 32 actions et organisées
selon cing axes :

m  Se déplacer mieux,

m Déployer des actions ciblées et renforcées
3 proximité des sources localisées de
pollution,

m  Réduire les émissions du chauffage

m  Accroitre la mobilisation de tous,

m  Renforcer les actions lors des épisodes de
pollutions.
Le PPA prévoit les objectifs suivants de
réduction des émissions de polluants
atmosphériques a horizon 2030, par rapport a
2018:

m  -38 % d’émissions de NOx,
m  -18 % d’émissions de PM10,
m  -25% d’émissions de PM2,5.

Pour atteindre ces objectifs, les mesures
suivantes ont été retenues pour le secteur des
transports (liste non exhaustive) :

m  Accompagner la Métropole du Grand Paris
pour la mise en place de sa zone a faible
émission et pour accompagner la
transition du parc routier,

m  Favoriser la logistique a faible émission en
déployant un observatoire national de la
logistique, en encourageant les circuits de
logistique durable entre autres,

m  Controler les émissions des véhicules
routiers en régulant le trafic sur les grands
axes routiers en zone dense,

m  Favoriser les mobilités actives et partagées
a travers le déploiement d’infrastructures

www.bl-evolution.com
contact@bl-evolution.com




et des services  favorables au
développement des transports en
commun et du vélo ;

m  Réduire les pollutions liées aux
plateformes aéroportuaires

b) LaZone a Faible Emission du Grand
Paris (ZFE)

La Zone a Faible Emission est un outil qui porte
I’objectif d’améliorer la qualité de I'air afin de
protéger la santé publique. La ZFE est mise en
place au sein des grandes agglomérations, a la
suite d’une étude réglementaire et de son
évaluation environnementale.

La Métropole du Grand Paris acte le
renforcement de la ZFE a I'échelle de son
périmetre, inscrivant ainsi la ZFE parisienne
dans une démarche de coopération a I’échelle
métropolitaine.

La ZFE est constituée d’un zonage adapté en
fonction des niveaux locaux de pollution de I'air
afin de réduire les émissions des transports,
notamment I'oxyde d’azote (NO2).

La Métropole du Grand Paris a mis en place une
ZFE ala suite de I'élaboration du Plan Climat Air
Energie Métropolitain adopté le 12 novembre
2018. La mise en place dune ZFE
métropolitaine a été évaluée dans le cadre du
Plan de Protection de I’Atmosphére fle-de-
France comme ayant Iimpact le plus
important, avec des effets rapides sur
I'amélioration de la qualité de l'air. La ZFE
métropolitaine concerne une majorité de
commune de la Métropole, dont celle de Paris.
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Figure 15 : périmetre de la ZFE

La ZFE métropolitaine met en place un systeme
de vignettes, nommées Crit’air, et détermine
un calendrier d’interdiction de circuler pour les
véhicules les plus polluants.

La ZFE métropolitaine poursuit les objectifs
suivants :

m  Réduire les émissions atmosphériques en
restreignant progressivement l|'acces aux
véhicules les plus polluants et
encourageant la transition vers des
véhicules plus propres.

m Protection de la santé publiqueen
améliorant la qualité de l'air pour réduire
les risques sanitaires et en protégeant les
populations les plus vulnérables.

m  Promouvoir les mobilités durables en
encourageant |'utilisation des transports
en commun, en améliorant leur
accessibilité et leur fréguence en
développant les infrastructures pour les
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mobilités douces et incitant I'achat de
véhicules propres

m Adaptation et accompagnement des
usagers en informant et sensibilisant sur
les nouvelles restrictions et les alternatives
disponibles,  proposant des aides
financieres pour les ménages et les
entreprises et en mettant des solutions de
logistique urbaine adaptées.

m  Mesures spécifiques pour les poids lourds
et véhicules utilitaires en instaurant des
restrictions spécifiques pour les poids
lourds et véhicules utilitaires, avec des
mesures de soutien adaptées pour les
transporteurs et les artisans. Et en
favorisant le développement d’espace de
distribution urbaine pour optimiser les
livraisons du dernier kilométre avec des
véhicules propres.

La ZFE métropolitaine dispose d’un calendrier
progressif, avec la suppression des véhicules
plus polluants des 2019 et tendre vers un
objectif de 100% de véhicules propres en 2030.
La prochaine étape étant l'interdiction de
circuler des véhicule Crit’air #3 en janvier
2025 :

Figure 16 : calendrier de la ZFE métropolitaine
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c)Plan de Prévention du Bruit dans
I’environnement (PPBE)

Le Plan de Prévention du Bruit dans
I’Environnement (PPBE) est un document
visant a prévenir et réduire les nuisances
sonores dans une zone donnée, en définissant
des actions concretes pour améliorer la qualité
de vie des habitants. Il s'appuie sur des cartes
de bruit pour identifier les zones les plus
affectées.

La Métropole du Grand Paris a approuvé son
PPBE le 4 décembre 2019. Le PPBE est issu d’un
diagnostic cartographique du bruit et d’un
diagnostic acoustique a [I'échelle de Ia
Métropole. Il aboutit sur la mise en place d'une
cartographie du bruit, d’objectifs, de réduction
du bruit dans les zones exposées a un bruit
dépassant les valeurs-limites et des mesures
visant a prévenir ou réduire le bruit dans
I'environnement.

L’actuel PPBE cours sur la période 2019-2024.
Son plan d’action reprend les orientations
suivantes :

m  Mieux agir pour réduire I'exposition au
bruit en supprimant les points noirs du
bruit, apaisant I'espace public, protégeant
les équipements accueillant un public
sensible et réalisant des études pour
améliorer la connaissance

m  Mieux coordonner et mobiliser les acteurs
de [I'environnement sonore: aérien,
logement, urbanisme, deux-roues
motorisés, chantiers, livraisons,
équipements, concertation.
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m Mieux partager les informations sur le
bruit avec les citoyens en communicant sur
les actions menées, sensibilisant sur les
impacts sanitaires, cartographiant les
plaintes pour prioriser I'action.

<45 45 50 55 60 65 70 5 >75
SR

Figure 17 : carte du bruit, PPBE, Bruitparif 2023.

d) LaZone a Trafic Limité (ZTL)

La Zone a Trafic Limité est un dispositif qui
s’inscrit dans la politique des mobilités a
I’échelle de la Ville de Paris. Ce dispositif porte
I'objectif de diminuer le flux de véhicule
motorisé en centre-ville, en ciblant notamment
certains axes majeurs. A ce stade, le périmétre
défini concernera le secteur de Paris Centre
ler, 2e, 3e et 4e arrondissements. Elle sera
mise en place lors de la sortie du PLM a
I'automne 2024.
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La ZTL poursuit les objectifs suivants :

m  Réduire la circulation motorisée, améliorer
la sécurité routiere en réduisant le risque
d'accident ;

m  Réduire la pollution de l'air et le bruit ;

m  Rééquilibrer I'espace public pour faciliter
et fluidifier les déplacements des piétons,
des usagers des transports en commun et
des cyclistes ;

m  Faciliter les déplacements des usagers qui
se rendent et circulent dans la zone
(résidents, visiteurs, personnes a mobilité
réduite (PMR), artisans, commergants,
taxis, services publics, etc.) ;

m  Améliorer le cadre de vie et valoriser le
patrimoine historique parisien.

Figure 18 : carte de la ZTL, ville de Paris, juin 2024 (en
cours)
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2. Les autres plans et
stratégie par thématiques

Les autres plans et stratégies étudiés pour assurer une mise en cohérence

Thématique urbanisme et aménagement

Thématique environnement

Plan Parisien Santé Environnement
(PPSE)

Stratégie de Résilience de Paris

Le Plan Parisien Santé Environnement (PPSE) est
un programme visant a améliorer la santé
publique en réduisant les impacts
environnementaux néfastes a Paris. Composé de
16 actions, il poursuit les objectifs suivants :

* Poser les termes de la relation entre santé et
environnement

* Comprendre les facteurs de développement
des inégalités

* Agir sur les processus qui affectent de
maniére positive les citoyens

* Engager de initiatives fortes

+ Etre un outil d’aide a la décision

Composée de 35 actions, la stratégie de résilience
est fondée sur 3 piliers :

* Une ville inclusive et solidaire, qui s’appuie
sur ses habitants pour renforcer sa résilience

* Une ville construite et aménagée pour
répondre aux défis du XXleme siecle

* Une ville en transition qui mobilise
I'intelligence collective, adapte son
fonctionnement, et coopére avec les autres
territoires

BL
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Stratégie de réforme du
stationnement (suite aux Etats
généraux) (2020)

Suite aux Etats généraux du stationnement de
2020, plusieurs orientations ont été définies pour
réformer le stationnement a Paris dans le but de
créer plus d’espace pour les piétons et pour la
nature (plantations), notamment :
* La réduction des places de stationnement
en surface
* ’encouragement du stationnement en
sous-sol
* 'amélioration de I'offre en mobilité
partagée
* La création de hubs intermodaux
* La digitalisation et la centralisation de
I'information sur le stationnement
* L’introduction d’un code dédié

www.bl-evolution.com
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Stratégie parisienne Handicap,
inclusion et accessibilité
universelle (2022-2026)

La stratégie 2022-2026 est

construite sur 3 axes pour
I'inclusion des personnes en
situation de handicap et

I'accessibilité universelle :

* Renforcer I'information et la
participation active des
personnes en situation de
handicap a la vie de cité

* Elargir la palette de solutions
médico-sociales et de droit
commun pour donner
davantage de choix aux
personnes en situation de
handicap et a leurs familles

* Encourager l'innovation
(technique, technologique et
sociale) au service de
I"accessibilité et de la
conception universelle

Plan de Mise en Accessibilité de
la Voirie et de I’Espace Public
(2012)

Ce plan vise a rendre les espaces
publics et la voirie accessibles a
tous, en particulier aux
personnes a mobilité réduite. Il
identifie les obstacles et propose
des actions pour les éliminer.
Il engage un travail notamment
sur:
* Le cheminement sur un
trottoir en section courante
* La Configuration et détection
des équipements urbains
* Les traversées de chaussées
* La fréquentation d’autres
espaces piétonniers
* L'organisation du
stationnement réservé aux
personnes handicapées
* Le franchissement des
dénivelés
* Les transitions avec d’autres
espaces : bati et lieux de
transport
* Les occupations temporaires
de la voie publique

6t bureau
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Guides et référentiels genre et
espace public (2021)

Ce document est un manuel de
bonnes pratiques sur 5 domaines
d’action (circuler, pratiquer du
sport et flaner, se sentir en
sécurité, étre présentes et
visibles, participer). Composé de
8 rubriques, il traite :
* Co-veillance et sentiment de
sécurité
* Urbanisme (dont mobilité a
travers le plan piéton, la
RATP/SNCF et le vélo pour
les femmes)
* Développement durable et
résilience
* Vie nocturne
* Participation citoyenne
* Sport
* Représentation, visibilité et
art dans la ville
* Budget
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Schéma Séniors a Paris (2022-
2026)

Ce document formalise Ia
stratégie départementale en
direction des personnes agées de
60 ans et plus. Il porte I'ambition
de définir une place nouvelle au
sénior au sein de la société.

Il fixe 3 grandes priorités :

* Des séniors acteurs dans leur
ville du quart d’heure Paris,
ville adaptée a I'avancée en
age des séniors actifs

* Accompagner les fragilités et
renforcer la protection des
séniors vulnérables

* Des séniors libres de choisir
leur habitat

Paris, ville phare de l'inclusion
et de la diversité LGBTQI+
(2017)

En 2017, Paris a affirmé son role
en tant que ville phare de

I'inclusion et de la diversité
LGBTQl+ a travers diverses
initiatives et engagements

politiques. Cet engagement se
traduit par diverses actions :
* Organisation d'événements
LGBTQl+
* Soutien aux associations et
initiatives LGBTQI+
* Création de lieux dédiés
* Lutte contre les
discriminations
* Soutien a la culture LGBTQI+
* |nitiatives pour la jeunesse
LGBTQl+
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Plan Vélo 2021-2026

Le plan Vélo pour suit I'objectif
de massifier I'utilisation du vélo
en travaillant sur 5 piliers :

* Un maillage cyclable complet

* Des stationnements pour
répondre a tous les besoins

* Des déplacements s(rs et
plus confortables

* Développer une culture vélo

* Une administration
exemplaire

Stratégie Globale Paris
Piéton

La stratégie Paris Piéton poursuit
différents objectifs pour
redonner la place a la marche et
aux piétons :
* Accorder davantage de place
aux piétons
* Améliorer les déplacements
a pied en créant un réseau
piéton efficace et lisible
* Renforcer la marche dans les
déplacements intermodaux
» Affirmer la priorité piétonne,
apaiser la circulation
motorisée et lutter contre
I'accidentologie piétonne
* Tendre vers une ville 100%
accessible et lever les freins
a la pratique de la marche
pour tous
* Développer des synergies
entre politiques cyclables et
Piétonnes
* Assurer I'égalité et la mixité
dans I'espace public
* Améliorer le confort
climatique des espaces
piétons et créer des parcours
fraicheurs
* Multiplier les lieux de
détentes confortables et
calmes sur I'espace public

ac recrnercne

Stratégie Logistique
Urbaine

La stratégie de logistique urbaine
adoptée-en 2022 s’appuie sur 6
grands axes déclinés en actions :
* Le foncier et 'immobilier
logistique
* Le partage de I'espace public
* Les conditions de travail des
livreurs
* Les nouveaux modeles a
inventer pour favoriser
I'offre de proximité
* La logistique des chantiers
* La transition écologique du
transport de marchandise
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Rapport de la MIE pour
I’avenir du boulevard
Périphérique

Le rapport de la Mission
d’Information et d’Evaluation
(MIE) pour I'avenir du boulevard
périphérique de Paris propose de
transformer cette autoroute
urbaine en boulevard urbain a
I’horizon 2030 :

* Gouvernance partagée :
lancer des études réguliéres
pour collecter des données
sur les usages et établir une
structure de coopération et
de pilotage

* Aménagements d'ici 2024 :
créer une voie réservée,
abaisser la vitesse a 50km/h,
interdire I'acces aux poids-
lourds en transit,
expérimenter de nouveaux
usages lors de fermetures
temporaires

* Transports alternatifs et
réduction des nuisances :
développer un réseau de bus
propres et de haute
fréquence entre les
banlieues ; mettre en place
un plan vélo ambitieux pour
assurer la continuité entre
Paris et les villes voisines ;
Renforcer les actions contre

Code de la rue

Les 12 regles du code de la rue :

e Toujours respecter la priorité
des piétons

e Ne pas rouler sur les trottoirs
en deux-roues motorisés, en
trottinette ou a vélo *

e Ne pas empiéter sur les
couloirs de bus et les pistes
cyclables

e Ne pas dépasser la vitesse
autorisée et respecter les feux
et la signalisation

e Attendre avant de s’engager
dans un carrefour encombré

e Stationner son véhicule
uniquement sur les places
autorisées

e Ne pas prendre son véhicule
en cas d’ébriété

e Regarder avant d’ouvrir sa
portiére en I'ouvrant de la
main droite **

e Ne klaxonner qu’en cas de
danger immédiat

e Etre vigilant et porter
attention aux personnes les
plus vulnérables

e Traverser dans les passages
piétons

e Regarder des deux cOtés avant

la pollution et les nuisances Y ‘WW-%?'E“?&%GSF\!QJH\(E
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VI. Articulation du PLM avec les
plans et programmes

1. Les documents régionaux

a) Le Plan de Déplacement Urbain d’ile-de-France (PDUIF)

Le tableau ci-dessous présente les grands défis du Plan de Déplacement Urbain de la région Tle-de-France et les actions du PLM qui permettent de répondre
aux enjeux fixés.

Défis du PDUIF Actions du PLM correspondantes

1 Intégrer la question du genre dans les tous aménagements de |'espace public

Défi 1: Construire une ville plus favorable aux Développer un plan de circulation pour apaiser le territoire parisien

déplacements a pied, a vélo et en transports Lutter contre les ilots de chaleur urbains

collectifs n L . . . . .
18 Transformer le boulevard périphérique en concertation avec les élus du Grand Paris, les riverains et les
usagers
Défi 2 : Rendre les transports collectifs plus

attractifs Pour un réseau de transports collectifs efficace, solidaire et décarboné

Défi 3 : Redonner a la marche de I'importance

N . Rendre I'espace public accessible, notamment en facilitant la marche pour toutes et tous
dans la chaine de déplacement

Défi 4 : Donne un nouveau souffle au vélo 7 Faciliter la pratique du vélo
Sécurité routiere

Défi 5 : Agir sur les conditions d’usage des modes Accompagner la mise en ceuvre de la zone a faibles émissions (ZFE)

et accompagner I'équipement en bornes de recharge des particuliers et des entreprises

Défi 6 : Rendre accessible I’ensemble de la chaine

te el Un code de la rue pour un espace public respecté, partagé et apaisé

Défi 7 : Rationaliser I'organisation des flux de
marchandises et favoriser 'usage de la voie d’eau
et du train

Organiser un transport de marchandises et une logistique décarbonés efficaces a I’échelle métropolitaine

individuels motorisés n . . - . . s S o a -
Développer des réseaux d’approvisionnement en énergie adaptés a la mobilité visée a horizon 2030 et 2050

Défi 8 : Construire un systeme de gouvernance
qui responsabilise les acteurs dans la mise en
ceuvre du PDUIF

Défi 9 : Faire des Franciliens des acteurs . . . . N . .y
, 1588 Associer les habitants, les entreprises et les visiteurs a la transition des mobilités
responsables de leurs déplacements

Participer a une meilleure coordination de I'ensemble des acteurs de la mobilité a I'échelle métropolitaine et
francilienne
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b) Le Schéma Directeur de la Région fle-de-France (SDRIF) et son évolution environnementale (SDRIF-E)

Le tableau ci-dessous présente les axes du projet d’aménagement régional du SDRIF-E arrété en juillet 2023 en matiere de logistique et de mobilité et les
actions du PLM qui permettent d’y répondre.

Axe du SDRIF Actions du PLM correspondantes

;3 Accompagner la mise en ceuvre de la zone a faibles émissions (ZFE)
Axe 4.4 Adapter la logistique aux enjeux
économiques, de sobriété fonciere et de o)
décarbonation

Développer des réseaux d’approvisionnement en énergie adaptés a la mobilité visée a horizon 2030 et 2050
et accompagner I'équipement en bornes de recharge des particuliers et des entreprises

Organiser un transport de marchandises et une logistique décarbonés efficaces a I’échelle métropolitaine
Rendre I'espace public accessible, notamment en facilitant la marche pour toutes et tous
Faciliter la pratique du vélo

Axe 5.1 Une Tle-de-France accessible a tous les
Franciliens

Pour un réseau de transports collectifs efficace, solidaire et décarboné
Accompagner le développement des mobilités partagées tout en assurant leur régulation

Encourager et accompagner I'innovation pour un meilleur partage de I'espace public et une transition des

1y mobilités

Un code de la rue pour un espace public respecté, partagé et apaisé

Développer un plan de circulation pour apaiser le territoire parisien

[

Axe 5.2 Organiser une mobilité de proximité a
I'échelle des bassins de vie Participer a une meilleure coordination de I'ensemble des acteurs de la mobilité a I’échelle métropolitaine et
francilienne

({33 Associer les habitants, les entreprises et les visiteurs a la transition des mobilités

Axe 5.3 Le hub francilien : conforter les réseaux
porteurs d’attractivité d’une région intégrée et
ouverte sur I’extérieur, tout en décarbonant ces
liaisons

\.
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c)Le Schéma Régional du Climat de I’Air et de I'Energie (SRCAE)

Le SRCAE défini des orientations pour I'ensemble des secteurs étudiés, dont le secteur des transports. |l fixe ainsi quatre objectifs pour ce secteur. Le tableau
présente les actions du PLM correspondantes.

Objectifs du SRCAE Actions du PLM correspondantes

1. Encourager les alternatives a I'utilisation des Rendre I'espace public accessible, notamment en facilitant la marche pour toutes et tous

modes individuels motorisés Faciliter la pratique du vélo
Pour un réseau de transports collectifs efficace, solidaire et décarboné

Accompagner le développement des mobilités partagées tout en assurant leur régulation

2
17/ Encourager et accompagner lI'innovation pour un meilleur partage de I'espace public et une transition des
mobilités
2. Réduire les consommations et émissions du Organiser un transport de marchandises et une logistique décarbonés efficaces a I'échelle métropolitaine

transport de marchandises

3. Favoriser le choix et I'usage de véhicules Développer un plan de circulation pour apaiser le territoire parisien
adaptés aux besoins et respectueux de

.. Accompagner la mise en ceuvre de la zone a faibles émissions (ZFE)
I’environnement

Développer des réseaux d’approvisionnement en énergie adaptés a la mobilité visée a horizon 2030 et 2050
et accompagner I'équipement en bornes de recharge des particuliers et des entreprises
Associer les habitants, les entreprises et les visiteurs a la transition des mobilités

4. Limiter 'impact du trafic aérien sur I'air et le Non concerné.
climat

B L fb 6t bureau a7 www.bl-evolution.com

oo ) de recherche contact@bl-evolution.com

ot byl



N\

2. Les documents locaux

a) Le Plan Air Energie Climat Territorial (PCAET) de la Ville de Paris

Le PCAET est articulé sur 5 axes structurants et plus de 500 actions opérationnelles, dont 3 mesures en lien avec les mobilités. Le tableau présente les actions
du PLM qui permettent de répondre a ces mesures.

Mesures du PCAET en lien avec la mobilité Actions du PLM correspondantes

Rééquilibrer I'espace public pour laisser la Rendre I'espace public accessible, notamment en facilitant la marche pour toutes et tous

place aux mobilités décarbonées . . p -
Un code de la rue pour un espace public respecté, partagé et apaisé

Développer un plan de circulation pour apaiser le territoire parisien
Faciliter la pratique du vélo
Accompagner le développement des mobilités partagées tout en assurant leur régulation

Encourager et accompagner l'innovation pour un meilleur partage de I'espace public et une

17 . s
transition des mobilités

Transformer le boulevard périphérique en concertation avec les élus du Grand Paris, les riverains et
les usagers

Accélérer la transition énergétique et bas
carbone des mobilités

Accompagner la mise en ceuvre de la zone a faibles émissions (ZFE)
Pour un réseau de transports collectifs efficace, solidaire et décarboné

Développer des réseaux d’approvisionnement en énergie adaptés a la mobilité visée a horizon 2030

10 L Lo :
et 2050 et accompagner I'équipement en bornes de recharge des particuliers et des entreprises

Le rail et le fleuve au coeur du fret décarboné Organiser un transport de marchandises et une logistique décarbonés efficaces a I'échelle

13 , s
métropolitaine

[y
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b) Le Schéma Métropolitain de Cohérence Territoriale (SCoT)

Le PADD est construit sur 4 axes forts : Affirmer son rang de métropole-monde, Aménager la Métropole des continuités, Promouvoir la Métropole inclusive
et Construire une métropole résiliente et sobre. Il est ensuite décliné en prescriptions, dont 11 concernent la mobilité.

Prescriptions du SCoT en matiére de mobilité Actions du PLM correspondantes

1 Intégrer la question du genre dans les tous aménagements de I'espace public

Rendre I'espace public accessible, notamment en facilitant la marche pour toutes
P56 : Réserver ou protéger les emplacements nécessaires a la et tous
réalisation des infrastructures de transport et de voirie
essentielles au fonctionnement de la Métropole. Garantir
I’acces de ces nouvelles infrastructures de transports a
I’ensemble des usagers (y compris ceux en situation de

handicap)

Un code de la rue pour un espace public respecté, partagé et apaisé

Faciliter la pratique du vélo

Pour un réseau de transports collectifs efficace, solidaire et décarboné

Encourager et accompagner I'innovation pour un meilleur partage de I'espace
public et une transition des mobilités

P57 : Les opérations d’aménagement complétent le réseau Développer un plan de circulation pour apaiser le territoire parisien

viaire, contribuent a sa hiérarchisation et son maillage. Les -

voies sont aménagées et dimensionnées pour permettre Lutter contre les flots de chaleur urbains

d’accueillir toutes les mobilités et les usages multiples et

répondent aux objectifs environnementaux poursuivis par la -
14

Métropole (sol perméable, plantations, matériaux, etc.).

Préserver la santé des habitants et des visiteurs a Paris

Transformer le boulevard périphérique en concertation avec les élus du Grand
Paris, les riverains et les usagers

P58 : Améliorer I'intégration urbaine qualitative des
autoroutes et des routes nationales structurantes et
développer I'accueil de nouvelles mobilités. Sur les autres
grandes voies (ex-RN et RD, boulevard périphérique), créer les
« boulevards urbains de la Métropole » en favorisant leur
transformation et leur requalification.

P59 : Réduire et recoudre les coupures urbaines par la Participer a une meilleure coordination de I'ensemble des acteurs de la mobilité

réalisation de passerelles, d’ouvrages de franchissement des a I'échelle métropolitaine et francilienne
infrastructures et cours d’eau, en permettant la création des
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maillons manquants du réseau viaire, et en favorisant la
traversée des grandes emprises (grands services urbains,
zones d’activités, etc.).

P60 : Pour favoriser I'intermodalité, réserver les
emplacements nécessaires aux nouveaux services a la
mobilité (covoiturage, mobilités partagées, bornes de
rechargement, parking vélo...) dans I'espace public, dans les
parkings existants, autour des gares, et sur les lieux de
croisement des réseaux (grands carrefours, échangeurs,
aéroports...). Accompagner le développement de
I'intermodalité en rendant accessible aux personnes en
situation de handicap, les voiries et trottoirs menant aux
réseaux de transports collectifs.

P61 : Généraliser la marchabilité et I'accessibilité des espaces
publics pour les piétons et les personnes a mobilité réduite.

P62 : Réserver ou protéger les emplacements nécessaires
pour développer les itinéraires pour les modes actifs en
intégrant les enjeux d’accessibilité et de continuité entre les
territoires en lien avec I'acces aux équipements, aux poles
d’emplois, aux espaces verts et de loisirs, etc.

P63 : Favoriser |'usage du vélo au quotidien par : e la création
d’un réseau cyclable métropolitain structurant ; ¢ le
développement des zones de circulation apaisée (zones 30,
zones de rencontre) ; ® une offre de stationnement vélo dans
les espaces publics et privés.

P64 : Limiter I'offre en stationnement privé des véhicules
motorisés dans les secteurs bien desservis en transports

BL
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Transformer le boulevard périphérique en concertation avec les élus du Grand
Paris, les riverains et les usagers

Rendre I'espace public accessible, notamment en facilitant la marche pour toutes
et tous

Faciliter la pratique du vélo

Pour un réseau de transports collectifs efficace, solidaire et décarboné

Encourager et accompagner l'innovation pour un meilleur partage de I'espace
public et une transition des mobilités

Rendre I'espace public accessible, notamment en facilitant la marche pour toutes
et tous

Encourager et accompagner I'innovation pour un meilleur partage de I'espace
public et une transition des mobilités

Intégrer la question du genre dans les tous aménagements de I'espace public

Rendre I'espace public accessible, notamment en facilitant la marche pour toutes
et tous

Faciliter la pratique du vélo
Pour un réseau de transports collectifs efficace, solidaire et décarboné

Encourager et accompagner I'innovation pour un meilleur partage de I'espace
public et une transition des mobilités

Faciliter la pratique du vélo

Développer un plan de circulation pour apaiser le territoire parisien
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collectifs. Adapter les normes de stationnement automobile
en fonction des quartiers de gares et des besoins de
rabattement.

Intégrer la question du genre dans les tous aménagements de I'espace public
P21 : Garantir I'accessibilité par les transports collectifs et
modes actifs aux sites, aux parcours touristiques et aux lieux
dédiés au tourisme d’affaire depuis les grandes portes
d’entrée de la Métropole (aéroports, gares TGV, grands axes
routiers, ports fluviaux).

Rendre I'espace public accessible, notamment en facilitant la marche pour toutes
et tous

Faciliter la pratique du vélo

g s . Proposer une mobilité touristique plus durable
P27 : Renforcer I'accessibilité par les transports collectifs et P quep

les modes actifs aux équipements culturels existants et
anticiper celle des équipements futurs, notamment en
réservant, dans les PLUi, I’emprise fonciére nécessaire.

Pour un réseau de transports collectifs efficace, solidaire et décarboné

Encourager et accompagner I'innovation pour un meilleur partage de I'espace
public et une transition des mobilités

[y
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c)Le Plan Local d’Urbanisme

Parmi les orientations inscrites au PADD du PLU bioclimatique en cours de révision, on retrouve quatre orientations spécifiques aux enjeux de mobilité. Le
tableau présente les actions du PLM qui permettent de répondre a ces orientations.

Les orientations inscrites au PADD du PLU
bioclimatique en révision en lien avec la mobilité

Actions du PLM correspondantes

Orientation 9 : Créer les conditions du développement
de modes motorisés décarbonés

Orientation 10 : Limiter le stationnement sur voirie
pour une réappropriation de I'espace public par les
piétons et les cyclistes

Orientation 11 : Promouvoir les modes actifs et
accentuer l'incitation a la pratique de la marche

Orientation 12 : Faciliter une logistique urbaine
durable et efficace

SYNTHESE

Développer un plan de circulation pour apaiser le territoire parisien
Pour un réseau de transports collectifs efficace, solidaire et décarboné

Accompagner la mise en ceuvre de la zone a faibles émissions (ZFE)

Développer des réseaux d’approvisionnement en énergie adaptés a la mobilité visée a horizon 2030 et
2050 et accompagner |'équipement en bornes de recharge des particuliers et des entreprises

Accompagner le développement des mobilités partagées tout en assurant leur régulation

Transformer le boulevard périphérique en concertation avec les élus du Grand Paris, les riverains et les
usagers

Un code de la rue pour un espace public respecté, partagé et apaisé

Lutter contre les Tlots de chaleur urbains

Encourager et accompagner I'innovation pour un meilleur partage de I'espace public et une transition
des mobilités

Rendre I'espace public accessible, notamment en facilitant la marche pour toutes et tous

Faciliter la pratique du vélo

Organiser un transport de marchandises et une logistique décarbonés efficaces a I'échelle
métropolitaine

Le projet de Plan local de Mobilité permet de répondre au principal rapport de compatibilité qui I'incombe (PDUIF) et démontre son insertion dans les

objectifs et ne s’éloignant pas des régles imposées par les autres documents de rang supérieur. A travers son scénario et son programme d’action, le Plan
Local de Mobilité s’articule avec les autres plans et programmes en lien avec I’'aménagement du territoire et la mobilité a une échelle locale, régionale ou
nationale (Cf. annexe C).
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2. Partie 2. Etat initial de ’environnement
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VIl.Cadre géophysique

A. Un relief marqué par la
vallée de la Seine

Paris se trouve dans le fond de vallée de la
Seine, également marqué par le tracé de la
vallée de la Biévre. L’altitude du territoire est
globalement basse, seuls quelques éléments
de relief se distinguent tels que les buttes
Montmartre, Belleville, les Buttes-Chaumont
avec des hauteurs ne dépassant pas 131 m
d’altitude.

Le tracé de la Seine se trouve a des altitudes
nettement inférieures, qui varient entre 26 et
28 m. Le lit du fleuve s’inscrit dans un fond de
grande vallée bordé par des versants. Le relief
a historiquement conditionné ’aménagement
de la Ville et [l'implantation de grandes
infrastructures (routieres ou ferrées).

SYNTHESE

Le relief du territoire de la Ville de Paris est
marqué par la présence de plusieurs buttes
entourant la vallée de la Seine.

Le développement de la mobilité devra tenir
compte des particularités topographiques du
site, notamment en termes de variations
d’altimétrie entre le centre a la périphérie qui
restent limitées. Les enjeux liés au relief sont
faibles.

B. Un socle géologique lié au
Bassin parisien

Paris fait partie de la structure géologique du
Bassin parisien, vaste cuvette sédimentaire
apparue au cours du Carbonifere et du
Permien, dans laquelle se sont accumulées, au
Mésozoique et au Cénozoique, des roches
sédimentaires d’origine marine, lacustre,
lagunaire ou fluviatile sur environ 3 000 métres
d’épaisseur.

A partir du Miocene le réseau hydrographique
actuel se met en place. Des souléevements
d’origine tectonique et I'érosion ont alors
conduit a la mise a jour des formations les plus

anciennes en périphérie du bassin tandis que
subsistent au centre, les formations les plus
récentes.

L’assise géologique de référence en fle-de-
France est la craie du Crétacé. En effet,
I’épaisseur de cette assise, de 500 a 600
metres, en fait une couche isolatrice entre les
environnements qui se situent de part et
d’autre.

Les deux principaux axes tectoniques sont
I"anticlinal de Meudon au sud (terrains les plus
anciens remontés en altitude) et le synclinal de
Saint Denis au nord (enfoncement de tous les
horizons). Toutes les couches de terrains ont
un tres léger pendage général de 60/00 vers le

I Relief
- Amtude (BD ALTIIGN)
-»-'-_7. Ewvéa - 188 m
=)

Fable - 18 m

B B oo mmem, LR
Figure 19 : Topographie du territoire (URBAN-ECO-SCOP, 2021)
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nord. A plus grande échelle la structure
géologique présente un ensemble de domes
et cuvettes qui ne se superposent pas
forcément, en raison de la présence de petits
plissements secondaires. Il en résulte donc une
plate-forme du Calcaire Grossier (Lutétien) au
sud et une plate-forme du marno-calcaire de
Saint Ouen (Bartonien) au nord avec deux
buttes témoins (Montmartre et Belleville).

Les buttes Montmartre et Belleville sont des
buttes témoins des sables de Fontainebleau.
Hormis les différents types de sables
(Fontainebleau, Monceau, Beauchamp et
Auvers), I'ensemble des couches géologiques
calcaires et marno-calcaires présentes dans les
sols et sous-sols de Paris forment un sol peu
perméable, globalement défavorable a
infiltration de I’eau. L'imperméabilisation des
sols consécutive a I'urbanisation dense de Paris
a perturbé le fonctionnement naturel de
I'infiltration. Un espace est dit imperméabilisé
lorsque son sol ne peut plus remplir ses
fonctions naturelles : I'eau ne peut ni s'infiltrer,
ni s'évaporer.

La morphologie des sols et sous-sols est
relativement comparable au nord et au sud de
la Seine. Cependant, le nord-est de Paris est
marqué par une forte présence de gypse. Le
gypse est un minéral particulierement soluble
dans l'eau. Sensible a linfiltration de I'eau
(infiltration d’eau de pluie, fuite de
canalisation...), a la circulation d’eau
souterraine (pompage) ou a la variation du
niveau des nappes, le gypse peut se dissoudre
et laisser place a des cavités souterraines. Ces
BL fb 6t bureau
) de recherche

cavités, de taille variable, peuvent étre a
I'origine d’effondrements.

La présence de la Seine génére des alluvions,
anciennes (gravelo-sableuses) sur 3 a 10 m
d'épaisseur et des alluvions récentes (argilo-
limoneuses) de 2 a 4 m. Elles peuvent étre
produites continuellement par I'érosion en
dehors des zones canalisées intra-parisienne.
Ce phénomene est a l'origine de la plaine
alluviale qui constitue aujourd’hui le territoire
parisien. Le fond de vallée de la Seine est
occupé par du calcaire grossier. La présence de
calcaire révele également le tracé d’un ancien
affluent de la Seine : la Biévre.

SYNTHESE

Paris fait partie de la structure géologique du
Bassin parisien, vaste cuvette sédimentaire.

Les caractéristiques géologiques du territoire
de la Ville de Paris ne présentent pas de
contraintes pour le projet de PLM. Ce dernier
se situant majoritairement sur des remblais
suivis d’alluvions puis d’argiles.

Le contexte géologique présente donc un
enjeu trés faible vis-a-vis du Plan Local de
Mobilité et des adaptations des modes de
transport au regard de I’évolution des usages.

Figure 20 : Géologie du sol parisien (BRGM)
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C. Un systeme
hydrogéologique complexe

Le territoire de la ville de Paris est sous-tendu
par 8 aquiferes :

e La nappe alluviale de la Seine (alluvions
anciennes)

e La nappe du Stampien ou des Glaises
Vertes (nappe des Sables de
Fontainebleau et formations marno-
calcaires de Brie)

e La nappe de I'Eocéne supérieur (nappe
supérieure des Sables de Beauchamp et
nappe marno-calcaires de Saint-Ouen)

e La nappe lutétienne (nappe de Calcaire
Grossier moyen et supérieur, nappe des
Marnes et Caillasses et nappe inférieure
des Sables de Beauchamp)

e La nappe de I'Yprésien supérieur (nappe
des Sables Supérieurs ou nappe des
Sables de Cuise)

e la nappe de I'Yprésien inférieur (nappe
des Sables d’Auteuil)

e Lanappe delaCraie

e La nappe profonde de [I'Albien
Néocomien

Les nappes alluviales et lutétiennes sont pour
partie les nappes phréatiques de Paris. La
nappe alluviale est moyennement profonde,
mais dépend de la pluviométrie et des
fluctuations de la Seine.

La nappe de I’Albien Néocomien fait I’'objet de
préservations, car elle constitue une solution
d’adduction en eau potable en cas de crise. Elle

BL _6b 6t bureau
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constitue une réserve d’eau essentielle a la
Ville de Paris et a été identifiée comme une
ressource stratégique en eau potable pour la
région Tle-de-France.

SYNTHESE

Le contexte hydrogéologique complexe du
territoire ne présente pas d’enjeu majeur vis-

a-vis des évolutions de mobilité a prévoir sur
le territoire parisien. L’enjeu lié au contexte
hydrogéologique est donc faible.

D. Unréseau
hydrographique fortement
artificialisé

La Seine traverse la Ville d’est en ouest et fut

pendant longtemps alimentée par plusieurs rus
ou ruisseaux. Le tracé naturel de ces cours

TERTINRE OF LLE DE FRANCE

d’eau a été fortement modifié depuis le 19e
siecle. L'urbanisation progressive a peu a peu
provoqué leur enterrement, leur canalisation
ou leur intégration au réseau d’égouts, rendant
imperceptible leur tracé naturel. Néanmoins, la
Bievre, ancien affluent emblématique de la
Seine, fait aujourd'hui I'objet de projets
d’aménagement pour la réintégrer au sein du
paysage parisien.

Les canaux de Paris, construits au début du
19e siécle, assurent I'approvisionnement en
eau non-potable de la Ville tout en étant
propices au transport de marchandises et aux
activités de loisirs, pour les habitants et les
touristes.

Quelques étangs, mares et plans d’eau sont
également présents dans Paris, principalement
dans les bois de Vincennes et de Boulogne, ou

r
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Figure 21 : Coupe hydrogéologique présentant la succession des aquiféres du Bassin Parisien entre le Morvan et la Basse

Normandie (Carte hydrogéologique de France, BRGM, 2015)
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dans les parcs, mais il s’agit d’éléments
hydrographiques artificiels.

Les bassins versants de la Marne et de la Vieille
mer par la confluence du Croult et de la Morée
font également partie du périmetre de la Ville
de Paris, en bordure sud-est et nord-est. Le
territoire est géré par le schéma directeur
d'aménagement et de gestion des eaux
(SDAGE) Seine-Normandie 2022-2027 et par 2
schémas d’aménagement et de gestion des
eaux (SAGE) : « Biévre » et « Marne
confluence ».

»

Figure 22 : Couverture des SAGE eaux (SAGE) « Biévre » et
« Marne confluence » (OGl, 2024)

1. LaSeine

La Seine prend sa source a 450 m d’altitude
dans la commune de Source-Seine en Cote-
d’Or, et se jette entre le Havre et Honfleur dans
la Manche. Ses trois principaux affluents sont
I’Yonne, la Marne et I'Oise. Longue de 773 km,
la Seine a un bassin versant qui couvre 75 000
B L 6t) 6t bureau

de recherche

km? et un débit moyen de 310 m3/s. Ce débit
est plus fort en hiver (600 m3/s) et plus faible
en été (100 m3/s). En période de crue, ce débit
peut étre nettement plus important avec par
exemple 1 750 m3/s enregistrés le 6 juin 2016
a la station Paris-Austerlitz et 2400 m3/s lors de
la crue de 1910.

Le bassin de la Seine comporte des aquiferes
importants qui contribuent aux débits de base
de la Seine et de ses affluents pendant les
étiages mais qui n’influencent que faiblement
les crues. Auparavant, la profondeur de la
Seine était inférieure a 1 metre pres de la
moitié de l'année. La mise en place des
réservoirs (entre 1949 et 1991) a permis de
maintenir un niveau d’eau suffisant pour le fret
fluvial en soutien des étiages.

by

La Seine a Paris est une riviere fortement
aménagée pour lutter contre les crues et
satisfaire les besoins essentiels de la navigation
indispensable au transit du fret de
marchandise et au développement du
transport fluvial de passagers. Au cours des
siecles, I’édification des murs de quai en
remplacement des greves naturelles, la
suppression d’iles, la construction de barrages-
écluses créant les biefs de navigation, les
approfondissements et les dragages du lit de la
riviere, les murets de protection contre les
crues et les lacs-réservoirs implantés en amont
du bassin ont permis de protéger Paris des
crues et de réguler le cours de la Seine et de ses
affluents pour assurer la fiabilité de Ia
navigation fluviale.
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2. LaBievre

La Biévre prend sa source a Guyancourt dans
les Yvelines. Elle traverse 5 départements : les
Yvelines, I'Essonne, les Hauts-de-Seine, le Val-
de Marne et Paris. Historiquement longue de
36 km, c’est aujourd'hui une riviére dont les 20
km en amont sont a ciel ouvert, et dont les 11
km suivants sont souterrains. Les 5 derniers
kilomeétres de la Biévre, situés dans Paris, ont
fait I'objet de couverture et d’enfouissement
sous les remblais et I'urbanisation progressive
de la Ville.

Initialement, la présence de la Biévre a Paris a
permis l'installation d’activités artisanales et
industrielles dépendantes de I'eau (tannerie,
teinturerie...), ainsi que [linstallation de
moulins. Le rejet des eaux usées de ces
activités, des habitants et I'absence d’entretien
du cours d'eau a d’abord provoqué la
transformation de la riviere en canal, puis sa
couverture totale. La vallée a été remblayée,
parfois de plus de 10 metres, pour permettre la
construction de voies nouvelles et le
développement de I'urbanisation. L'eau de la
Biévre est déviée deés I’entrée de Paris dans les
collecteurs du réseau d’assainissement
parisien.

Aujourd'hui, des plans de renaissance et de
renaturation de la Biévre sont étudiés a Paris
afin de réintégrer ce cours d’eau dans la Ville.
Sa réouverture en amont de Paris est déja
effective sur certains trongons.
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3. Les canaux

On compte dans Paris, trois ouvrages dont :

e Deux ouvrages a grand gabarit : le canal
de I'Ourcq de Pavillons-sous-Bois
jusqu’au bassin de la Villette (11 km) et le
canal Saint-Denis (6,6 km).

e Un troisitme ouvrage a gabarit
intermédiaire : le canal Saint Martin, a
Paris (4,5 km dont 2 km en souterrain, et
9 écluses dont 4 doubles).

Le canal de I'Ourcq est alimenté par la riviere
de I'Ourcq, a laquelle il se raccorde dans la
commune de Mareuil-sur-Ourcq, dans le
département de I'Oise. Il est également
alimenté par le fleuve Marne via l'usine de
Trilbardou. Long de 97 km dont 11 km dans
Paris, il a été construit entre 1802 et 1813 pour
alimenter Paris en eau et a été congu ainsi
comme un aqueduc, puis a été élargi entre
1925 et 1934 pour accueillir des bateaux de
plus grande envergure et intégrer le fret a ses
fonctions. Paris est propriétaire de ce canal
depuis 1876. Aujourd'hui, il alimente
également le réseau d’eau non-potable de la
Ville de Paris.

Construit entre 1802 et 1825, le canal Saint-
Martin est long de 4,5 km dont 2 km de
traversée souterraine. Il est alimenté par le
canal de I'Ourcq au niveau du bassin de la
Villette. Le canal Saint-Martin est un ouvrage a
gabarit intermédiaire, et une propriété de la
Ville de Paris depuis 1861. Le trafic commercial
a progressivement diminué au sein de ce canal,
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laissant place a une activité touristique
importante avec la fréquentation de bateaux
de plaisances et de passagers. Aujourd'hui, il
est encore utilisé par des bateaux de fret mais
de maniére beaucoup moins réguliére.

Construit entre 1805 et 1821, le canal Saint-
Denis est long de 6,6 km. Il devient la propriété
de la Ville de Paris en 1876 et fait I'objet d’une
reconstruction de 1890 a 1895 afin de
restructurer son réseau d’écluses. Le canal
Saint-Denis est un ouvrage a grand gabarit avec
une vocation industrielle prononcée. Il est
également possible d’y naviguer avec des
bateaux de plaisance et de passagers,
desservant notamment le Stade de France.

Ces trois canaux sont alimentés par la riviéere
de I’Ourcq et quelques rus. En période d’étiage
ou lorsque le débit est insuffisant, l'usine
élévatoire de Trilbardou sur la Marne participe
par pompage a leur alimentation.

Historiquement, les canaux parisiens ont été
construits afin d’assurer I'alimentation en eau
potable de Paris ainsi que le transport de fret
par voie fluviale. Aujourd'hui, ils répondent a
60 % des besoins en eau non potable de la
Ville de Paris, constituent des axes structurants
I'espace urbain et des espaces de loisirs
attrayants. Au-dela des fréquentations de
plaisances et de passagers, le transport de
marchandises reste important sur le réseau
fluvial de Paris. Au total, 90 % de ces
marchandises sont constituées de produits de
démolitions gravas et remblais, ou de
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S Local de Mobilité est faible.

matériaux de construction, sables et graviers et
des produits de démolition.

4. Lesrus de Paris

La Ville de Paris possédait un réseau de rus
important. Ces rus étaient des affluents de la
Seine. L’artificialisation des sols de Paris et
I"'urbanisation ont progressivement conduit a
leur disparition.

SYNTHESE

Le réseau hydrographique de la Ville de Paris
est peu étendu et trés fortement artificialisé.

L’enjeu lié a la présence de ce réseau
hydrographique vis-a-vis du Plan Local de
Mobilité est donc faible.

Enjeux liés au contexte

Le relief peu marqué sur le territoire
présente un enjeu faible pour le PLM,
tout comme le contexte
hydrogéologique.

FAIBLE

Aux vues de la composition des sols du
territoire, le contexte géologique
présente un enjeu trés faible vis-a-vis du
Plan Local de Mobilité.

TRES FAIBLE

Le réseau hydrographique de la Ville de
Paris est peu étendu et tres fortement
artificialisé. L’enjeu lié a la présence de ce
réseau hydrographique vis-a-vis du Plan

/

FAIBLE

www.bl-evolution.com
contact@bl-evolution.com




N\

VIII. Qualité de l’air

A. Unimpact important du
trafic routier sur la qualité de
I"air
La qualité de l'air peut étre affectée par
différents polluants, d’origine naturelle ou

anthropique. Les références a cette pollution
peuvent se faire selon 2 mesures :

e Les émissions désignent la quantité de
polluants émis par les sources
inventoriées en Tle-de-France.

e Les concentrations de polluants dans
I'air résultent de phénomeénes physiques
et chimiques complexes combinant
I'ensemble des émissions ainsi que
d’autres effets tels que la météorologie.

Des seuils réglementaires sont définis pour la
protection de I'environnement et de la santé,
en termes de concentrations de polluants :

e Objectifs de qualité : seuils maximaux de
concentration de polluants a atteindre a
long terme et a maintenir.

e Valeurs-limites seuils maximaux de
concentration de polluants a atteindre
dans un délai donné et a ne pas dépasser.

e Recommandations de concentration :
fixées par 'OMS. Ces recommandations
actualisées en 2021 sont plus
ambitieuses que la réglementation
européenne. Elles mettent en avant le
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fait que toute baisse d’exposition est
bénéfique pour la santé.

1. Dioxyde d’azote (N02)

Le dioxyde d’azote (NO2) est un polluant
indicateur des activités de combustion,
notamment le trafic routier. Il fait partie des
oxydes d’azote qui est le terme générique
(NOy).

a) Emissions
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Figure 23 : Emissions de NOx en 2021 (estimations faites en 2023) (Airparif)

En 2021, les émissions de NO, sont de 57 840
tonnes pour la région Tle-de-France et de 4 050
tonnes pour la Ville de Paris.

Le transport routier est responsable de 50 %
de ces émissions de NOx. Les deux autres
secteurs principaux d’émissions sont le
tertiaire (24 %) et le secteur résidentiel (17 %).
Le transport ferroviaire et fluvial représente lui
3 % des émissions.

Les émissions de NOx sont a la baisse depuis
2005 sur le territoire de la Ville de Paris. Cette
baisse pour les émissions du secteur routier est
de 71% entre 2005 et 2021. On note cependant
une augmentation de 5% des émissions du
transport ferroviaire et fluvial.
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Figure 24 : Evolution des émissions de NOx pour Paris (Airparif)
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La baisse des concentrations de NO2
(indicateur pour les NOx) s’explique par
I’'amélioration technologique des véhicules,
accélérée et par la mise en place de la Zone a
Faibles Emissions mobilité (ZFE-m) dans Paris,
et par une baisse de 50% du volume de
circulation dans Paris intra-muros entre 2002
et 2022 (Observatoire Parisien des Mobilités).

Les véhicules diesel (véhicules particuliers,
utilitaires, poids lourds, bus et cars) sont a
I'origine de la majorité des émissions de NOx
du trafic routier. Cette part trés importante
d’émissions de NOx est liée a une température
de combustion plus élevée dans les moteurs
diesel que dans les moteurs a essence.

b) Concentrations

Malgré une baisse des émissions, les
concentrations de dioxyde d’azote (NO2)
restent problématiques a Paris, avec des
dépassements récurrents de la valeur-limite
réglementaire (fixée a 40ug/m3 en moyenne
annuelle).

La raison majeure de la diminution des niveaux
de dioxyde d'azote est la baisse des émissions
du trafic avec le renouvellement du parc
automobile (accéléré par la ZFEm) et la baisse
du trafic routier liée aux mesures
d’apaisement de la circulation et de réduction
de la place accordée aux transports routiers.
De plus, les niveaux de I'année 2020
particulierement faibles en raison des mesures
de restriction d’activité mises en ceuvre pour
lutter contre la pandémie de Covid ont un
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Figure 25 : Evolution de la moyenne annuelle de NO2 de 2007 a 2022 a Paris (Airparif)

impact sur les moyennes des 3 dernieres
années.

Entre 2012 et 2022, les niveaux de NO2 en
situation de proximité au trafic routier ont
baissé de plus de 45%. En situation de fond
(loin du trafic), les concentrations moyennes
annuelles de NO2 ont diminué de pres de 40%.
L’année 2022 s’inscrit bien dans la continuité
de cette tendance a la baisse.

Les concentrations les plus élevées sont
relevées au voisinage des principaux axes
routiers, avec un écart important avec le fond
environnant. Sur le boulevard périphérique, les
concentrations sont prés de 1,5 fois
supérieures au seuil réglementaire. Dans Paris
intra-muros, les moyennes annuelles mesurées
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a proximité du trafic routier vont de 30 pug/m3
(avenue des Champs-Elysées) a 43 pug/m3
(Place Victor Basch).

c)Exposition de la population

Dans la continuité de I'année 2021, le nombre
d’axes parisiens qui enregistrent des
concentrations moyennes annuelles
supérieures aux seuils réglementaires est en
diminution, entrainant une baisse notable du
nombre de parisiens potentiellement exposés
a ces dépassements.

Mais au regard de la valeur réglementaire, en
2022, 10 000 Parisiens sont encore concernés
par un dépassement de la valeur limite
réglementaire fixée a 40ug/m3 (contre 250 000
en 2019, et 20 000 en 2021).
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Cette cartographie montre, avec une précision
de 50 m, 'ensemble des zones habitées et des
10 000 parisiens exposés a des dépassements
du seuil de 40pug/m3 en moyenne annuelle en
2022. Ces dépassements sont principalement
situés le long des axes routiers fortement
circulés dans Paris Intramuros et aux abords
du boulevard périphérique.

Au regard des recommandations de I'OMS,
I’ensemble des Parisiens et la quasi-totalité
des franciliens sont exposées a des
concentrations qui dépassent cette
recommandation sanitaire.

D’apres une étude de I'ORS, 950 déces auraient
pu étre évités a Paris en 2019 si les
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Figure 27 : Zones habitées en dépassement a Paris en 2022 vis & vis du seuil réglementaire de NO2 de 40 ug/m3 (Airparif)
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concentrations en NO2 étaient ramenées au
seuil recommandé par 'OMS (10pg/m3).

2. Particules fines PM10 et
PM2,5

Les particules sont constituées d’'un mélange
de différents composés chimiques et de
différentes tailles. Les particules fines PM10 et
PM2,5 sont principalement émises par le
chauffage et le chauffage au bois, a Paris et en
fle-de-France.
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a) Emissions
En 2021, les émissions de PMo sont de 14 420

tonnes pour la région lle-de-France et de 719
tonnes pour la Ville de Paris.
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Figure 26 : Emissions de PM10 en 2021 (estimations faites
en 2023) (Airparif)

Le transport routier, qui représente 24% des
émissions de PM10 primaires, est le deuxieme
secteur émetteur de particules PM10 sur la
Ville de Paris en 2021 derriere le secteur
résidentiel (46%) et devant les chantiers (19%).
Le transport ferroviaire et fluvial représente lui
6% des émissions.
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En 2021, les émissions de PM2,5 sont de 8 780
tonnes pour la région lle-de-France et de 535
tonnes pour la Ville de Paris.
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Figure 28 : Evolution des émissions de PM10 pour Paris
(Airparif)

B! —
m =]
[T T T ——, f T T r— -
[ ] | Bt ; EpsarTE W farnas

e

B Treeeporthenoviskes ] Treespot rostiee
o Py

Figure 30 : Emissions de PM2,5 en 2021 (estimations faites
en 2023) (Airparif)

Le transport routier, qui représente 20% des
émissions de PM2,5 primaires, est le deuxieme
secteur émetteur de particules PM2,5 sur la
Ville de Paris en 2021 derriere le secteur
résidentiel (59%) et devant les chantiers (12%).
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Le transport ferroviaire et fluvial représente lui
4% des émissions.
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Figure 31 : Evolution des émissions de PM2,5 pour Paris
(Airparif)

Les émissions de particules PM10 du transport
routier sont tres majoritairement issues de
I'abrasion des routes, pneus et freins, de
méme pour les particules PM2,5. Les véhicules
diesel sont de plus responsables a
I’échappement d’une part non négligeable de
ces émissions.

L’amélioration technologique des véhicules et
la diminution des émissions de particules a
I’échappement (notamment la baisse du trafic
routier), rend la part des émissions liées a
I’abrasion des routes, pneus et freins (pour
I’ensemble des véhicules) prépondérante.

Le transport ferroviaire et fluvial contribue
pour 5% des émissions (a 74% par l'usure des
rails, freins, et roues du transport ferroviaire).

— -

———

Figure 29 : Evolution de la moyenne annuelle de PM2,5 de 2007 a 2022 a Paris (Airparif)
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Les émissions de particules sont a la baisse
depuis 2005 sur le territoire de la Ville de
Paris. Cette baisse pour les émissions du
secteur routier de PM2,5 est de 79% entre
2005 et 2021. Elle est de -63% pour les PM10.
Elles diminuent également pour les émissions
du transport ferroviaire et fluvial.

Les émissions des chantiers ont en revanche
progressé de +27%, liées a 'augmentation des
surfaces de chantiers sur le territoire.

b) Concentrations

Les niveaux moyens annuels de PM2.5 ont
baissé de 25% entre 2012 et 2022 sur les sites
de fond parisiens. A proximité du trafic, les
niveaux moyens annuels de PM2.5 ont baissé
de plus de 30% entre 2013 et 2022.

Cette baisse s’explique par la diminution des
émissions parisiennes du secteur résidentiel,
des particules primaires émises par le
transport routier et dans une moindre mesure
la réduction du trafic.

La baisse des émissions PM2.5 issues du trafic
routier est plus importante que pour les PM10
car la majorité des PM2.5 sont émises de
I’échappement. Les  particules PM10
comprennent une fraction importante liée a
I’abrasion de la route, du moteur et des freins
ainsi qu’a la remise en suspension des
particules déposées sur la chaussée.

Comme pour les PM10, les teneurs annuelles
de particules PM2.5 fluctuent du fait des
conditions météorologiques.
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Les concentrations les plus élevées de PM2,5
sont relevées dans le cceur dense de
I’agglomération parisienne, au voisinage des
grands axes routiers, notamment du
Boulevard Périphérique.

c)Exposition de la population
PM2.5

La valeur réglementaire annuelle (25ug/m3)
est respectée sur I’ensemble du territoire tout
comme la valeur cible (20 ug/m3).

En revanche, I'ensemble du département
parisien et de ses habitants sont concernés
par le dépassement de I'objectif de qualité
frangais (10 pg/m3). La recommandation
annuelle de 'OMS (5 pg/m3) est également
dépassée, comme sur toute I'lle-de-France.

PM10

Pour les PM10, les valeurs sont différentes avec
une valeur-limite en moyenne annuelle de 40
pug/m3, un objectif de qualité en moyenne
annuelle de 30 pg/m® et une valeur de
recommandation de 'OMS de 15 pg/m3.

D’aprés I'ORS, 1 500 décés auraient pu étre
évités a Paris en 2019 si les concentrations en
particules fines (PM2,5) étaient ramenées au
seuil recommandé par 'OMS (5pug/m3).

3. Ozone
L'ozone est un polluant secondaire, qui se
forme par réaction chimique a partir des

polluants gazeux présents dans I'air (NO2
produits par le trafic routier et les Composés
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Organiques Volatils (COV) produits par le
secteur résidentiel en majorité (34%)
(peintures, colles, chauffage au bois et produits
pharmaceutiques), par Iindustrie, mais
également par la végétation, sous I'effet
combiné de la chaleur et du rayonnement
solaire.

Il s’agit du seul polluant dont Iles
concentrations augmentent ces derniéres
années : entre 1994 et 2019, les niveaux
moyens annuels d’ozone mesurés dans
I’agglomération parisienne ont doublé.

Pour ce polluant, I'évaluation de la situation au
regard des valeurs réglementaires est réalisée
a I’échelle régionale et n’est pas pertinente a
I’échelle communale.

En 2022, le nombre de jours de dépassement
des seuils réglementaires est supérieur a celui
de 2021 du fait d’'un été chaud et ensoleillé
marqué par plusieurs vagues de chaleur.

La valeur cible est respectée. Cette valeur est
fixée a 120 pg/m3 (microgrammes par métre
cube), a ne pas dépasser plus de 25 jours par
an, en moyenne sur trois ans. Mais les
objectifs de qualité (120 pg/m? pendant une
année civile pour le maximum journalier de la
moyenne sur 8h) ainsi que les
recommandations de YOMS (100 pg/m3 de
moyenne sur 8h), sont dépassés en lle-de-
France, comme les années précédentes.

Cette hausse est constatée en France, mais
également dans toute I'Europe. Elle est liée a
plusieurs phénomeénes :
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e La hausse des températures.

e Paradoxalement a la diminution des
niveaux d'oxydes d'azote (NOx) dans les
grandes agglomérations des pays les plus
développés : la baisse réguliere des
niveaux de monoxyde d'azote (NO), qui
localement dans les coeurs urbains
détruit chimiqguement I'ozone, induit une
hausse des niveaux moyens d'ozone.

e La hausse dans I'hémisphére Nord des
niveaux d’ozone, polluant qui voyage et
peut traverser toute I'Europe.

C'est le cas du benzéne, du dioxyde de soufre
(SO2), du monoxyde de carbone (CO), des
métaux (Plomb, Arsenic, Nickel, Cadmium), des
autres hydrocarbures aromatiques
monocycliques (HAM), des hydrocarbures
aromatiques polycycliques (HAP) et des
aldéhydes.

SYNTHESE

Les transports routiers figurent parmi les
contributeurs majeurs aux émissions de
certains polluants locaux, en particulier les
oxydes d’azote, les particules, et influencent
également le niveau d’ozone.

B. Une qualité de I'air plus
ou moins dégradée selon les
modes de transport utilisés

1. Laqualité de I'air dans les
enceintes ferroviaires
souterraines

Dans les gares et stations d’lle-de-France
(Enceintes Ferroviaires Souterraines (EFS)), la
RATP et SNCF, en coordination avec ile-de-
France Mobilités, assurent une surveillance de
la qualité de I'air. Si les niveaux sont variables

les concentrations massiques de particules
PM10 y sont deux a trois fois supérieures en
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Figure 32 : Situation de I'lle-de-France au regard de la
valeur cible en ozone pour la santé (seuil de 120 ug/m3
sur 8 heures) - période 2020-2022

4. Autres polluants dont les
niveaux respectent la
réglementation

D’autres polluants surveillés en ile-de-France

respectent les normes de qualité de I'air et

présentent des tendances a la baisse.
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exposée aux pollutions issues du boulevard
périphérique : dans un rayon de 400 m autour
de cet axe, ce sont 400 000 personnes qui

vivent et 240 000 personnes qui travaillent
quotidiennement et qui sont exposées a des
niveaux de pollution trois fois supérieurs a
ceux des autres Franciliens et qui dépassent
régulierement les seuils fixés par 'OMS.

Les enjeux vis-a-vis de la qualité de I'air sont
donc treés forts notamment pour la population
se trouvant a proximité du boulevard
périphérique et des principaux axes intra-

muros.
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moyenne aux hiveaux en air extérieur de fond.
Les sources principales sont I'abrasion des
freins et des pneus. Ces environnements sont
également impactés par la qualité de I'air
extérieur.

Aucun texte réglementaire ne régit a ce jour
en France la surveillance de la qualité de I'air
dans les enceintes ferroviaires souterraines, ni
les niveaux a respecter dans ces
environnements.

Cependant, dés 2000, le Conseil supérieur
d’hygiene publique de France (CSHPF) a rendu
plusieurs avis a ce sujet. En juin 2022, la
publication d’un rapport d’expertise de I’ANSES
recommande des valeurs a ne pas dépasser
dans les EFS pour les usagers en fonction des
durées d’exposition.
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Les modalités de calcul du respect de ces
valeurs sont en cours de discussion avec
I’ANSES.

2. Laqualité de I'air dans les
voitures

Airparif a mené deux études sur la qualité de
I'air que les automobilistes respirent pendant
leurs trajets, une premiere en 2008 avec
I’ANSES et une nouvelle étude menée en
partenariat avec I'Ecole supérieure des
techniques aéronautiques et de construction
automobile (ESTACA), de 2015 a 2018, dans le
cadre de I'appel a projets CORTEA de ’ADEME.

Ainsi, grace a ces mesures, Airparif a acquis des
données d’exposition des automobilistes sur
plus de 500 trajets, représentatifs des trajets
domicile-travail régionaux, en heures de pointe
et hors heures de pointe.

Les principaux facteurs d’influence sur la
qualité de l'air dans la voiture sont les
paramétres de ventilation, le type de véhicule
suivi, I’état du trafic, les environnements
traversés, et le type d’axe emprunté
(Boulevard périphérique, autoroute, grand
boulevard parisien, axe secondaire, etc.).
L'infiltration des polluants dépend également
du type de véhicule conduit (notamment en
fonction du filtre habitacle utilisé).

Dans les tunnels, les concentrations de
polluants (NO2, particules fines) a I'intérieur de
I’habitacle du véhicule sont en moyenne deux
fois plus élevées que celles en-dehors des
tunnels. Sur les axes majeurs, tels que le
BL ft) 6t bureau
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Boulevard Périphérique, elles sont 1,6 fois
plus élevées que sur les axes moins fréquentés.

Une distance inter-véhicules faible semble
également favoriser l'infiltration des polluants
dans I’habitacle via les entrées d’air (moins de
cing metres).

Globalement, il a aussi été observé que les
particules ultrafines, de taille inférieurea 1 um,
voire inférieure a 0,1 um, sont celles qui
s'infiltrent le plus dans [’habitacle. En
revanche, le NO2 est davantage filtré et/ou
absorbé avant d’atteindre I’habitacle, ce qui
limite I'exposition des automobilistes a ce
polluant.

3. Laqualité de lair a vélo

Airparif a publié une étude relative a
I’'exposition d’un cycliste a la pollution sur
différents parcours dans Paris. Cette étude a
permis d’identifier trois critéres principaux
influencant le niveau moyen de pollution
auquel le cycliste est exposé lors de son
parcours :

e Le niveau de pollution général du
quartier,

e L'importance du trafic sur [I'axe
emprunté,

e La distance au trafic en fonction des
aménagements dédiés aux cyclistes.

L’étude montre que la qualité de I’air respirée
par les cyclistes est globalement moins
dégradée qu’en voiture, du fait de la possibilité
pour le cycliste de s’éloigner plus ou moins du
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flux de circulation, notamment grace aux
aménagements qui lui sont dédiés (pistes
cyclables mais aussi couloirs de bus, etc.).

1. Deux types d’exposition a
la pollution

Les effets de la pollution varient en fonction
des caractéristiques des polluants (taille,
composition chimique, quantité absorbée,
exposition spatiale et temporelle) et sur la
condition physique des individus exposés (age,
santé, mode de vie...). Deux types d’exposition
a la pollution se distinguent.

a) La pollution chronique

L’exposition sur un temps long (plusieurs
années) a la pollution de I'air de maniere
continue ou discontinue peut contribuer a
I'aggravation de maladies « chroniques »
(cancer, pathologie cardiovasculaire et
respiratoire, trouble neurologique...).

Paris est située dans une cuvette, au centre
d’une unité urbaine hyper dense de 10 millions
d’habitants et peut aussi étre affectée par les
masses d’air en provenance d’autres grandes
zones urbaines et industrielles francaises et
européennes. Parmi la soixantaine de polluants
suivis par Airparif, et les 13 polluants
réglementés, cinq dépassent tous les ans au
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moins une norme : les particules (PM10 et
PM2,5), le dioxyde d’azote (NO2), le benzéne
(C6HB6) et 'ozone (03).

Des niveaux chroniques de pollution
globalement stables sont observés depuis des
années dans I’'agglomération parisienne.

Les concentrations de certains polluants ont
diminué a la faveur de la réduction des
émissions industrielles, des progres
technologiques des véhicules et des
réglementations. Néanmoins, les
concentrations de certains  polluants
(particules, NO2, ozone...) restent
préoccupantes.

Outre les polluants chimiques, une attention
particuliére doit étre portée aux expositions
aux pollens dans le cadre du développement
de la végétalisation de la Ville.

b) Les pics de pollution ou exposition
aigué

L’exposition sur un temps court (quelques
heures/jour) peut avoir des conséquences
directes sur la santé : irritations oculaires ou
des voies respiratoires, crise d’asthme,
exacerbation de troubles cardiovasculaires et
respiratoires... Cela peut conduire a une
hospitalisation de I'individu exposé, ou dans les
cas plus graves au déceés.
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2. Desimpacts
territorialisés et liés a une
exposition a long terme

En Tle-de-France, le programme ERPURS
(Evaluation des Risques de la Pollution Urbaine
sur la Santé), mis en place dans les années 1990
par I’Observatoire régional de la santé d’lle-de-
France (ORS), étudie les relations a court terme
entre exposition aux polluants atmosphériques
et état de santé de la population.

Les résultats de ce programme confirment
I'existence de liens significatifs entre la
pollution atmosphérique et différents
indicateurs sanitaires, avec des excés de risque
de l'ordre de 1 % pour la mortalité et de 4 %
pour les hospitalisations, les visites médicales a
domicile ou les recours aux urgences, pour une
élévation des niveaux de polluant d’un jour a
I'autre de quelques microgrammes.

Cependant, la majeure partie des impacts de
la pollution atmosphérique sur la santé
résultent surtout d’une exposition chaque
jour, a long terme. Toutefois, la médiatisation
des interventions sur la pollution
atmosphérique se concentre actuellement sur
les pics de pollution définis par le dépassement
de seuils dits « dalerte », fixés
réglementairement.

On constate ainsi une augmentation des
risques de déces par maladies respiratoires
(asthme, cancer du poumon...) en rapport avec
une exposition a une pollution atmosphérique,
en particulier de longue durée. En effet, les
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particules en suspension diminuent les
performances ventilatoires et accroissent les
symptomes respiratoires (toux), notamment
chez les personnes asthmatiques.

Le dioxyde d’azote (NO2) altére la fonction
pulmonaire, accroit la réactivité bronchique,
les symptomes et les infections respiratoires.

Et une exposition a I'ozone (03) entraine une
augmentation de l'incidence des symptdémes
respiratoires (toux, inconfort thoracique et
douleur a l'inspiration profonde).

L'ensemble de la population de la Ville de Paris
est concerné par I'exposition a la pollution
atmosphérique ; toutefois, certaines
personnes sont plus vulnérables ou plus
sensibles que d’autres a une altération de la
qualité de l'air : il s’agit des enfants, des
femmes enceintes, au regard de I'exposition in
utero du feetus, des personnes agées ou encore
des personnes déja fragilisées par une
pathologie préexistante (maladies
respiratoires chroniques, asthme en
particulier, et maladies cardio-vasculaires...).

De plus, des inégalités territoriales existent
dans I'exposition a ces pollutions. Ainsi, comme
vu précédent les personnes habitant le long
d’axes routiers majeurs tel que le
périphérique sont plus exposées, ce qui
détériore leur cadre de vie et impacte leur
santé.
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On note encore a I’échelle de la Ville de Paris
I’existence de pics de pollution définis par le
dépassement de seuils dits « d’alerte ».

Cependant, ce sont des expositions a long
terme qui entrainent la majeure partie des
impacts sanitaires lies a la pollution
atmosphérique.

L’enjeu lié a la gestion de la pollution de fond
est trés fort dans le cadre de I’élaboration du
Plan de Mobilité.

/
Enjeux liés a la qualité de I'air

L'enjeu vis-a-vis de [I'émission de
polluant est trés fort notamment pour la
population se trouvant a proximité du
boulevard périphérique et des principaux
axes intra-muros.

L’enjeu lié a la gestion de la pollution de
fond et des concentrations est trés fort
dans le cadre de I'élaboration du Plan de
Mobilité. En effet, les expositions a long
terme entrainent d’importants impacts
sanitaires liés a la pollution
\_ atmosphérique. )
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IX. Energie

1. Un troisieme PCAET

Engagée dans la lutte contre le changement
climatique depuis 2004, la ville de Paris méne
une politique ambitieuse pour réduire son
impact carbone et ses consommations
énergétiques. L'engagement de la ville dans la
transition énergétique se traduit notamment
par I'élaboration d’un Plan Climat Air Energie
(PCAET). Le premier plan climat, approuvé en
2007, avait alors pour objectifs principaux, a
horizon 2020, de réduire de 25% les
consommations énergétiques et les émissions
de GES par rapport a 2004.

Dans la continuité de la signature de I'accord de
Paris, le nouveau Plan Climat de 2018 fixait
des objectifs encore plus ambitieux pour 2050,
visant a diviser par deux les consommations
énergétiques de la ville par rapport a 2004, et
atteindre la neutralité carbone sur le territoire.

Pour réduire ces consommations énergétiques
et les émissions de GES associées, plusieurs
actions ont donc été mises en place,
notamment : mise en ceuvre d’'un « plan vélo
2015-2020 », prévoyant notamment
I'augmentation du nombre de km de pistes
cyclables, déploiement du plan de
remplacement de la flotte municipale de
véhicules par des modeéles électriques ou
BL ft) 6t bureau
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fonctionnant au gaz, mise en ceuvre d’un pacte
logistique métropolitain, interdiction des
véhicules thermiques dans Paris Intramuros a
horizon 2030.

Les résultats de ces mesures sont en partie
perceptibles dans le bilan de mi-parcours du
plan Climat, réalisé en 2020.

Le projet de nouveau plan climat pour la
période 2024-2030 s’inscrit dans la continuité
du précédent et prévoit une baisse des
consommations énergétiques tous secteurs
confondus de 35% d’ici a 2030, et de 50% d’ici
a 2050, par rapport aux consommations de
2004.

Les consommations énergétiques liées aux
transports étant directement liées aux
motorisations des véhicules, les conditions
identifiées pour I'atteinte de ces objectifs de
diminution des consommations énergétiques
sont la baisse du trafic routier, et en
particulier les voitures personnelles au profit
de mobilités douces et des transports en
commun, ainsi que I'abandon des moteurs
thermiques, alimentés exclusivement a
I’essence ou au diesel.

Sur le territoire de la Ville de Paris, différentes
mesures  réglementaires  induisant une
réduction du trafic routier sont actuellement
en place ou en cours de déploiement.

Parmi ces mesures, la plus significative est la
Zone a Faibles Emissions (ZFE). Cette mesure,
rendue obligatoire par la loi d’orientation des
mobilités de 2019, vise a restreindre I’acces a
la capitale aux véhicules les plus polluants, afin
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de réduire les émissions de polluants
atmosphériques et améliorer la qualité de I'air
local.

Mise en application dés 2015, elle a été
progressivement renforcée, puis étendue en
2017, 2019 et 2021. Depuis 2021, les
compétences liées a la ZFE sont transférées au
président de la métropole du Grand Paris.

Plus localement, la Ville de Paris prévoit
également la mise en place d’une Zone a Trafic
Limité (ZTL) dans les arrondissements centraux
de la capitale, d’ici la fin de 'année 2024. Cette
mesure vise a apaiser le trafic au centre de la
capitale, en réservant I'acces a cet espace aux
piétons, mobilités douces, transports en
communs, usagers a besoins spécifiques
(artisans, mobilité réduite) et aux riverains.

2. Une évolution des
transports

a) Une croissance des circulations
douces

L'année 2022 voit un retour progressif a la
normale en termes de déplacements apres la
crise sanitaire. L’évolution des circulations
douces connait une période de croissance tout
en se répartissant plus uniformément au cours
de I'année. On note une augmentation de 9%
de kilometres d’aires piétonnes et de 3% le
linéaire cyclable entre 2021 et 2022, ainsi
gu’une augmentation de 18,6% de |Ia
fréquentation des aménagements cyclables.
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b) Une diminution des circulations
motorisées, transports en commun et
déplacements en ile-de-France et a Paris

En 2022, la circulation automobile continue de
décroitre dans Paris intra-muros (-2,5%) et sur
le Boulevard périphérique (-3%). Les
déplacements en 2-roues motorisés
augmentent dans le corridor périphérique
(+5%). De maniére générale, le volume de
circulation dans Paris intramuros et sur le
boulevard périphérique est en constante
diminution depuis plus de 20 ans, avec une
diminution nettement plus marquée dans Paris
intramuros, ol I'on observe une diminution de
moitié du nombre de véhicules par kilomeétre
par heure ente 2002 et 2022.

Les chiffres de la fréquentation des réseaux de
transport en commun augmentent mais
demeurent encore en deca de ceux enregistrés
avant la crise sanitaire.

c)Une motorisation des ménages en
baisse

Le taux de motorisation des ménages est trés
faible a Paris et hétérogéne spatialement.
Depuis le début des années 1990, dans Paris
intramuros, le taux de motorisation a diminué
de pres de 2% en 10 ans, entre 2007 et 2017.

A I’échelle de la Ville, prés de 2/3 des ménages
ne possedent pas de voiture mais dans le 7e, le
8e, et le 16° arrondissement, on observe par
contre une moyenne de deux voitures par
ménage.
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d) Un parc automobile qui diminue

Paris enregistre une diminution constante du
nombre de véhicules immatriculés depuis
2012, dont la tendance semble méme
s’accentuer : entre le ler janvier 2021 et le ler
janvier 2022, le nombre de VP et de VUL
immatriculés dans la capitale a diminué de 1,79
% (12 000 véhicules en moins), soit plus que
n‘importe quelle autre année sur la période
2012-2022.

e) Un parc qui s’électrifie

En 2019, d’apres I'’enquéte plaques réalisée par
le CITEPA, la quasi-totalité des véhicules
circulant dans Paris Intramuros était

alimentée par des énergies fossiles, telles que
le diesel, I’'essence ou le gaz. Moins de 2% des
véhicules, toutes catégories confondues,
étaient des véhicules électriques. 8% des
véhicules particuliers et 22% des bus
disposaient néanmoins de motorisations
hybrides.

La consommation énergétique des véhicules
électriques est en moyenne 4 fois moins
importante que pour un véhicule essence, et 3
fois moins importante qu’un véhicule diesel de
la méme catégorie. Pour les 2 roues motorisés,
les véhicules électriques consomment 6,6 fois
moins que leurs équivalents a essence.

|Caragraphie | URBAN ECO SCOP
‘Dare denvegistrement - O8/11/2021 10:25:48

Réseau e

chakeur (CPCU)
Nombre de
voltures par
ménages (d"aprés
INSEE)
I 0.35 et moins
Bl Dc 0353045

De 0,45 4 0,65
PN De 06521
Plus de 1

Figure 33 : Motorisation des ménages (URBAN-ECO-SCOP, 2021)
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A partir de 2019, la part de motorisations
diesel a baissé de prés de 25%, au profit des
motorisations électriques ou a hydrogéene
(+203%), hybrides (+274%), ou, dans une
moindre mesure essence (+9%).

Entre 2019 et 2022, I’évolution des énergies de
motorisations sur les utilitaires,
traditionnellement alimentés au diesel, est
similaire aux véhicules particuliers, avec une
diminution des motorisations diesels (-10%) au
profit ~de motorisations essence ou
électriques/hydrogéne (+40% chacune), ou
encore hybride (+98%).

f) Une offre d’avitaillement qui se

diversifie
En 2030, la Ville de Paris défend I'interdiction
de circulation des véhicules thermiques dans le
périmetre de la ZFE. Cela nécessite d’accélérer
le déploiement des lieux d’avitaillement
alternatifs (bornes/hubs électriques,
hydrogene).

Paris déploie des stations-services proposant
du bio GNV et accélere le développement des
bornes électriques. Le réseau comprend
environ 410 stations de charge (soit 2 200
points de recharge) pour véhicules électriques
ou hybrides rechargeables.

La Ville de Paris soutient également le
développement de [I'hydrogéne a travers
I'implantation de nouvelles stations. En juin
2023, la plus grande station d’hydrogéne bas
carbone d’Europe a été inaugurée porte de

Saint-Cloud.
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Evolution des énergies de motorisation des
véchicules particuliers (VP)
( T1 Paris )
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Figure 34 : Evolution des énergies des motorisations des véhicules a Paris en novembre (Portail des Mobilités,

APUR, données 2022)

SYNTHESE

La Ville de Paris est investie sur la diminution
des consommations d’énergie, notamment
celles liées aux transports.

A Paris, la part de déplacement utilisant les

voitures individuelles est en baisse tout

Cela
d’une

comme le taux de motorisation.
s’accompagne en méme temps
électrification du parc de véhicules.
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B. Des consommations
globales d’énergie finale en
baisse

En 2019, la consommation énergétique de la
Ville de Paris, tous secteurs confondus,
représentait 30,59 TWh. Les transports
routiers comptaient pour prés de 12% de ces
consommations énergétiques, soit 3,55 TWh.

A titre de comparaison, les transports routiers
représentaient 14% des consommations
énergétiques du territoire de la métropole du
Grand Paris et 22% des consommations a
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Répartition des consommations énergetiques de la ville de Paris

I'échelle de la région lle-de-France pour la
méme année.

A Paris, la consommation totale d’énergie
finale a diminué de 6% entre 2015 et 2019,
avec une baisse de 27% des consommations
liées au transport routier. Cette baisse est de
12% pour Ille-de-France. Cette plus grande
diminution des consommations énergétiques
liées au trafic routier dans Paris Intramuros
s’explique notamment par la mise en ceuvre
d’une ZFE sur le territoire parisien dés 2015, et
dont I'extension a la Métropole du Grand Paris
n’a été mise en ceuvre qu’a partir de 2019.

Dans Paris Intramuros, les énergies fossiles
telles que le gaz, le charbon et les produits
pétroliers couvrent prés de 47% des
consommations énergétiques, contre pres de
60% en flle-de-France. Alors que la part de
consommations énergétiques couvertes par le
B fb 6t bureau
) de recherche

= Consommations Residentiel (GWh)

" Consommations Tertizire (GWh)
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s Corsammations Industrie [GWH)
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» Corsammations Transport routier
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Figure 35 : répartition des consommations énergétiques pour Paris (Airparif)

gaz naturel est relativement équivalente a Paris
et en lle-de-France, le charbon et les produits
pétroliers ne représentent que 16% du mix
énergétique de la ville de Paris, contre 25% en
fle-de-France. Cela s’explique notamment par
la part de consommations énergétiques liées
aux transports routiers, moins importante sur
le territoire parisien que sur le reste de la
région francilienne.

En 2019, la consommation énergétique de
charbon et produits pétroliers s’éleve a
4,84TWh a Paris. Prés de 80% de ces
consommations sont issues du trafic routier.

Entre 2015 et 2019, a Paris, la consommation
de charbon et produits pétroliers a diminué de
25%. Cette baisse correspond en grande partie
a la diminution du trafic routier et des
consommations énergétiques associées.
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Evolution des consommations énergétiques par secteurs d'activités a Paris
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Figure 36 : Evolution des consommations énergétiques
finales par usages (Source : Base de données ROSE,
Energif)
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C. Une redUCtlon Evolution pluriannuelle des flux et transport et consommations énergétiques
. oo . associées dans Paris Intramuros
significative des
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énergétiques ont diminué de prés de 45% ;
pendant que les flux de véhicules diminuaient
de 35%. Cette baisse importante des Figure 37 : Evolution pluriannuelle des flux et transport et consommations énergétiques associées dans Paris Intramuros

consommations énergétiques s’explique a la (D’aprés Base de données ROSE, Energif et Bilan des déplacements en 2022 & Paris, décembre 2023, Ville de Paris)
fois par la mise en ceuvre de mesures limitant

I'acces a la capitale pour les véhicules les plus
polluants, qui sont souvent également les plus
énergivores, et dans une moindre mesure par W ® Consommation
le développement de motorisations moins 1 s

énergivores.

Entre 2019 et 2022, la baisse des flux de
circulation représente 15%, soit une baisse
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laisse supposer que la part des consommations
énergétiques associée a ces déplacements a
diminué en 2022.
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Figure 38 : Consommation unitaire d'énergie par passager pour différents véhicules et différents taux de remplissage.
Valeurs moyennes et plages de variabilité (source : the Shift Project, février 2020)
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Selon I'évolution des flux de transports et
répartitions modales, les hypothéses de
consommation énergétique moyenne par type
de véhicule proposée par I'étude de the Shift
project ainsi que de la répartition des
motorisations par typologie de véhicule issue
de I'enquéte plaques 2019 de la Ville de Paris
et du Citepa, ajustée selon les données APUR
sur I'évolutions des motorisations VP et VUL
dans Paris, I'hypothése de consommation
énergétique totale pour le transport routier a
Paris s’éleverait a environ 3100GWh en 2022,
en tenant compte d‘une marge d’erreur de +/-
5%. Cela représenterait une diminution
d’environ 12% par rapport a 2019.

2. Répartition des
consommations énergétiques
des transports routiers

D’apres les données ENERGIF, 82% des
consommations énergétiques totales du
transport routier sont issues du déplacement
de personnes, avec 75% de passagers
individuels, 7% de passagers collectifs et 18%
de livraisons de marchandises.

a) Analyse du transport de passagers

Actuellement le nombre de passagers par
véhicule est de 1,21 pour les déplacements
Paris-Paris et Paris-IDF (scénario prospectif
2030 du PLM, APUR).

Le graphigue met en perspective la
consommation énergétique des différents
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moyens de transports en fonction de leur
motorisation et de leur taux de remplissage. Il
apparait que la consommation unitaire d’un
véhicule particulier électrique est équivalent a
un bus diesel, dans le cas ou ces 2 véhicules
circulent pleins.

Les voitures circulant avec un seul passager a
bord restent plus énergivores que la quasi-
totalité des solutions de transports en commun
(train, bus, car), et ce quelle que soit la
motorisation.

Figure 39 : Cartographie APUR : Synthése des sites de
logistique existants et en projet (2021) — PCAET de la Ville
de Paris

Le report de ces déplacements vers des modes
motorisés partagés (transports en commun,
covoiturage) ou des modes actifs (marche,
vélo...) est donc un levier pour diminuer les
consommations  énergétiques liées au
transport de passagers.
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b) Analyse du transport de
marchandises

Le transport de marchandises est une activité
indispensable, essentiellement privée.
L'intervention de la Ville de Paris dans ce
domaine s’inscrit dans les orientations du Plan
de Déplacements Urbains de la Région d’lle-de-
France qui vise a rationaliser I'entrée des
marchandises dans Paris et optimiser leur
diffusion sur le territoire (Ville de Paris).

La logistique urbaine désigne I'ensemble des
actions visant a assurer |'approvisionnement
de la ville (France mobilités). Elle concerne
également la gestion des déchets, et depuis
guelques années, le e-commerce.

La livraison de marchandises représente 18%
des consommations énergétiques des
transports dans Paris. 57 % des flux de
marchandises a Paris concernent le petit
commerce de détail et les services ou
I'artisanat.

D’apres l'étude « Repenser la logistique
urbaine a Paris - Stratégie 2022 — 2026 »,
publiée par la Ville de Paris, prés de 90% des
flux de marchandises sont acheminés par la
route en fle-de-France.

Dans Paris Intramuros, 59% de ces livraisons
sont effectuées par des véhicules utilitaires
légers, et 37% par des poids lourds. Ces
véhicules sont aujourd’hui majoritairement
équipés de motorisations diesel, énergivores et
trés émettrices de GES.
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Pour les flux de marchandises majoritaires, liés
au petit commerce de détail et aux
services/artisanat, le remplacement progressif
des motorisations diesel par des motorisations
électriques et hybrides pour les VUL, ainsi que
le déploiement d’autres moyens de transports
peu énergivores, comme les vélos cargos
permettraient de réduire les consommations
énergétiques liées a ces flux.

Pour les livraisons aujourd’hui effectuées par
poids lourds, le transfert d’'une partie de ces
flux sur voie fluviale pourrait également
permettre de réduire les consommations
énergétiques liées au transport logistique. A
titre de comparaison, a tonnage égal, le
transport fluvial consomme 5 fois moins de
carburant et émet 2,5 fois moins de CO2 que la
route. Aujourd’hui, seulement 6,5% du
tonnage de marchandises transporté en lle-de-
France est acheminé par voie fluviale.

BL .Gb 6t bureau

de recherche

SYNTHESE

A Paris, les transports représentent 12% du
bilan énergétique global de la ville. Cette part
relativement faible dans le bilan énergétique
de la ville s’explique par la prépondérance des
déplacements non motorisés dans la capitale :
pres de 70% des déplacements de personnes
sont réalisés en marchant ou en vélo. Seuls 4%
des déplacements internes a Paris sont
effectués en véhicules particuliers.

Les consommations d’énergie liée aux
déplacements comprennent également la
logistique urbaine, essentiellement composée
du transport routier.

Les consommations énergétiques liées aux
transports sont aujourd’hui majoritairement
couvertes par la combustion de produits
pétroliers (essence, diesel). La mise en ceuvre
de mesures telles que la ZFE a permis de faire
baisser les consommations énergétiques des
transports entre 2015 et aujourd’hui. Depuis
2019, cette réduction est renforcée par la
conversion de plus en plus rapide du parc
roulant thermique en véhicules hybride ou
électrique.

Selon le ROSE, les consommations d'énergie
ont diminué de 45 % entre 2005 et 2019 en
matiére de transport. Ainsi, les objectifs du
PCAET 2024-2030 qui visent une réduction de
50 % de la consommation énergétique des
transports pour 2050 sont presque atteints.

Les consommations d’énergie sont donc un
enjeu moyen pour le Plan Local de Mobilité.
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MOYEN

Enjeux liés aux consommations
d’énergie

L’enjeu lié aux consommations d’énergie
est moyen pour le territoire de la Ville de
Paris. En effet, les transports représentent
12% du bilan énergétique global de la Ville
et méme si les trajectoires du PCAET de
réduction des consommations
énergétiques sont presque atteintes
d’importants efforts restent a faire.
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X. Les gaz a effet de serre

L'effet de serre est une problématique globale,
car les émissions de CO2 ne s’arrétent pas aux
limites du périphérique. Paris consomme tous
les jours des millions de tonnes de produits
(denrées, matériaux...) dont la fabrication ou
I’extraction générent des tonnes d’émissions
de CO2 hors de Paris, parfois hors de France.

Les inventaires publiés par la Ville de Paris
comptabilisent les gaz a effet de serre générés
par le territoire, ses habitants et ses usagers.

I y a ainsi lieu de distinguer deux types
d’émissions : d’un coté les émissions locales et
de l'autre I'empreinte carbone.

Les émissions locales qui regroupent toutes
les émissions directes de Paris. Sont inclues
dans ce périmetre toutes les émissions
générées par les consommations énergétiques
des batiments (sauf la partie transports et
pertes comptabilisée dans « amont de I'énergie
» de 'empreinte carbone), les transports intra-
muros (sauf la partie « construction des
véhicules » et « production des carburants »
comptabilisée dans « amont de I'énergie » de
I'empreinte carbone) et les déchets. Les
émissions locales constituent le principal levier
d’intervention du PCAET de Paris et du PLM.

L’empreinte carbone de Paris qui regroupe les
émissions locales ET les émissions générées
hors du territoire a savoir : les avions utilisés
par les Parisiens et pour le fret, I'alimentation
et les produits et matériaux de construction
consommeés a Paris, les transports générés par
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Paris au-dela de ses frontiéres administratives
et la partie amont (transport, pertes en ligne...)
de I'énergie.

A. Une empreinte carbone
en baisse

L’empreinte carbone de Paris s’éleve a 18,4
millions de tonnes d’équivalent CO2 (tCO2e)
en 2021.

emaacea
locales

Figure 40 : Empreinte carbone de Paris en 2021 (PCAET
2024-2030 de la Ville de Paris)

Les postes principaux sont le transport aérien
(fret et passager) (23%), I'alimentation (22%),
le transport (hors aérien, fret et passager)
(22%) et les consommations d’énergie dans le
bati résidentiel et tertiaire (21%).

L’empreinte carbone de Paris est en baisse de
35% fin 2021 par rapport a 2004. Tous les
secteurs connaissent une réduction.
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Emissions extra-muros 13,7 Mt CO,e
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Figure 41 : Emissions indirectes de Paris
2004/2021(PCAET 2024-2030 de la Ville de Paris)

1. Transport Aérien

Le secteur du transport aérien comprend les
émissions des vols des Parisiens et des
marchandises, en provenance et a destination
des deux aéroports desservant la capitale,
destinées a 'usage de Paris.

Déplacements de personnes

En 2021, 2,6 millions de déplacements ont été
effectués par les Parisiens en avion pour des
motifs personnels ou professionnels, c’est
presque 3 fois moins qu’en 2004.

Pour 2021, les émissions des voyageurs sont
estimées a 1,6 MtCO2e, soit une baisse de
presque 73% par rapport a 2004.

Cette baisse considérable est due pour partie a
la tendance constatée ces dernieres années
(les Parisiens prennent moins I'avion) et pour
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partie a I'impact de la crise COVID, qui a fait
diminuer de 69% le nombre de passagers.km
entre 2019 et 2020, et encore significativement
en 2021.Sur la période 2023-2024, le flux
aérien des liaisons intérieures, notamment
Paris-Province, continue de décroitre.

Transports de marchandises

La distance parcourue par le transport aérien
de marchandises est évaluée a 1 151 millions
de tonnes.km.

Les émissions du transport aérien de
marchandise sont de I'ordre de 2,6 MtCO2e,
soit une diminution de 26% par rapport a 2004
notamment grace a un taux de remplissage
optimisé des avions et des distances
parcourues moins importantes.

2. Transport hors Paris

Le secteur du transport hors Paris rassemble le
transport des personnes et des marchandises,
par voie routiére, fluviale et ferrée en lien avec
Paris mais réalisé en dehors du territoire. I
s'agit par exemple du trajet des biens et
équipements consommés sur Paris depuis leur
lieu de production jusqu’aux portes de Paris.

Transports de marchandises

Environ 500 000 colis sont livrés chaque jour a
Paris.

Concernant le fret fluvial, le transport par la
Seine concerne essentiellement des matériaux
de construction. Il est estimé en 2021 a 185
millions de tonnes.km entrant et 73 millions de
BL ft) 6t bureau

de recherche

tonnes.km sortant, soit 258 millions de
tonnes.km au total.

Figure 42 : Emissions du Transport hors Paris en 2021
(PCAET 2024-2030 de la Ville de Paris)

En comparaison, le volume transporté en 2004
était de 244 millions de tonnes.km soit une
augmentation de 6% du trafic par la Seine en
19 ans. Ce chiffre est extrémement fluctuant.
L'impact de la crise COVID a été fort, avec une
baisse du volume transporté de 29% entre
2019 et 2020.

Les émissions correspondant au fret fluvial
sont ainsi de 8 000 tCO2e en 2021. Il est
nécessaire de développer ce mode de
transport de marchandises car le fret fluvial
consomme 5 fois moins de carburant que le
transport routier.

Le fret ferroviaire, pour 2021, est estimé a 274
millions de tonnes.km. Les émissions
correspondantes sont de 1 007 tCO2e.
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Le fret routier représente 81% des émissions
de gaz a effet de serre du secteur avec 2,7
MtCO2e d’émissions.

Déplacements de personnes

Pour le transport de personnes (routier et
ferré), les émissions correspondantes
s’établissent a 0,61 MtCO2e.

Le transport de personnes en transports en
commun (Transilien, TER, RER) au départ ou a
destination de Paris s’établit en 2021 a 13 099
millions de voyageurs.km, ce qui équivaut a
273 631 tCO2e. Il est a noter une forte
augmentation du facteur d'émissions pour le
TER. Néanmoins, les transports en commun
restent un déplacement reste peu émetteur,
avec un ratio émission par personne
transportée qui est le plus faible des modes
actuels.

Le transport de personnes routier hors Paris
s’éleve a 340 871 tCO2e.

3. Autres secteurs

Les émissions de gaz a effet de serre de
I'alimentation représentent 3,9 MtCO2e en
2021, en baisse de 8%. Il s’agit du 2eéme poste
d’émission de I'empreinte carbone.

En 2021, les émissions du secteur de la
construction et des matieres premieres sont
évaluées a 1,12 MtCO2e, en baisse de 41% par
rapport a 2004.

L'Amont énergie a généré 1,13 MtCO2e en
2021, en baisse de 26% par rapport a 2004,
sous l'effet de la baisse des consommations
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énergétiques des différents secteurs et de
I’évolution de la partie « amont » des facteurs
d'émissions.

SYNTHESE

Les émissions de gaz a effet de serre du secteur
aérien (fret et passagers) qui constituent le
premier poste du bilan des émissions de Paris
sont en baisse de 55% par rapport a 2004. Les
émissions du transport hors Paris sont
également en baisse.

Au global, I'empreinte carbone du territoire
est en baisse.

B. Des émissions locales en
baisse

En 2021, les émissions locales de Paris
s’élevent a 4,7MtCO2e. Depuis 2004, elles ont
diminué de 36%.

6t bureau
de recherche

BL ¢b

Emissions locales 4,72 Mt CO,e
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Résidentisl Tortiaire Tramsports  Déchets Industrie

Figure 43 : Emissions locales de Paris 2021 par rapport &
2004 (PCAET 2024-2030 de la Ville de Paris)

Cette baisse est la plus importante pour la
partie Transports (-60%). Cela est d0 a une
baisse de 45% du nombre de véhicules par
heure dans Paris intra-muros et des 13% sur le
boulevard périphérique, grace en partie aux
aménagements et politiques de la Ville (Zone a
Faible Emission, développement des transports
en commun et des mobilités douces, rues aux
écoles...). L'émergence des véhicules
décarbonés est aussi a prendre en compte.

1. Transport intramuros

Les émissions locales ne tiennent comptent
que de la combustion des carburants. Les
émissions liées a la production de ces derniers
et a la construction des véhicules sont
intégrées dans le poste « Amont Energie » de
I’'empreinte carbone.
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Le Transport intramuros regroupe tous les
déplacements routiers de personnes dans
Paris, sur le boulevard périphérique ainsi que
les transports en commun de la RATP ou de la
SNCF (métro, RER bus et tramway) et le fret
routier de marchandises dans Paris.

Les déplacements de personnes

La marche reste le moyen de déplacement
privilégié¢  des  Parisiens  pour leurs
déplacements quotidiens. La derniére Enquéte
Globale Transport de 2020 indique pour Paris
gu’avec 4,34 déplacements par personne et
par jour, la mobilité des Parisiens est plus
élevée que la moyenne régionale (3,75). 6%
des déplacements sont réalisés en voiture, 59%
a pied ou a vélo, et 31% en transports. 67% des
déplacements en lien avec Paris sont des
déplacements internes au territoire. ».

Traraport en cormemun

(Bus, Metro, Tramway)

Rontiow

Ines arvwr os

Figure 27 : Emissions locales du Transport a Paris en
2021(PCAET 2024-2030 de la Ville de Paris)

Méme en baisse, la majorité des émissions de
gaz a effet de serre reste liées a la voiture.

Le transport routier dans Paris et sur le

x

boulevard périphérique s’établit a 5 038
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millions de véhicules.km en 2021, soit une
baisse de 28% depuis 2005.

G981 en millipng de vwihatules o

6414
L9m
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--h I I |
ToO% B bk |

Iain 1% Harl

Figure 28 : Evolution du transport routier a Paris (2005-
2021) Airparif

La répartition modale du trafic fait apparaitre
la prépondérance des véhicules légers qui
représentent 67% de la circulation (en légére
baisse depuis 2018) contre seulement 3% pour
les poids lourds. L'usage des 2 roues
motorisées a pris de I'ampleur au cours des
derniéres années et représentent 19% du
trafic.

Toutefois, il y a des disparités sur la baisse
entre les déplacements dans Paris et ceux sur
le boulevard périphérique. Entre 2004 et 2021,
le trafic (en millions de véhicules.km) a
diminué de 13% sur le boulevard périphérique
et de 45% pour Paris intra-muros.

Du fait de sa forte inertie et avec le recul
progressif de la circulation automobile dans
Paris, les efforts devront a I'avenir porter sur le
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boulevard périphérique dans I'optique de le
transformer en boulevard urbain.

Outre la diminution du recours aux véhicules,
I’lamélioration des motorisations a conduit a
des baisses des facteurs d'émissions des
divers carburants et le développement des
véhicules moins carbonés contribuent a la
baisse des émissions locales pour les
transports routiers. Le pourcentage de
véhicules particuliers parisiens décarbonés
(électriques, hydrogéne, essence et gazole
hybride rechargeables) est passé de 0,3% en
2011 a 3,4% en 2021.

Les aménagements de voirie réalisés depuis 19
ans ont permis de progressivement réduire la
place de la voiture au profit des mobilités
actives : circulation limitée a 30km/h dans tout
Paris, 1 124 km de linéaires cyclables
aménagés, 37,2 millions de déplacements a
Vélib’, Zone a faible émission pour le crit’air 4
et 5, prolongement du tramway T3 pour
atteindre plus de 104 millions de voyages en
2021...

Les transports de marchandises

Y

Les émissions de gaz a effet de serre du
transport de marchandise estimées a 0,03
MtCO2e en 2021, ont baissé de 52% par
rapport a 2004.

La Ville de Paris travaille au développement
avec les acteurs concernés d’une politique de
logistique urbaine durable. Elle a notamment
favorisé 'accés au foncier sous le boulevard
périphérique pour la création de I'Espace
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Urbain de Distribution dont les travaux sont en
cours en 2020.

2. Autres secteurs

Les émissions du Résidentiel qui représentent
1,7 MtCO2e, ont diminué de 32 % depuis 2004.

Les émissions locales du tertiaire représentent
1,7 MtCO2e en 2021, en diminution de 29% par
rapport a 2004.

Les déchets ont généré 422 000 tCO2e en 2021,
en baisse de 19% par rapport a 2004.

L'Industrie a Paris a généré 175 000 tCO2e en
2021 en baisse de 12% par rapport a 2004.

SYNTHESE

Au global, les émissions locales de GES sont en

baisse, notamment celles des transports qui
ont baissé de 60% en 2021 par rapport a 2004.

1. Lereport modal, vecteur
de réduction des émissions
de GES

L'efficacité énergétique d’'un mode désigne la
consommation d’énergie rapportée au
voyageur ou a la tonne transportée.
L'utilisation d’'un mode plus efficace
énergétiquement, permet de transporter la
méme quantité de marchandises ou le méme
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nombre de passagers en consommant une
guantité moindre d’énergie.

Le changement de mode de déplacement peut
également permettre des réductions des
émissions de GES a niveau de déplacement
égal. Pour le transport de marchandises, le fret
ferroviaire ou le fret fluvial émettent ainsi
significativement moins que le transport
routier. Pour le transport de personnes, les
transports collectifs et les mobilités actives
(vélo, marche) sont des alternatives nettement
moins émissives a la voiture individuelle a
motorisation équivalente.

Le report modal (utilisation d’'un mode plus
efficace énergétiquement ou moins émetteur
pour le méme déplacement) représente donc
un levier important tant du point de vue de la

Figure 29 : Emissions de GES en fonction du moyen de
transport (PCAET 2024-2030)

2. Lerenouvellement du
parc de véhicules

Pour poursuivre la réduction des émissions du
secteur des transports, le PCAET de la Ville de
Paris entend aller plus vite et plus loin dans la
réduction de la place de la voiture, seul gage
d’une véritable décarbonation du transport
parisien en accord avec le respect des normes
sanitaires sur la qualité de I'air.

Pour les véhicules motorisés qui demeurent
indispensables a la vie de la cité (voitures de
personnes en situation de handicap, bus,
véhicules secours...), le PCAET prévoit de

Pour atteindre la neutralité carbone, la Ville de
Paris s’est fixée comme objectif de réduire a
zéro ses émissions locales a I’horizon 2050, et
de 50% d’ici a 2030 (par rapport a 2004) pour
atteindre 3,7 millions de tonnes de CO2e.

Pour y parvenir, elle se fixera des niveaux
d’émissions a ne pas dépasser chague année,
afin d’objectiver les efforts attendus sur
chacun des secteurs.

réduction des émissions de CO2 que dans une il s -
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"
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) L, L. développer des solutions de massification des 2 B 20m
optique de sobriété énergétique. mobilités propres. Le parc de véhicules de la e e :
Ville sera entierement sorti du thermique en 2004 el
Einaaioss de 00, & capacth dwmport il pour diflérets soyens e Eramport 2030. Un projet renforcé par le Plan de zn:.m

i maare atdlse

Déplacement des Administrations Parisiennes

. , . , Figure 30 : Objectifs de réduction du PCAET, empreinte carbone et émissions
qui met la décarbonation des déplacements au 7 Jectif P

Inralec

A ety A e o 15 coeur du Plan.
. s Pour atteindre les objectifs de réduction des
S A 3. Réduire la place de la . . . b . .
voiture émissions locales, I’enjeu est de taille. Il s’agit
de réduire de plus de 20% les émissions
38 b 0 0 123 . ST . 3 .
e 4.0 s 7. le rééquilibrage de Iespace public sera locales en 2030 par rapport a 2021
accéléré : ainsi des aires a priorité piétonne et
des secteurs apaisés seront développés sur le
1 harge 125 polds loerds

territoire parisien et le boulevard périphérique
sera transformé en boulevard urbain.
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SYNTHESE

La réduction des émissions de GES est un enjeu
tres fort vis-a-vis de I’évolution des mobilités

dans le cadre du Plan Local de Mobilité.

Le PLM a pour objectif en effet de réduire les
émissions locales et I'empreinte carbone du
transport afin d’atteindre les cibles chiffrées
du PCAET.

Enjeux liés aux émissions de GES

Malgré une baisse conséquente ces
derniéres années, la réduction des
émissions de GES reste un enjeu fort vis-

'—
o . . ., . eren 2 N
O a-vis de [I'évolution des mobilités a
L . g2z
considérer dans le cadre du Plan Local de
Mobilité.
\ J
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XI. Changement climatique et
adaptation

Le climat de Paris et plus globalement de I'lle-
de-France est soumis a deux influences
climatiques : le climat océanique, caractérisé
par des masses d’air tempérées, et le climat
continental, marqué par des masses d’air plus
froides provenant du nord et de I'est.

Les caractéristiques du climat océanique altéré
sont des hivers froids et des étés chauds. La
pluviométrie est moins abondante qu’en bord
de mer et les écarts de température entre
I’hiver et I'été augmentent avec I'éloignement
du littoral. Les jours de pluie sont répartis de
maniere réguliere tout au long de I'année, avec
guelques épisodes de forte pluie souvent
générés par des phénomeénes orageux. Les
vents, influencés par le climat océanique, sont
dominants de secteur sud-ouest.

La station météorologique de référence pour la
mesure du climat local est celle de Paris-
Montsouris, située dans le 14¢
arrondissement. Cette station enregistre les
parametres météorologiques sans interruption
depuis 1872.

1. Températures

La température moyenne annuelle est de
12,4°C (1981-2010). La température minimale
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moyenne est de 8,8°C et la température
maximale moyenne est de 16,0°C.

L'amplitude thermique, correspondant a la
différence entre la température maximale et la
température minimale, est de 7,2°C. Celle-ci est
relativement modérée. Les températures sont
douces en hiver avec une température
minimale moyenne de 2,7°C en janvier.

Les mois les plus chauds sont les mois de juillet
et aolit avec des températures maximales
moyennes respectives de 25.2°C et 25°C. La
Ville de Paris se situe dans la bulle de chaleur
parisienne.

2. Précipitations

Le cumul annuel de précipitations est a 637,4
mm en moyenne (1981-2010). Ces
précipitations sont bien réparties avec 111,1
jours de pluie par an, principalement sous la
forme de pluies peu abondantes. Le nombre de
jours de précipitations supérieures a 10 mm
n’est que de 15,3 jours par an. Le plus souvent
ces pluies sont associées a des phénomeénes
orageux concentrés de mai a octobre.

Par ailleurs, Paris connait régulierement des
épisodes neigeux. Ce constat doit néanmoins
étre nuancé, les jours de neige tenant au sol
étant nettement moins nombreux.

Température a Paris (station Paris-Montsouris)
entre 1981 et 2010

== HC 00l O chisleil =l Rpc Ol i ol —a— A ximndhe moWsime

Figure 31 : Températures moyennes a la station météorologique de Paris-Montsouris entre 1981 et 2010, et records
de température (d'apres Météo France) (PCAET 2024-2030 de la Ville de Paris)
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Pluwiométrie a Paris (station Paris-Montsouris)
entre 1381 et 2010

Figure 32 : Précipitations moyennes a la station météorologique de Paris-Montsouris (d'aprés Météo France)
(PCAET 2024-2030 de la Ville de Paris)

Ensoleillement a Parls (station Paris-Montsouris)
entre 1991 &t 2010

Figure 33 : Ensoleillement moyen a la station météorologique de Paris-Montsouris (d’aprés Météo-France)
(PCAET 2024-2030 de la Ville de Paris)
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3. Ensoleillement

La durée annuelle moyenne d’ensoleillement
est de 1610,2 heures (1991-2010). On compte
131 jours/an de faible insolation et 49 jours
avec plus de 80 % d’ensoleillement. Les
périodes a fort potentiel de chaleur solaire
disponible sont concentrés sur 3 a 5 mois
autour de I'été.

En revanche, [Il'ensoleillement est tres
nettement déficitaire durant les périodes
hivernales avec une moyenne mensuelle de
11,4 jours sans fraction d’insolation entre
novembre et février.

4. Vents

Paris est soumise a des vents dominants de
secteur sud-ouest (vents forts issus du climat
océanique) et de secteur nord-est (vents moins
fréquents et plus doux et associés au climat
continental).

La vitesse maximale enregistrée a été une
pointe a 47 m/s (169 km/h), le 26 décembre
1999. En dehors de cet événement
exceptionnel, les vitesses maximales
moyennes ne dépassent pas 34 m/s (122
km/h).

5. Brouillard

Paris compte 8 jours de brouillard par an en
moyenne, sur la période 1981-2010. Ce
phénomeéne est plus fréguemment observé
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dans la petite couronne de Paris ou les jours de
brouillard sont de 19,3 jours par.

1. Une hausse des
températures

La hausse des températures est avérée depuis
plus d’un siécle : en 1985 a été constatée une
hausse de 1 °C par rapport a 1885. En 2010, la
hausse par rapport a 1885 était de 2,3 °C.

Les 6 années les plus chaudes enregistrées par
Météo-France sont toutes observées au 21°
siecle : 2003, 2011, 2014, 2015, 2017, et la plus
récente, 2019.

Alors que la température maximale absolue
était de 37,3°C, entre ao(t 1998 et ao(t 2000,
la température maximale absolue date
désormais du 25 juillet 2019 ou un record de
42,6°C a été enregistré a la station de Paris-
Montsouris. De méme, I’année la plus chaude
n’est plus 1994, mais 2020. La température
moyenne en 2020 était de 14,3°C, alors que la
normale moyenne est inférieure de presque
2°C (12,4°C).

Les températures mesurées a la station Paris-
Montsouris entre 1886 et 2021 montrent que
les températures moyennes minimales et
maximales ont augmenté au cours des 40
derniéres années. La hausse des températures
minimales moyennes engendre la diminution
des précipitations neigeuses et des jours sans
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dégel. Paris s’est ainsi réchauffée de 2,3°C
depuis I'ere préindustrielle. La température y
a progressé d’environ 0,8°C depuis la fin du 19¢
siecle (2° a 4°C dans les régions polaires).

Cette tendance moyenne s’accompagne,
malgré une forte variabilité interannuelle,
d’'une  augmentation tendancielle de
I’exposition aux épisodes caniculaires et d’une
baisse de I'exposition aux épisodes de froids.

Ces constats sont des tendances moyennes,
avec de fortes variabilités d’une année a l'autre,
notamment relative a la fréquence et a
I'intensité des événements climatiques. La
baisse tendancielle des épisodes neigeux ne
signifie donc pas la disparition d’épisodes
majeurs ponctuels.

TN

Figure 34 : Nombre de jours ol la température maximale
est supérieure ou égale a 35°C entre le ler et le 20 aolt
2003 (INSERM, 2003) (PCAET 2024-2030 de la Ville de
Paris)
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2. Une pluviométrie
annuelle tres variable

Le nombre de jour de pluie a augmenté durant
le 20° siecle. Néanmoins, celui-ci devrait
diminuer dans le futur pour atteindre un
niveau comparable a celui de 1885, qui était de
plus ou moins 105 jours.

Parspectives clhimatigees des abbas lis sun precpdabons

Figure 35 : Evolution de la pluviométrie et des jours de
pluie liés aux précipitations entre 1885 et 2085 (PCAET
2024-2030 de la Ville de Paris)

Le cumul pluviométrique annuel est trés
variable sur le siécle passé mais il indique
toutefois une légere augmentation des cumuls.
D’apres la répartition saisonniere, les
automnes sont légérement plus secs tandis
que les autres saisons sont plus humides,
notamment I’hiver (Météo-France, 2018).

3. Une évolution marquée
des saisons

AV’échelle saisonniére d’aprés Météo-France :

e L’été tend a se réchauffer plus vite (suivi
par les autres saisons).
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e Le printemps se réchauffe également, Températures & Paris-Montsouris

avec des épisodes exceptionnels en 2007 Hicte Fnse Minne T - YL Ucipomes T 701%C Moerne TH - 1177

et en 2011, ou les normales saisonnieres
ont dépassé les +2 °C.

e L'automne est plus chaud, i’ : | R 3
particulierement au 21e siécle avec des [ A AL M AN .“'hn % ,,L."I e AL VYWY
épisodes exceptionnels en 2006 et en AL AR L8 A A ¥ n* VAV N
2014, ou les normales saisonniéres ont L '“' ) r_f.-\_-'“m‘r'"w_;-,'l|ll|,_l.|!\\_...ﬂ-'
dépassé les +3 °C. o Mo MWAA A W T '

e L'hiver le plus froid observé a été B VWA TN . 5 Y Vad
enregistré entre 1962 et 1963. Aprés i M AN Illrii._.'}fr-“““‘"\."k' 5
cela, de nombreux hivers doux ont été L S AW F"'-_I,J'Wh"'--\.' \f =¥

enregistrés. Cette saison présente N
beaucoup de variabilité d’une année sur

"autre.

z . . == Temparaturs maximale moyenas— Tempéraiuie moyenne = Tempraturs minimale moyvenne
La hausse des températures implique des

conséquences sur plusieurs événements : le
nombre de jours de gel devient de plus en plus
rare, et inversement, le nombre de nuits
tropicales (>20 °C) se fait de plus en plus
récurrent durant |’été.

Figure 36 : Evolution observée des températures moyennes entre 1886 et 2021 ¢ la station Paris-
Montsouris (Info Climat) (PCAET 2024-2030 de la Ville de Paris)

La surmortalité observée a Paris, liée a ces Muits tropicales et journées sans dégel
températures extrémes reste inférieure a i Paris-Mentscaris
celle observée dans les autres départements o . L .
de petite couronne (2,6 en Seine Saint-Denis, '::.'t | o '_‘t‘.‘;‘" 1 "'"'."'-'.."' v T AP hi '."t- B
2,6 dans les Hauts-de-Seine, 2,7 dans le Val-de- : 0
Marne). En moyenne en lle-de-France, cette £ f 5 a N T T ;: ;
surmortalité s’est établie a 2,3. % PO B - S e e ug.' R 3': ol 'of_-s':il:,
2 ' ¢ s ;
h 10
ot = %o 1 R . u ‘ . o
v 8, 't" a5 I.I . " :: : ' il't 0 l'. o I? L ‘-.'- 2 ll' t‘ ;" ‘-.T LN ! l:‘l= _
1906 710 130 193¢ 340 198 196 LzFa 1952 LF#0 2009 010 2020

. « Mult tropicale {TH 2 20°C) « lour sans déael {TX £ 0"C
Figure 37 : Evolution observée du nombre annuel de jours sans dégel et de nuits tropicales a la station

Paris-Montsouris (Info Climat) (PCAET 2024-2030 de la Ville de Paris)
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Ce chapitre reprend, entre autres, I'évolution
des différents parameétres climatiques décrite
dans le « Diagnostic des vulnérabilités et des
robustesses face au changement climatique et
a la raréfaction des ressources » de 2021 de
Paris :

e Lestempératures;

e Les précipitations ;

e Les mouvements de terrain ;
e Lestempétes.

Au rythme des émissions de CO: actuelles, les
scientifiques s’attendent a une augmentation
entre 1,5° et 5,3°C de la température moyenne
d’ici a 2100.

Corollaire de I’'augmentation des
températures, la fréquence et l'intensité des
épisodes de fortes chaleurs et canicules vont
s’élever dans le futur, pour devenir un enjeu
majeur du 21° siecle.

Les hivers seront plus doux, les épisodes de
froid moins intenses et moins fréquents. Entre
2010 et 2085, nous passerions de 19,3 a 14,3
jours de gel par an en moyenne.

Contrairement aux  températures, les
indicateurs relatifs aux précipitations sont
plus variables et incertains. Le volume de
précipitations devrait |égerement augmenter,
avec une saisonnalité plus marquée, et le
nombre de jours de pluie plutét baisser. Avec
une tendance a I'augmentation de l'intensité
des précipitations et donc des risques
BL 6t) 6t bureau
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d’inondation plus importants a cause des crues,
mais aussi du ruissellement des eaux pluviales
lors de pluies torrentielles. Les crues hivernales
seront plus intenses (+ 20 % sur le débit des
crues décennales, + 40 % sur celui des
centennales).

Les aléas tempétes et mouvements de terrain
ne semblent pas devoir connaitre d’évolutions
majeures en lien avec le changement
climatique.

Les évolutions climatiques a Paris sont
traduites a travers différents aléas. Quatre
grands phénoménes sont comptés a travers ces
aléas :

e Des canicules réguliéeres et marquées ;

e Des pluies torrentielles, engendrant
ruissellements et inondations ;

e Des risques épidémiques accrus par la
perte importante de biodiversité ;

e Un coup de chaud sur les réseaux
électriques.

Paris pourrait connaitre 22 jours ou le
thermometre dépasse les 30 °C en 2050.
Contre une moyenne de 14 jours par an
aujourd’hui. Météo France et [I'Agence
parisienne du climat y prévoient dix a soixante
jours de fortes chaleurs supplémentaires d’ici
a 2100. Ces vagues de chaleur pourraient
constituer un « risque sanitaire majeur », au
regard des effets de la canicule de 2003 qui
avait par exemple provoqué une surmortalité

estimée a 1 000 déces, uniquement a Paris.

Les précipitations seraient en hausse ; durant
le 20e siecle, les précipitations annuelles ont
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augmenté de 13 %, plus marquées en hiver
(+15 %) qu’en été (+5 %).

L'ensoleillement serait en baisse malgré une
stabilité (1662 heures) depuis 1981.
L'ensoleillement annuel moyen de la capitale a
diminué de 118 heures entre 1930 et 2002 au
rythme de 16 heures de moins par décennie.
Les sols, eux, seraient plus secs en été de 10 %.

Notation des aléas
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Figure 38 : Evolution des aléas climatiques (PCAET 2024-
2030 Ville de Paris)
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1. Scénarii d’évolution des
températures

Au sein du diagnostic des vulnérabilités, trois
scénarios climatiques ressortent sur I’évolution
des températures. Bien que les perspectives
soient différentes a long terme, une
augmentation de la température moyenne
semble inévitable. Les élévations moyennes de
température de ces 3 scénarios s’entendent a

I’échelle mondiale et non pas parisienne.

Les projections futures pour Paris indiquent
une forte convergence des résultats entre les
trajectoires pour les horizons court et moyen
termes avec une température moyenne en
hausse respectivement de 2,5°C en 2030 a
2,7°Cen 2050 par rapport a 1885. A long terme,
les incertitudes sont plus importantes et
dépendante de la trajectoire des émissions.

A l'échelle saisonniére d’aprés Météo-France :

e L'été sera toujours plus chaud.
L'augmentation des  températures
semble inévitable jusqu’en 2050. Sur la
seconde moitié du 21e siecle, I'évolution
de cette saison différe significativement
selon le scénario considéré.

e L’hiver tend a étre de plus en plus doux
d’ici 2050, quel que soit le scénario
climatique.

Le phénomeéne d’ilot de chaleur urbain n’est
pas intégré dans ces perspectives d’évolution
du climat. Il vient donc amplifier ces effets.
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2020

LES FORTES
CHALEURS SONT
DEJA PLUS
FREQUENTES.

2030

PEU DE PLACE

AUX INCERTITUDES

En se basant sur les
dernieres projections
disponibles, qu'elles soient
pessimistes ou optimistes,
les projections convergent.

a) Développement des fortes chaleurs

2100

L'AVENIR EST
ENTRE NOS MAINS
La palette des futurs
est plus large. Les
actions engagées
aujourd’hui ont un
impact important.

grands et le nombre de journées estivales

Figure 39 : Scénarios climatiques : élévations moyennes des températures (Diagnostic des vulnérabilités et des
robustesses 2021 — Cahier 2) (PCAET 2024-2030 Ville de Paris)

Corollaire de I’'augmentation des
températures, la fréquence et l'intensité des
épisodes de fortes chaleurs et canicules vont
s’élever dans le futur, pour devenir un
probléme urbain critique.

Les journées estivales correspondent au
nombre de journées ou la température
maximale est supérieure a 25 °C. Les jours
caniculaires sont les jours ou la température
maximale est supérieure a 30 °C.

A Paris, les journées estivales ont augmenté
d’environ 15 jours entre 1880 et 2010. En
trente ans, I'laugmentation a été plus notable
sur la période récente (a partir de 1985). En lien
avec la poursuite du réchauffement, les
projections montrent une augmentation assez
similaire d’une trajectoire a [l'autre aux
horizons 2030 et 2050. Il y aurait environ 2
mois de journées estivales pour ces deux
horizons. A I’horizon 2085, les écarts sont plus

86

s’accroit encore. Celui-ci est estimé entre 68 et
98 jours.

Tout comme le nombre de journées estivales,
le nombre de jours trés chauds va devenir plus
fréquent a I'avenir. Il atteindrait 22 jours en
2050 et 35 jours a la fin du siécle contre 14
jours en moyenne aujourd’hui et 7 jours en
1885.

Les nuits tropicales sont les nuits ou Ia
température ne baisse pas en-dessous de 20°C.
Jusgu’alors peu observé au siecle dernier, ce
phénoméne va devenir plus fréquent. A
I’'horizon 2050, plus de 20 nuits tropicales
devraient survenir en moyenne dans |I'année et
a long terme, cela dépasse le seuil des 30 jours.
Le scénario le plus extréme projette 69,1 jours
de nuits tropicales en 2085.

Les vagues de chaleur correspondent a une
période d’au moins cing jours consécutifs avec
une température maximale quotidienne
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dépassant de plus de 5 °C la normale
climatique. Ces épisodes sont recensés en ile-
de-France par Météo-France, depuis 1947. Les
vagues de chaleur sont sensiblement plus
nombreuses lors des dernieres décennies et
tendent a fortement augmenter en fin de
siecle. Selon les estimations, leur croissance
pourrait varier entre 21 et 94 jours par an en
moyenne contre 7 jours par an aujourd'hui.
L'augmentation du nombre de jours de
canicule est également prévue, et il atteindrait
3 a 26 jours par an, au lieu d’'un jour en

Perspectives climatiques des aléas liés a la température

ibwse g
1
Températume {"C]

fAdiae

moyenne aujourd’hui. —

. s by .-'-F'-'_'-Fr'_'-
La canicule de 2003 est la plus sévere survenue Py 5 e & ;
sur la région et c’est durant I'épisode du 23 au DS oo G R
26 juillet 2019 qu’a été observée la journée la , . _ , , , , T )

. Figure 40 : Evolution des aléas nuit tropicale et jour caniculaire liés a la température entre 1885 et 2085 (PCAET

plus chaude depuis 1947. Celle de 2020, 2024-2030 Ville de Paris)
absente du graphique, est la troisieme canicule vagues de chaleur

la plus importante.

Les vagues de chaleur pourraient donc étre
plus fréquentes mais aussi plus sévéres et plus J
longues. Elles pourraient aussi se produire sur '

une période plus longue (du printemps a }: ' ‘-‘."'
I'automne). s | 9 < )

L’ensemble de ces phénomeénes tend a J
radicalement augmenter a Paris dans les S

prochaines décennies. Le climat parisien s’est 8o < g
largement réchauffé sur le siécle dernier. Cette : )
hausse se poursuit et semble s’accélérer dans > j
les deux derniéres décennies avec un L
dépassement franchi des 2 °C par rapport a '

1885 (1871-1900).

Figure 41 : Vagues de chaleur observées depuis 1947 en lle-de-France (en durée et en intensité)
selon Climat HD et Météo-France (PCAET 2024-2030 Ville de Paris)
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b) Amplification du réchauffement local
par le phénoméne d’ilot de chaleur urbain

Alors que dans le siecle dernier cette valeur
était plutot stable, on constate que dans une
période récente (2010), I'intensité a augmenté
de 3 °C environ pour passer de 33 a 36 °C.
Compte tenu de I'absence de représentation
de I'llot de chaleur urbaine dans les modeles
globaux, on peut émettre I'hypothése que
I'intensité future est trés certainement sous-
estimée.

Bien que l'intensité de I'flot de chaleur ne soit
pas modélisée dans le cadre des projections
climatiques, I'ICU a un effet amplificateur sur
les enjeux de température en milieu urbain,
ou les fortes chaleurs liées au changement
climatique ont déja un impact non négligeable
sur la ville et ses habitants.

L'effet amplificateur se remarque surtout la
nuit, ou les températures restent élevées,
contrairement aux périphéries ou aux espaces
ruraux qui se rafraichissent. Les écarts de
température entre le milieu urbain et sa
périphérie peuvent aller de quelques degrés a
plus de 10 °C.

Le différentiel nocturne se situe entre +2°C et
+3°C entre Paris et sa campagne périphérique
a l'échelle annuelle (Météo France, APC).
L'effet d'llot de chaleur urbain est en effet
présent toute |'année et bien qu'il soit
problématique I'été lors des épisodes de forte
chaleur, il peut jouer un réle bénéfique en
période hivernale au regard du bilan
énergétique global de la Ville (APUR, 2015). En
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ce qui concerne la période estivale, pour la
décennie passée, celui-ci se matérialise par un
différentiel nocturne d’environ 5 °C pour la
capitale. Cette intensité moyenne masque bien
évidemment des disparités spatiales (quartiers
plus ou moins frais) et temporelles, l'ilot de
chaleur étant amplifié quand les conditions
météorologiques sont favorables.

c)Diminution des épisodes de froids

Corollaire de la hausse des températures, la
fréquence et lintensité des épisodes de
grands froids va fortement diminuer. Leur
diminution est inévitable sur le territoire
parisien. Des épisodes froids se produiront
encore a Paris, mais de maniere moins

Vagues de frokd

Les températures minimales se réchauffent
plus vite que les températures maximales et
moyennes. Elles ont augmenté de 2,2 °C entre
1885 et 1985. La densification,
Iartificialisation de Paris sur le siécle dernier
constitue des facteurs aggravants du
réchauffement.

La température minimale du jour le plus froid
est un indicateur d’intensité des froids
extrémes qui surviennent a Paris. Les
observations a la station Paris-Montsouris
indiquent un réchauffement d’environ 3,8 °C
entre 1885 et 1985. Cette tendance semble
s’accélérer dans la période récente 2010 pour
atteindre une valeur de température de -4,9 °C
contre -10,1 °C en 1885.

Figure 42 : Vagues de froid observées depuis 1947 en Ille-de-France (en durée et en intensité)

selon Climat HD et Météo-France
fréquente. Les hivers seront ainsi plus doux.
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Les vagues de froid sont recensées en fle-de-
France depuis 1947 par Météo-France. Celles-
ci ont été nettement moins nombreuses au
cours des derniéeres décennies. Ce phénomene
devient progressivement moins intense et
moins sévere. Les vagues de froid les plus
séveéres enregistrées se sont toutes produites
avant le 21e siécle.

Si les vagues de froid diminuent en nombre, en
intensité et durée on ne peut toutefois pas
exclure totalement le risque que le phénomene
survienne en 2050, de maniére exceptionnelle
(Météo-France).

L'augmentation des températures implique
une diminution des enjeux liés a la neige et au
verglas. De méme, le nombre de jours de gel
est divisé par 2 entre 1885 et 1985. Et entre
2010 et 2085, Paris passerait de 19,3 jours de
gel a 14,3 jours en moyenne.

2. Evolution des
précipitations et
conséquences

Contrairement  aux  températures, les
indicateurs relatifs aux précipitations sont plus
variables et incertains. Néanmoins, des signaux
liés aux changements climatiques se dégagent.

a) Volume pluviométrique

Les évolutions attendues pour le 21e siécle se
résument a un volume de précipitations qui
devrait légérement augmenter et a un
nombre de jours de précipitations a la baisse.
Ces deux tendances traduisent donc une
BL ft) 6t bureau
de recherche

augmentation de l'intensité des précipitations
lorsqu’elles auront lieu.

Il existe une tendance future a la baisse des
précipitations en été pour la plupart des
modeéles globaux. En revanche, une hausse du
cumul est prévue en hiver (APC, Météo-France
2015).

b) Orages estivaux et pluies intenses

Par définition, les pluies intenses sont des
précipitations qui apportent une importante
quantité d’eau sur une courte durée. Les pluies
intenses  peuvent engendrer différents
phénoménes comme des inondations éclaires,
favorisées par un sol asséché et propice au
ruissellement. Ces pluies sont généralement
observées a Paris lors de la période estivale.

Cette variable est cependant complexe a
prospecter. Les résultats des différents
modeles de I'étude menée par I'Agence
Parisienne du Climat et Météo-France en 2015
ne permettent pas de dégager une tendance
significative pour les précipitations estivales
ainsi que les pluies extrémes. L'occurrence
future des pluies intenses n’est donc pas
prévisible. En 2018, I'ONERC vient confirmer
cette conclusion.

En tenant compte des conditions saisonniéres,
ces pluies intenses peuvent engendrer des
inondations par ruissellement pluto6t localisées
et des inondations plus conséquentes par
débordement de cours d’eau.
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Les résultats du diagnostic des vulnérabilités et
des robustesses montrent que Paris est
vulnérable a plusieurs aléas climatiques.
Certains constituent d’ailleurs des risques
naturels historiques bien identifiés mais dont
I'amplitude et la fréquence pourraient étre
amplifiés du fait du changement climatique.

Paris est notamment trés vulnérable a
'augmentation de la fréquence et de
I'intensité des épisodes caniculaires, a court et
moyen terme (horizon 2050), qui pourraient
engendrer des risques sanitaires et |la
dégradation du fonctionnement de la Ville. Les
grandes composantes de la Ville telles qu’elles
sont aujourd'hui, ne sont pas adaptées a
I’évolution attendue des épisodes de forte
chaleur :

e Un mode d’urbanisation du territoire
qui révele une forte sensibilité a I'effet
flot de chaleur urbain (ICU — inconfort
thermique estival dans I’espace public),
avec un gradient de vulnérabilité sud-
nord lié a la densité de bati et de

population ;
e Une faible qualité thermique et
bioclimatique des batiments

résidentiels et tertiaires (inconfort
thermique estival dans les logements et
sur les lieux de travail) ;
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Ellid in!,

e Des transports en commun peu
climatisés (ou ventilés) et souvent
saturés ; de longs temps de trajet pour
beaucoup d’usagers (inconfort
thermique estival dans les transports) ; et
des infrastructures sensibles aux fortes
chaleurs (retard, voire interruption du
trafic) ;

e Un approvisionnement énergétique
potentiellement vulnérable aux vagues
de chaleur, avec des effets domino sur
'ensemble des réseaux (transport,
traitement et distribution de ['eauy,
télécommunications...) en cas de
défaillance de celui-ci;

e Une sensibilité de la population aux
fortes chaleurs qui s’accroit.

Paris est également vulnérable aux vagues de
sécheresse, qui ont un impact direct sur la
ressource en eau et le trafic fluvial, ainsi qu’aux
inondations, qui peuvent provoquer une
rupture des services urbains. Les éléments de
la Ville ne sont pas adaptés a I'évolution
attendue des vagues de sécheresses et des
inondations :

e Un réseau de transport souterrain,
vulnérable aux inondations. Cette
vulnérabilité est renforcée par Ia
dépendance de la majorité des systemes
au systéme de transports
(approvisionnement alimentation,
services d’urgences, collecte des
déchets...);
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e Unréseau d’eaux usées unitaire, sensible
au ruissellement pluvial important et aux
inondations. Les débordements générés
sont une source de pollution importante
pour la Seine ;

e Un approvisionnement énergétique
potentiellement vulnérable aux
inondations, avec des effets domino sur
I'ensemble des réseaux (transport,
traitement et distribution de [I'eauy,
télécommunications...) en cas de
défaillance de celui-ci;

e Un mode d’urbanisation du territoire
dense et minéral, pauvre en végétation

et aux sols majoritairement
imperméables, qui révele une
vulnérabilité aux épisodes de sécheresse.

SYNTHESE

L’évolution du climat rend vulnérable les
milieux urbains, denses et imperméables
fortement représentés au sein de la Ville de
Paris.

Les températures moyennes vont augmenter
et avec elles les épisodes caniculaires et de
sécheresse, dont les effets sont

particulierement néfastes pour la santé des
populations et le fonctionnement de la Ville.
Ces effets sont amplifiés localement par le
phénomene d’ilot de chaleur urbain.

Les perspectives climatiques a horizon 2100
indiquent également une hausse des épisodes
de pluie intense. Ainsi, les aléas liés aux
précipitations vont  s’intensifier, en
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augmentant ainsi le risque d’inondation,
auquel Paris est particulierement exposé.

La Ville n’est aujourd’hui pas adaptée a
I’évolution  attendue des vagues de
sécheresses et des inondations avec
notamment des transports en commun peu
climatisés et souvent saturés, des
infrastructures de transport sensibles aux
fortes chaleurs (retard, voire interruption du
trafic) et un réseau de transport souterrain
vulnérable aux inondations.

L’adaptation aux effets du changement
climatique est donc un enjeu trés fort dans le
cadre du Plan Local de Mobilité de la Ville de
Paris.

\
Enjeux liés au changement climatique

L'intégrité des infrastructures actuelles de
la Ville de Paris ne sont majoritairement
pas ou peu adaptées aux évolutions
climatiques attendues. L’adaptation aux
effets du changement climatique est
donc un enjeu fort dans le cadre du Plan
Local de Mobilité de la Ville de Paris.

FORT

Le confort des populations dans les
déplacements reste un sujet majeur en
période de vague de chaleur. Les besoins
en matiére de fraicheur (climatisation,
ombre, etc.) sont un enjeu fort dans le
cadre du PLM D

FORT
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XlIl.Nuisances sonores

Les différentes nuisances existantes sont les
nuisances :

e Routiere

e Voisinage : source de nuisance la plus
citée avec de nombreuses plaintes
concernant les installations en extérieur
et attroupements sur les trottoirs.

e Aviation héliports, vols privés et
publics...

e Ferroviaire

e Equipements nuisances de la
climatisation et ventilation

1. Cartes stratégiques de
bruit et plan de prévention
du bruit dans
I’environnement

La directive européenne n° 2002/49/CE
relative a I'évaluation et a la gestion du bruit
dans I'environnement impose I'élaboration de
cartes stratégiques du bruit, et a partir de ce
diagnostic, des plans de prévention du bruit
dans I’environnement (PPBE). L'objectif est de
protéger la population et les établissements
scolaires ou de santé des nuisances sonores
excessives, de prévenir de nouvelles situations
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de géne sonore et de préserver les zones de
calme.

Ces cartes de bruit dites « stratégiques »
permettent une évaluation globale de
I'exposition au bruit dans I'environnement a
I'échelle départementale. Elles ont vocation a
étre réexaminées, et le cas échéant, révisées
tous les 5 ans. La derniére mise a jour date de
2022.

+ 9

PARIS
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Figure 44 : Bruit routier en journée - indicateur LDEN (24h)
(Ecovia, 2023, PCAET de la Ville de Paris)
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Figure 44 : Bruit routier durant la nuit - indicateur Ln
(Ecovia, 2023, PCAET de la Ville de Paris)

Les actions menées par le Plan de Prévention
du Bruit dans I’Environnement 2015-2020 de
la Ville de Paris ont permis de réduire a la
source les bruits routiers et de réduire de 2
dB(A) les bruits dans I’'environnement a Paris.
Ces actions consistent notamment a la pose de
revétement phonique, le contréle routier du
bruit des deux-roues motorisés mais
également l'intégration en 2016 d’un nouvel
article UG 15.4 dans le Plan Local d’Urbanisme
consistant a « dans la mesure du possible, les
constructions nouvelles destinées a
I’habitation doivent comporter au moins une
facade non exposée au bruit ».

Depuis le ler janvier 2018, c’est la Métropole
Grand Paris qui est autorité compétente pour
la lutte contre les nuisances sonores. Il existe
désormais un PPBE d’agglomération, pour les
131 communes qui composent la métropole.
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En parallele, la Ville de Paris possede désormais
un Plan d’Amélioration de I'Environnement
Sonore pour la période 2021-2026. Ce plan
concerne ainsi les bruits dans I'environnement
dont les bruits dits de voisinage dans I'espace
public (ex bruits de chantier, tapage
nocturne). Les objectifs chiffrés d’amélioration
de I’environnement sonore sont fixés entre 1 et
4 dB(A) pour le bruit routier.

2. Situation actuelle

Selon les données de BRUITPARIF 2022, a Paris,
le bruit routier est pratiquement l'unique
contributeur au bruit des transports pour des
valeurs supérieures a 45 dB(A).

Les nuisances sonores produites la nuit (entre
22 h et 6 h) sont également beaucoup plus
importantes par le secteur routier que par les
autres modes de transport. Les dépassements
de seuils nocturnes pour le bruit routier
concernent seulement les grands axes, tandis
que les dépassements en journée concernent
aussi certaines voies secondaires.

Les dépassements de seuils des voies ferrées
sont plus importants la nuit que le jour et sont
localisés le long des voies ferrées entrant dans
Paris intra-muros. Cela peut notamment
s’expliquer par le trafic du Transilien et du RER,
avant 6 h et apres 22 h, ainsi que par le trafic
nocturne de fret.
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Les zones de calme qui se détachent des cartes
de bruit sont globalement les vastes espaces
verts du territoire (bois de Boulogne et bois de
Vincennes).

D’aprés ces cartes stratégiques, 10% des
Parisiens (plus de 228 000 personnes) résident
dans un environnement sonore
particulierement bruyant a cause du trafic
routier, avec un Lden supérieur a 68 dB(A).

4% des Parisiens (prés de 87 000 personnes)
subissent un environnement sonore nocturne
particulierement bruyant a cause du trafic
routier, avec un Ln supérieur a 62 dB(A).

100
80
60
40
20 I
0 -
<45dB(A)  45-62dB(A)  >62 dB(A)
(objectif OMS) (valeur limite)
M Bruit routier Bruit ferré Bruit aérien

Figure 45 : Pourcentage de population par rapport aux
valeurs seuil pour le bruit sur 24 heures (LDEN).
BRUITPARIF, 2022

92

Figure 46 : Carte de 4e échéance des zones ol le niveau de
bruit routier dépasse les recommandations de I'OMS sur
24h (Plan des mobilités)

100
80
60
40
0 |
<45dB(A)  45-62dB(A)  >62 dB(A)
(objectif OMS) (valeur limite)

M Bruit routier Bruit ferré Bruit aérien
Figure 47 : Pourcentage de population par rapport aux
valeurs seuil pour le bruit nocturne (LN). BRUITPARIF,

2022
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Figure 48 : Carte provisoire de 4e échéance des zones ol
le niveau de bruit routier dépasse les recommandations de
I’'OMS pendant la nuit (Plan des mobilités)

1,4 millions de Parisiens (63 %) bénéficient d’un
environnement peu impacté par le trafic
routier car le niveau sonore sur 24 heures était
inférieur a 68 dB(A) et 577 000 Parisiens (27%)
bénéficient d’un environnement conforme aux
recommandations de 'OMS.

Pour le bruit ferré, prés de 2 600 Parisiens
résident dans un environnement sonore
particulierement bruyant sur 24h a cause du
trafic ferré et 2 000 Parisiens sont concernés
durant la nuit.

Pour le bruit aérien, aucun Parisien n’est
concerné par le dépassement de valeurs-
limites et la presque totalité de la population
bénéficie d’un environnement conforme aux
recommandations de 'OMS.
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3. Une baisse des nuisances
sonores

La comparaison des cartes stratégiques de
2017 et 2021 montre une forte baisse de
I’exposition des habitants aux nuisances
sonores par rapport aux années précédentes.
Une baisse qui est aussi marquée par le
passage a 30km/h au des rues de la Ville

La méthode d’évaluation des personnes
exposées aux nuisances sonores est cependant
différente entre 2015 et 2021. La comparaison
de ces deux données est donc délicate.

Dans son Plan d’amélioration de
I’environnement sonore, la Ville de Paris
indique qu’en utilisant I'ancienne méthode
(2015), les baisses du nombre de personnes en
dépassement des valeurs-limites sont moins
importantes mais tout de méme impactantes.
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Figure 49 : Bruit routier en 2017, 2021 (URBAN-ECO-SCOP,
2022) et 2023 (Ecovia, 2023)

4. Actions d’amélioration :
cas du périphérique

Le boulevard périphérique génere
d’'importantes nuisances sonores pour la
population qui se trouve a proximité.

Depuis les dernieres années, certaines zones
du boulevard périphérique ont été modifiées
ou améliorées a laide d’équipements
spécialisés afin de réduire cette nuisance.

Les écrans anti-bruit atténuent de I'ordre de 7

dB(A) les bruits provoqués par la circulation.
Cela correspond a une réduction de 50 % du
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bruit. Néanmoins, ces écrans ne sont efficaces
que sur les étages inférieurs des batiments.

Depuis 2012, des trongons du boulevard
périphérique sont équipés de revétements
acoustiques, dont les effets sont trés efficaces
sur les nuisances sonores. Tout comme la
baisse de la vitesse de 90 a 70 km/h qui a eu
lieu en 2014 qui permet de réduire
drastiquement les nuisances  sonores,
notamment la nuit. Apres un équipement de 10
% du linéaire en 2013, la moitié du boulevard
périphérique en bénéficie en 2019. La
performance des enrobés acoustiques a pu
étre suivie : le gain a été mesuré a 6,5 dB(A) a
proximité de la source.

D’autres mesures sont additionnées aux écrans
anti-bruit et au revétement phonique
isolation de facades des logements situés aux
abords des voies ainsi que la couverture de
certains trongons afin de faire revenir le calme
dans les quartiers concernés.

La vitesse des véhicules est limitée a 70 km/h
depuis 2014. La diminution de la vitesse sur cet
axe a plusieurs impacts positifs : atténuation du
bruit avec-1,2 dB(A) la nuit, et -0,5 dB(A) le jour
selon la Ville de Paris, réduction de
I'engorgement du trafic, diminution des
polluants atmosphériques.

B. Le classement sonore des
infrastructures de transport

Afin de renforcer la lutte contre les nuisances
sonores des infrastructures terrestres
(routieres et ferroviaires), I'article L. 571-10 du
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Figure 50 : Classement sonore du réseau routier de Paris (DRIEAT fle-de-France)

code de l'environnement pose le principe du
classement des voies bruyantes.

Ce classement est fixé dans chaque
département par arrété préfectoral et
détermine la largeur maximale des secteurs
affectés par le bruit de part et d'autre des
infrastructures terrestres de transport.

Ce classement permet de déterminer :

e Les secteurs situés au voisinage de ces
infrastructures qui sont affectés par le
bruit ;

e Les niveaux de nuisances sonores a
prendre en compte pour la construction
de batiments ;

e Les prescriptions techniques de nature a
les réduire.
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Il classe selon 5 catégories les principales voies
bruyantes et il engendre des contraintes
d’isolation acoustique pour les nouveaux
batiments situés dans les secteurs déterminés
autour de ces voies.

En ce qui concerne les voies routieres, une
grande majorité de la ville de Paris est
concerné par le bruit de ces infrastructures.

Les secteurs concernés par le bruit pour les
voies ferrées sont localisés sur la partie
périphérique du territoire.
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Figure 51 : Classement sonore du réseau ferré de Paris (DRIEAT lle-de-

France)
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SYNTHESE

Les nuisances sonores, principalement

causées par les transports routiers, et dans
une moindre mesure par le réseau ferré, sont
constatées a Paris de jour comme de nuit.

Malgré une baisse significative de ces
nuisances ces derniéres années, 10% des
Parisiens restent exposés a des valeurs
supérieures aux valeurs-limites définies par la
réglementation. Les grands axes de
déplacement comme le boulevard
périphérique sont les espaces ou les enjeux
sont les plus élevés.

Des mesures de réduction de ces nuisances
sont actuellement mises en place dfin de
prévenir des conséquences sanitaires
(généralisation de la zone 30, revétements
phoniques...).

La gestion des nuisances sonores est un enjeu
tres fort vis-a-vis des mobilités proposées dans
le cadre du Plan Local de Mobilité.
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C. Les nuisances sonores, un
enjeu pour la qualité de vie
et la santé des Parisiens

1. Lesimpacts
physiologiques et
psychologiques de
I’exposition aux nuisances
sonores

Au-dela des impacts connus sur le systéeme
auditif, les effets du bruit sur la santé sont
aussi d’ordre physiologique (effet sur le
systeme cardio-vasculaire, perturbation du
sommeil) et psychologique (géne ressentie,
diminution de I'attention, de la capacité de
mémorisation, de la santé mentale et des
performances).

Le bruit provoque une sensation de douleur a
partir de 120 dB(A), il est désormais reconnu
gu’il génére une fatigue a partir de 65 dB(A).

Schama dos offots extra-auditife du bruit selon W, Babich, 2002

Sonrva - ruspoed

Figure 52 : Effet extra auditif, Babish 2002
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2. Des nuisances sonores
principalement liées a la
circulation routiére

En fle-de-France, les conséquences liées au
bruit de maniere générale sont en
progression. A domicile, celles-ci concernent
en moyenne sept personnes sur dix. 54 % des
personnes interrogées déclarent étre amenées
a devoir fermer les fenétres, 38 % sont
fatiguées, 37 % sont tendues, stressées ou
irritables, 36 % montent le son de la télévision
et/ou de la radio, 34 % ne trouvent pas le
sommeil. Ces génes a domicile sont plus
souvent évoquées par les personnes qui
résident a Paris, par les locataires du parc
social, par les chGmeurs et par les titulaires de
bas revenus.

Ce sont les bruits liés a la circulation routiére
suivis des bruits générés par les voisins qui
génent le plus les Franciliens lorsqu’ils sont
chez eux. Ainsi, 30 % d’entre eux citent en
premier une source de bruit en lien avec la
route : 12 % la circulation des véhicules, 10 %
les bruits de scooters, mobylettes et motos, 5
% les klaxons et sirenes, 2 % les autobus et cars
et 1% les livraisons.

Par conséquent, 86 % des personnes
interrogées en fle-de-France jugent qu’il est
important ou tres important de réduire les
nuisances sonores provoquées par les
transports routiers et ferroviaires. 28 % jugent
ce type de mesures tres important, et seuls 2 %
le considérent comme pas du tout important.

BL 6t’ 6t bl...l regau
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Un sujet émergeant est la question de 15
I'acceptation du bruit de plus en plus difficile
depuis la crise sanitaire au COVID, plus 10
d’habitants sont en télétravail et donc plus
sensibles aux nuisances. 5

0

... hautement génée ... hautement
perturbée dans son
sommeil

M Bruit routier = Bruit ferré M Bruit aérien

Figure 54 : Impact sanitaire du bruit des transports sur les
habitants de Paris (en %)
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Figure 53 : Impacts sanitaires des bruits des transports et mailles a enjeux prioritaires en violet
(Bruitparif, 2019)
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Une évaluation réalisée par Bruitparif en 2019
a tenté de quantifier objectivement les impacts
sanitaires liés au bruit dans la Métropole du
Grand Paris. Cette étude définit également une
sélection des 250 zones aux plus forts enjeux.

Les habitants de Paris perdent en moyenne
8,5 mois d’espérance de vie en bonne santé du
fait du bruit des transports, dont 8,2 mois du
fait du bruit routier, soit un nombre total
d’année de vie perdue de 17 064 années / an
selon une population d’environ 2 millions de
personnes. Le long des grandes infrastructures
ferroviaires ou routieres le risque individuel
peut atteindre voire excéder trois ans.

Parmi les facteurs de risque environnemental
en milieu urbain, le bruit apparait ainsi comme
la seconde cause de morbidité derriére la
pollution atmosphérique.

Du fait de sa densité de population, Paris

compte plusieurs secteurs a enjeux pour
I'impact sanitaire du bruit des transports.

Les voies particulierement exposées au bruit
routier sont les grands axes (boulevard
périphérique, Champs-Elysées, boulevards
Haussmann ou Saint-Martin...) mais aussi le
centre de Paris et I’ouest parisien.

SYNTHESE
Ces nuisances sonores peuvent avoir de

multiples conséquences sur la santé des
Parisiens (troubles du sommeil et de

I'apprentissage, stress...) allant jusqu’a une
diminution de l'espérance de vie en bonne
santé.
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Certains secteurs a enjeu sanitaire prioritaire
sont localisés le long des principaux axes.

La gestion des nuisances sonores impactant la
santé des habitants est un enjeu treés fort vis-
a-vis des mobilités proposées dans le cadre du
Plan Local de Mobilité.

FORT

Enjeux liés aux nuisances sonores

Malgré une amélioration des conditions
au cours des dernieres années, la
gestion des nuisances sonores reste un
enjeu fort vis-a-vis de I’évolution des
mobilités.

L’exposition des populations aux
nuisances sonores est trés importante,
notamment prés des principaux axes.
C’est un enjeu tres fort par rapport aux
guestions de mobilité.

PARIS
Plan climat-air-énergie
territorial

BRUIT ROUTIER - INDICATEUR
LDEN (24M)

Limtes agmircstratives
DW.V-—

Wrveasa sonores LOen (24 heurss)
| LT

|~ FURELE Y

[s- 0sama

[[Tw - wea

B v wmn

| R

o

] Mafe o evgeu sanitatre
peioritaire

™ o= P L
i ° 1 2 fors ox @ oo E3N ore Yepo @
R T ' Seans domes 2500 A

Figure 55 : Bruit routier en journée - indicateur LDEN (24h) et mailles a enjeu sanitaire prioritaire (Bruitparif)
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XIll. Santé

La santé des Franciliens et leur cadre de vie
sont  directement impactés par les
conséquences environnementales des
mobilités. Ces impacts sont territorialement
différenciés, créant des inégalités sanitaires
associées a des inégalités socio-économiques.
Certains effets sanitaires des impacts
environnementaux des mobilités ont été
exposés dans les parties relatives a la qualité de
I'air, a I'adaptation au changement climatique
et aux nuisances sonores.

NOTA BENE : Les problématiques relatives a la
qualité de l'eau, a la pollution des sols ou
encore a I'alimentation ne seront pas traitées
ici, car elles ne sont liées aux mobilités que de
maniéere mineure.

Les vagues de chaleur constituent un
probléeme majeur de santé publique,
notamment en lien avec le réchauffement
climatique, qui s’aggravera dans les années a
venir. Les effets de la chaleur sur la santé sont
connus, de méme que les facteurs de
vulnérabilité individuelle associés. Si l'on
ajoute les facteurs de vulnérabilités
territoriales, comme ['effet d’ilot de chaleur
urbain (ICU), I'lle-de-France s’aveére déja trés
vulnérable a la chaleur.

BL de recherche
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Prospective frangaise des vagues de chaleur attendues jusqu'en 2100
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Figure 56 : prospective des vagues de chaleur attendues en France jusqu'en 2100 (Plan des

mobilités fle-de-France)

Avec les tendances des prospectives
climatiques (récurrence de vagues de chaleur)
et sociodémo-urbaines (augmentation de la
population et de son Vvieillissement et
densification), les enjeux de prévention et
d’anticipation sont cruciaux.

En période de forte chaleur, le corps met en
place des mécanismes de thermorégulation
pour maintenir sa température autour de 36,8
°C, mais au-dela d’un certain seuil (variable
selon les individus), l'organisme s’épuise,
entralnant une dégradation rapide de I'état de
santé. Chaque année, les recours aux soins et
le nombre de décés augmentent lors des
épisodes de chaleur.

En cas de tres fortes températures, on observe
a I’échelle de la population une augmentation
rapide de la mortalité.

Méme en dehors des épisodes caniculaires, les
effets de la chaleur se manifestent, touchant
les populations les plus vulnérables. Cette
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vulnérabilité résulte de la combinaison de
facteurs sanitaires, socioéconomiques et
environnementaux. Par exemple, I'age (les plus
agés et les plus jeunes sont les plus fragiles) et
la prise de médicament modulent |'efficacité
de la thermorégulation ; les conditions de
travail, I'acceés a l'information et les capacités
cognitives agissent sur la faculté a mettre en
place des mesures de protection ;
I’environnement et I'activité physique jouent
sur I'exposition ; etc. Enfin, les épisodes de
forte chaleur sont souvent associés a des pics
d’ozone, générant un cumul des effets
sanitaires négatifs.

Le risque sanitaire a la chaleur estivale est
amplifié par la  surexposition aux
températures élevées due a l'ilot de chaleur
urbain (ICU) et aux micro-ilots de chaleur
urbains (MICU). L'ICU désigne globalement la
différence de température de I'air entre la ville
et la campagne, et le MICU, un quartier chaud,
par contraste a des espaces de fraicheur. L'ICU
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conduit a une surexposition de la population a
la chaleur en zone urbaine, en particulier les
nuits d’été et de canicule.
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Figure 57 : Population communale sensible en ilots trés
vulnérables & la chaleur* en 2010 (Plan des mobilités lle-
de-France)

A Paris, en 2003, la mortalité dans les quartiers
les plus exposés aux fortes chaleurs (MICU)
était le double de celle observée dans les
quartiers les moins exposés, malgré une
différence de température de 0,5 °C (moyenne
sur la durée de I'épisode).

A linverse, les domiciles ayant un
environnement proche tres végétalisé auraient
bénéficié d’'un effet protecteur. Si l'impact
géographique d’'une vague de chaleur est
difficile a prévoir et a délimiter, Ia
caractérisation géographique des effets d’ICU
et de MICU a partir des caractéristiques
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urbaines des « patés de maisons » des villes et
villages d’lle-de-France permet, en revanche,
de qualifier les effets de chaleur ou de
fraicheur, le jour et/ou la nuit, pour identifier
les territoires les plus vulnérables.

Outre [l'effet d’ICU, déterminé par les
propriétés physiques de la ville (occupation des
sols, matériaux de construction, morphologie
de la ville...) et les activités anthropiques a
I'origine d’un dégagement de chaleur
(climatisation, trafic routier...), 'étude de la
vulnérabilité fait intervenir la composante
d’exposition, de sensibilité des populations
(densité, age...) et de capacité a faire face
(niveau de revenus, acces aux soins et a des
espaces de fraicheur...).

SYNTHESE

Les habitants de la Ville de Paris sont déja
exposés et sensibles aux vagues de chaleur.
Lors de la canicule de 2003, la mortalité dans

les quartiers les plus exposés aux fortes
chaleurs était le double de celle observée dans
les quartiers les moins exposés.

B. Les impacts des ilots de
chaleur urbains (ICU)

1. Le phénomeéne ICU a
Paris

En flle-de-France, une personne sur deux
résiderait dans un quartier soumis
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potentiellement a un effet moyen a fort d’ICU,
avec 99 % de la population concernée a Paris
et 73 % dans I'ensemble du territoire de la
Métropole du Grand Paris (MGP).
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Figure 58 : Répartition de la population résidant dans un
quartier soumis a l'effet d'ICU ou en zone de fraicheur
(Plan des Mobilités le-de-France)

Ville trés dense et minéralisée, Paris est
particulierement sujette au phénomeéne d’ilot
de chaleur urbain, notamment autour du
boulevard périphérique. A titre d’exemple,
pendant la canicule de 2003, il faisait jusqu’a
10°C plus frais dans le bois de Vincennes qu’au
ceceur de Paris.

www.bl-evolution.com
contact@bl-evolution.com




BL b

Figure 59 : Cartographie APUR : modélisation de I'ilot de chaleur urbain en début de soirée un 15 aolit (en rouge

fort et en bleu faible)

L'effet d’'ICU peut étre modélisé a partir
d’éléments paysagers tels que la nature du
revétement des sols, la présence ou I'absence
de végétation, I'eau ainsi que la forme des
batiments (cf. carte).

La thermographie infrarouge prise par le
satellite américain Landsat le 20 ao(t 2010 a
10h30 du matin fait ressortir des contrastes de
températures a la surface de la ville.

Certaines zones chauffent trés vite ou
emmagasinent de la chaleur. Elles participent
a la mise en place d'flots de chaleur urbains
(APUR, 2017). Les rues chaudes et froides
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expriment une température de surface et non
une température de l'air ressentie par le
piéton.

L'llot de chaleur urbain accentue I'effet des
canicules sur la santé des personnes. lls
dégradent la qualité de vie urbaine en
association avec la pollution atmosphérique. lls
peuvent avoir des conséquences graves,
notamment en termes d'allergies, de
problémes respiratoires et cardiovasculaires
qui peuvent se traduire par une surmortalité
significative en période de canicule,
notamment dans les grandes agglomérations.

100

L'exposition a l'aléa canicule, renforcée par
I'ICU, de la faune et de la flore, dégrade
également la qualité de leur cadre de vie, en
générant la carence de certaines ressources,
notamment la ressource en eau. Cela génére
un stress hydrique pour de nombreuses
especes. Ces changements impliquent
I’évolution des milieux, qui doivent s’adapter
aux aléas climatiques et nécessitent une forte
résilience de la part de la faune et de la flore
présentes a Paris.

2. Impact des différents
types de tissus urbains
parisiens sur le phénomeéne

a) Tissu haussmannien dense (9e)

Ce tissu étudié, présente des températures
moyenne de 26,7 °C, maximale de 27,9 °C et
minimale de 25,6°C, avec donc de tres faibles
variations de températures.

Le tissu urbain est un tissu haussmannien
dense, les espaces publics et privés sont non
végétalisés, seuls 5 % de la surface du sol est
occupée par de la végétation.

b) Tissu d'immeubles Hbm (13e)

Ce tissu étudié, présente des températures
moyenne de 26,5 °C, maximale de 32 °C et
minimale de 24,7 °C, avec donc d’assez fortes
variations de températures.
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Figure 60 : Cartographie APUR : Les rues chaudes et les rues froides (In Atlas de I’'espace public parisien, 2017)

Le tissu urbain est composé d’immeubles de
logements type HBM qui disposent de vastes
cours intérieures mais généralement assez
minérales. Seuls 16 % de la surface du sol est
occupée par de la végétation.

c)Tissu de maisons individuelles (20e)

Ce tissu étudié, présente des températures
moyenne de 25,2 °C, maximale de 26 °C et
minimale de 23,3 °C, avec d’assez fortes
variations de températures.
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Le tissu urbain est composé de maisons
individuelles, qui laissent une large place a une
végétation diffuse. 30 % de la surface du sol est
occupée par de la végétation.

Avec 30% de bati et 38% d’imperméabilisation,
cette répartition apparait relativement
performante sur le plan de I'flot de chaleur
urbain.

101

d) Tissu d’flots ouverts (20e)

Ce tissu présente des températures moyenne
de 24,2 °C, maximale de 25,9°C et minimale de
22,8 °C, avec donc d’assez faibles variations de
températures. Le secteur est composé d’un
tissu urbain ouvert et traversé d’espaces verts.

La répartition de la nature entre minéral et
végétal est assez équilibrée (28 % occupé par
de la végétation, 38 % par le bati, 33 % par des
surfaces imperméables) et présente une trés
bonne performance au regard de I'llot de
chaleur urbain.

3. Stratégie mise en place
face au ICU

Dans le cadre de sa Stratégie d’Adaptation face
au changement climatique (2015) et du Plan
Climat de Paris (2018), la Ville de Paris avec
I’Agence Parisienne du Climat, I'EIVP et 'APUR
a identifié des llots et parcours de fraicheur a
Paris afin d’aider les Parisiens a surmonter les
fortes chaleurs estivales. Les ilots de fraicheur
sont des lieux d’accueil, de halte et/ou de repos
ouverts au public et qui sont source de
rafraichissement comparé a leur
environnement proche en période chaude ou
caniculaire. Selon I’étude « Parcours et ilots de
fraicheur a Paris » de I’APUR (juillet 2018), il en
existe plus de 1300 accessibles (dont 1200
points d’eau, 531 espaces verts, des piscines et
des ombriéres...).

La majorité des flots de fraicheur sont des
espaces végétalisés. Il s’agit des parcs, des
squares, des bois, des jardins, mais également
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Figure 61 : Desserte des flots de fraicheur de jour (hors équipements) (Ville de Paris,

APUR)

des cimetiéres. La Seine et les canaux
constituent également d’importantes zones de
rafraichissement lors des épisodes de canicule.

Depuis I'été 2022, la Ville de Paris a mis en
place des ombriéres afin d’apporter des zones
d’ombres dans des espaces déficitaires. Dans le
20e, un dispositif de rafraichissement urbain
Aéro-Seine a été mis en ceuvre depuis juillet
2019. Une bouche de rafraichissement est
reliée au réseau d’eau non potable (alimentée
par le Canal de I'Ourcq et la Seine) et permet
de rafraichir I’air ambiant en période de forte
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chaleur grace a un dispositif par débordement
favorisant le contact entre I'eau et Iair.

SYNTHESE

Le phénomene d’ilot de chaleur urbain (ICU)
génére des nuisances sur la santé des
populations en été, en accentuant l'effet de
l'aléa canicule. Il génére également des

nuisances sur le fonctionnement de la Ville en
provoquant la dégradation matérielle de
divers équipements (transport, électricité...)
et dans une moindre mesure sur I’évolution de
la faune et de la flore.
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C. Une pollution lumineuse
importante

La pollution lumineuse est par définition un
exces de production lumineuse, dirigée vers le
ciel pendant la nuit. Cela peut avoir des
conséquences sur les rythmes biologiques de la
faune, mais également sur la santé des
habitants.

Seules certaines caractéristiques et types
d’éclairages nuisent a I’environnement :

e La hauteur du luminaire, plus elle sera
élevée, plus la zone éclairée sera vaste.
Les luminaires dont la hauteur est
inférieure a celle de la canopée des
arbres diminuent ainsi la pollution
lumineuse ;

e L'intensité lumineuse, définie par la
puissance de |'ampoule, peut étre
diminuée lorsque le luminaire éclaire
uniquement ce qui est nécessaire (ex : le
sol) ;

e Le revétement du sol, car lorsque son
indice de réflexion est élevé, la pollution
est d’autant plus importante ;

e |la direction de I’éclairage,
caractéristique déterminante car la
lumiere émise vers le ciel génere
directement une pollution lumineuse.
Les luminaires dirigés vers le sol sont
nettement plus efficaces et moins
polluants ;

e La forme du luminaire, car ceux qui
possédent un capot et ou I'ampoule n’est
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pas apparente minimisent I'émission de
lumiere vers le ciel ;

e Letypedelumiere:leslumieres blanches
émettent un maximum de longueurs
d’ondes et sont trés impactantes. En
revanche, toutes les especes n’ont pas la
méme sensibilité aux lumiéres : les
insectes sont sensibles aux ultraviolets
tandis que les oiseaux sont sensibles au
rouge. Il n’existe donc pas de lumiére
idéale pour I'éclairage nocturne.

La pollution lumineuse peut avoir des impacts
sur la santé, la faune et la flore, la perdition
d’énergie et I'observation astronomie
amateur.

Concernant la santé, elle peut provoquer des
troubles du sommeil en réduisant la sécrétion
de I'hormone du sommeil (la mélatonine), et
ainsi générer du stress et de la fatigue.
L’exposition a la lumiére artificielle la nuit a un
effet délétére sur « I'horloge interne »
(Pollution lumineuse et santé publique
Académie nationale de médecine, 29 juin
2021).

Pour les espéces faunistiques et floristiques,
cela perturbe leur cycle circadien, empéche les
especes migratrices de se repérer avec les
étoiles et déregle la réalisation de leur cycle de
vie. Des troubles de la reproduction sont
constatés sur les sites fortement exposés a la
lumiére la nuit.

Paris est une ville fortement éclairée la nuit,
aussi bien au niveau des axes de transport
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routier que pour I'éclairage de ses monuments
et de sa voirie.

L’avenue des Champs Elysées est la voie la plus
éclairée a Paris. Le boulevard périphérique est
également un axe majeur de pollution
lumineuse. La luminosité générée par les
panneaux publicitaires et par les espaces
extérieurs privatifs est également non
négligeable.

L’éclairage nocturne est relativement faible
dans les bois de Paris (Boulogne et Vincennes),
en comparaison du reste de I'agglomération.
Cela s’explique par la faible urbanisation de ces
secteurs, mais également par les mesures de
réduction d’éclairage prises par la Ville de Paris
en 2018 dans la réglementation générale des
parcs, jardins et espaces verts. Afin de
préserver le cycle circadien de la faune et de la
flore présentes sur ces sites, I'éclairage est
proscrit en dehors des voies circulées, et les
luminaires d'éclairage public d’'une partie des
jardins sont éteints une heure aprés leur
fermeture.

L’éclairage public de Paris est composé de pres
de 230 000 éléments (plot de jalonnement,
lampadaire, projecteur...), dont 16 % sont
situés sur le boulevard périphérique.

L’éclairage public est a la fois souterrain (20 %)
et en surface. Les 80 % d’éclairages situés en
surface ne sont pas nécessairement une
pollution lumineuse en milieu urbain dense.

En 2021, la Ville de Paris a conclu un nouveau
marché global de performance relatif a
I’éclairage public, a la signalisation lumineuse
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tricolore et aux illuminations pour une durée
de 10 ans. Il prévoit dés la 5éme année
d’exécution une réduction de 30 % de la
consommation énergétique actuelle de
I’éclairage public.

SYNTHESE

La densité du tissu urbain a Paris génére une
pollution Ilumineuse importante. Celle-ci
impacte fortement le cycle circadien de la

faune et de la flore, mais aussi la santé des
Parisien.nes. Elle génere en effet un
déreglement pour les individus qui y sont
exposés, source de stress, de troubles du
sommeil et de fatigue.

D. Une faible exposition aux
nuisances
électromagnétiques

Paris est particulierement bien équipée en
réseaux de communication numérique : 95 %
des locaux sont éligibles et il existe 1 antenne
relais pour 110 habitants sur le territoire. Le
déploiement de la 5G est en cours.

L'’Agence Nationale des Fréquences (ANFR),
établissement public administratif, recense
d’une part I'emplacement des stations
radioélectriques sur le territoire et d’autre
part, met a disposition, pour un site, les
résultats de mesures de champs
électromagnétiques.

Une charte parisienne de téléphonie mobile est
négociée depuis 2003 avec les opérateurs. Elle
vise notamment a maitriser I'évolution de
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I’exposition aux ondes électromagnétiques des
habitants de Paris. Dans sa nouvelle version du
15 mars 2021, la charte fixe un niveau maximal
d’exposition de 5 V/m en tout lieu de vie
intérieur. De ce fait, Paris est l'une des
métropoles européennes les plus protectrices
d’Europe.

Des mesures de contréle sont réalisées par
I’Agence Nationale de la Fréquence (ANFR). A
Paris, il existe 3 stations de controle, situées
dans le 8e arrondissement.

Les données de I’ANFR sont disponibles depuis
le 13 novembre 2020. Un relevé a été réalisé
toutes les 2 heures a compter de cette date-la.

A Paris, les mesures sont nettement inférieures
au niveau maximal fixé par la charte car elles ne
dépassent pas 1 V/m par antenne relais. Du fait
de leur densité a Paris, les antennes n’ont pas
besoin d’émettre de maniere trop importante.

Synthese

Malgré une trés forte présence d’antennes
relais, les nuisances électromagnétiques sont

relativement faibles sur le territoire parisien.
Les émissions produites par les antennes ne
dépassent pas le seuil de 5 V/m instauré par la
Charte de Téléphonie mobile.
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Figure 62 : Nuisances électromagnétiques (URBAN—ECO—S-COP, 2021)
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E. Un territoire soumis a
une multi-exposition
environnementale

L’Observatoire régional de la santé (ORS) d’lle-
de-France a identifié¢ ~ six  facteurs
environnementaux ayant un effet négatif sur la
santé.

Les deux facteurs ayant le poids le plus
important sont la qualité de I'air et le cadre de
vie, qui contribuent tous deux au score final a
hauteur de 37 %. Le bruit arrive en troisieme
position et contribue a hauteur de 15 %.

Les mobilités ont un impact important sur ce
score environnemental puisqu’elles exercent
une influence sur les principaux facteurs
environnementaux identifiés par I'ORS. Ainsi,
elles contribuent par exemple a améliorer ou
détériorer la qualité de I'air en fonction de la
répartition des modes de déplacements,
génerent du bruit ou peuvent contribuer a sa
réduction.

Linstitut Paris région et ['Observatoire
Régional de la Santé fle-de-France ont réalisé
un travail d’évaluation des situations de
cumuls d’expositions environnementales de
la population (bruits, pollutions des sols,
carence en espace verts), au travers d’un score
d’environnement qui s'échelonne entre 0 et
100.

Plus ce score est élevé, plus la probabilité de
survenue d’effets sanitaires liés a
I’environnement est élevée.
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Figure 63 : Multi-exposition environnementale

8 k e Bou & 1B
En regardant une maille située au sein du
deuxiéme arrondissement de la Ville de Paris,
on observe que la qualité de I'air contribue a
presque 50% au score de la maille. Le reste est
réparti entre le bruit des transports, le cadre de
vie défavorable et la pollution des sols d’origine
industrielle.
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Au sein du bois de Boulogne, la qualité de I'air
contribue a prés des deux tiers au score suivi
par le bruit des transports et la pollution des
sols.
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Figure 64 : Répartition des mailles du territoire en fonction
du score d'exposition environnementale

Ce graphique donne la part de mailles du
territoire de la Ville de Paris dans chacune des
6 catégories de score et la part de population
correspondante. Le trait pointillé correspond a
la répartition régionale.
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Pour la Ville de Paris, 4% de la population
présente une forte  multi-exposition
environnementale. C’est deux fois plus qu’en
Tle-de-France.

Le méme travail a été réalisé pour la sensibilité
de la population et sa capacité a faire face, qui
prend en compte I'dge des populations et la
prévalence des pathologies chroniques. Cette
notion peut notamment étre influencée par les
dispositions sociales des individus.

Cette vulnérabilité est en partie compensée
par la trés bonne couverture médicale du
territoire.

Figure 65 : Vulnérabilité de la population

La vulnérabilité de la population de la Ville de
Paris est légérement supérieure a la moyenne
régionale.
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Figure 66 : Répartition des mailles du territoire en fonction
de la vulnérabilité de la population

SYNTHESE

4% de la population de la Ville de Paris,
notamment dans le Nord-Est parisien présente
une forte multi-exposition avec une
vulnérabilité Ilégérement supérieure a la
moyenne régionale.

Les mobilités ont un impact important sur ce
score environnemental puisqu’elles exercent
une influence sur les principaux facteurs
environnementaux identifiés

La santé est un enjeu trés fort vis-a-vis des
mobilités proposées dans le cadre du Plan
Local de Mobilité.
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F. Les impacts directs des
mobilités sur la santé des
Franciliens

Au-dela des effets sanitaires induits par les
externalités environnementales liées aux
transports, la santé des individus est
directement impactée par leur usage du
systeme de mobilité, de facon contrastée. En
effet, I'insécurité routiére ou le stress ressenti
dans les transports ont des effets négatifs,
tandis que le recours aux modes actifs ou
I'accroissement de I'accessibilité aux aménités
vertes ont des effets positifs.

1. L’insécurité routiére, une
évolution tendancielle a la
baisse, contrastée en
fonction du contexte
territorial

En 2022, 352 personnes sont décédées ou ont
été hospitalisées sur les routes de la Ville de
Paris. S’il reste important, le nombre de tués et
de Dblessés hospitalisés sur les routes
parisiennes a diminué de 57% entre 2011 et
2022 dont 8% entre 2021 et 2022. Cette
tendance a la baisse de la gravité est nationale.

Plus largement, on observe une réduction du
nombre d’accidents corporels de 41% entre
2011 et 2022, pour un total de 5 801 victimes
en 2022 contre 8 379 en 2011.
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Evolution de I'accidentologie a Paris
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Figure 67 : Les chiffres clés des déplacements parisiens
(Observatoire Parisien des Mobilités)

En fle-de-France, aprés une baisse a la fin des
années 2000 et au début des années 2010, le
milieu de la décennie 2010 a connu un rebond
du nombre d’accidents de la route et de tués,
avant de diminuer a nouveau aprés 2017. Le
nombre d’accidents de la route a cessé de
diminuer en Tlle-de-France depuis 2013, a
I’exception pour les utilisateurs de deux-roues
motorisé dont le nombre de tués a diminué de
46 % entre 2010 et 2022 (de 132 en 20102 71
en 2022).
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En 2022, & I'échelle de Ille-de-France les
automobilistes représentent le pourcentage
le plus important en nombre de victimes tuées
(39 %) alors qu’il s’agissait des usagers de deux-
roues motorisés jusqu’en 2014-2015.

Le nombre de piétons tués n’a pas diminué de
maniére significative sur la période 2010-
2020. La majorité des accidents impliquant un
piéton (80 %) ont lieu lors de la traversée de la
chaussée et 50 % sur un passage piéton.

Malgré 'augmentation des déplacements a
vélo, le nombre de cyclistes tués n’a pas
augmenté pour autant (+4 % entre les
périodes 2010-2014 et 2015-2019).

Plus de la moitié des accidents de vélo ont lieu
aux intersections. Seuls 15 % des accidents qui
ont lieu hors intersections se situent sur des
pistes cyclables, ce qui conforte I'aspect
sécuritaire de cet aménagement.

Le nombre d’accidents impliquant un cycliste
et un poids lourd se multiplie. Cela constitue
un enjeu majeur de sécurité routiere.

L’age constitue un facteur déterminant. Sur la
période 2015-2019, les personnes agées de 65
ans ou plus ont représenté la moitié des
piétons tués et un quart des cyclistes tués, des
parts nettement supérieures a leur poids dans
la population francilienne (14 %). Les enfants
représentent également une part importante
des blessés piétons.

Globalement, les automobilistes sont auteurs
présumés responsables d’environ 49 % des
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Evelutien du nembre de personnes tudes par eatégerie d'usagers de 2012 4 2022
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Figure 68 : Evolution du nombre de personnes tuées par catégorie d'usagers de 2012 a
2022 en lle-de-France (Plan des Mobilités)
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Figure 69 : Part des accidents, des tués et des blessés piétons et cyclistes hors zones
pacifiées et en zones pacifiées (Plan des Mobilités)
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accidents mortels d’fle-de-France, devant les
poids lourds.

Le lien avec la vitesse autorisée de circulation
est net : 'abaissement de la vitesse maximale
autorisée mis en ceuvre avec la pacification de
la voirie permet de réduire fortement la gravité
des accidents de vélo et piétons.

Depuis 2018, on observe par ailleurs un
accroissement du nombre d'utilisateurs
d’engins de déplacement personnels motorisés
(trottinettes électriques, mono-roues,
gyropodes, hoverboards...) blessés hospitalisés
en lle-de-France, passant d’une trentaine par
an avant 2018 a plus de 80 en 2022, en lien
avec I'augmentation de I'usage de ces modes.

La répartition géographique des accidents et
de leur gravité est fortement liée a la nature
des territoires. En lle-de-France, les accidents
sont plus nombreux en zone urbaine (76 % au
sein de I’agglomération parisienne) ; mais, les
accidents en zone rurale sont plus graves (50 %
des tués se situent hors agglomération).

La lutte contre I'insécurité routiere passe avant
tout par I'apaisement de la circulation routiére,
qui permet de réduire les accidents et leur
gravité. Cela se traduit par la sécurisation des
carrefours, la priorité donnée aux tramways ou
aux bus avec des temps piétons et vélo
augmentés, la réduction du temps de vert pour
les voitures, et le découragement des
itinéraires bis par les petites rues. La
généralisation de la limitation de vitesse a 30
km/h sur la voirie parisienne (hors quelques
grands axes) y participe également car la
BL ft) 6t bureau
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réduction de la vitesse réduit la gravité des
accidents.

2. Des déplacements qui
peuvent étre facteurs
d’inconfort et de stress
affectant la santé

Les transports en commun peuvent constituer
un facteur de stress pour les usagers réguliers,
surtout sur les lignes tres fréquentées, aux
heures de pointe, et en cas d’inconfort ou de
dysfonctionnements majeurs répétés (Cf.
partie sur le genre).

Une étude de 2010 pointait les principales
sources de stress des salariés empruntant
quotidiennement les transports en commun en
région parisienne :

e La multiplicité des correspondances,
e Lestransports en commun souterrains,
e Le taux de fréquentation des transports

en commun,

e Lafréquence desincidents techniques ou
humains,

e la sur-stimulation visuelle et
attentionnelle : les panneaux

publicitaires, les informations a surveiller
concernant les horaires et les directions,
les annonces a répétition, etc.,

e |'ambiance sonore, I"ambiance
thermique (comme les courants d’air
froid et chaud), une luminosité artificielle
agressive, des odeurs,

e Lescomportements non respectueux des
autres usagers (comme les conversations
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au  téléphone portable ou les
bousculades en montant ou descendant
des voitures).

3. Les conséquences
sanitaires positives de
I’activité physique et du
recours aux modes actifs

L'activité physique joue un réle primordial dans
la préservation de la santé. Le Programme
National Nutrition Santé préconise ainsi de
pratiquer au moins 30 minutes d’activité
physique dynamique par jour, soit I'équivalent
de 30 minutes de marche rapide.

Les modes actifs présentent de multiples
avantages pour la santé :

o Développement de la force et de la
résistance des muscles,

e Développement des muscles
respiratoires,

e Diminution des risques de développer de
nombreuses maladies : maladies cardio-
vasculaires, cancers (de I'endomeétre en
particulier, mais aussi du sein, du colon),
obésité, diabete de type 2, ostéoporose,
Alzheimer, Parkinson,

e Amélioration de la qualité du sommeil,

o Effets psychologiques bénéfiques
(diminution de I'anxiété, diminution du
risque de dépression, augmentation de la
confiance et de I'estime de soi...).

Face a la recrudescence de I'obésité dans la
population francilienne (passée de 7,1 % a 14,4
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% entre 1997 et 2012) ou la progression du
diabéte (environ 600 000 personnes au niveau
régional), la création d’environnements
favorables a la pratique de I'activité physique
devient un véritable enjeu de santé de
publique.

Aujourd’hui une majorité des déplacements
des Parisiens sont réalisés en marchant.
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Figure 70 : Schéma des raisons plébiscitées (en %) pour la
pratique des mobilités actives en Tle-de-France (Plan des
Mobilités ile-de-France

Le développement des systemes de mobilité
peut permettre de développer I'accessibilité
aux ameénités vertes et aux services publics,
tous deux ayant des impacts bénéfiques sur la
santé.

Ainsi, le développement d’un systeme de
mobilités favorable a la santé doit viser
conjointement la résorption des points noirs
environnementaux en réduisant la pollution
atmosphérique et les nuisances sonores, le
développement d’un espace propice a l'usage
des modes actifs et I'accroissement de
BL _6b 6t bureau
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I’accessibilité aux aménités vertes et services
publics.

Enfin, pour que ces évolutions profitent a tous
et pour une amélioration du cadre de vie qui
soit universelle, I'accessibilité des systemes de
transport doit étre recherchée.

SYNTHESE

Des déplacements qui peuvent étre facteurs
d’inconfort et de stress affectant la santé

Les conséquences sanitaires positives de
I'activité physique et du recours aux modes
actifs

L’insécurité routiére, une évolution
tendancielle a la baisse, contrastée en
fonction du contexte territorial

Les pratiques de mobilités ont donc des
impacts directs sur la santé des habitants de la
Ville de Paris. La santé est donc un enjeu trées
fort a prendre en compte au sein du PLM.
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Enjeux liés a la santé

La question de la multi-exposition
environnementales et la vulnérabilité
face aux flots de chaleur urbain impactent
la santé des habitants de la Ville de Paris.
Ce qui représente un enjeu moyen pour le
PLM.

Les mobilités peuvent également avoir
des impacts importants sur la santé,
notamment en matiére de sécurité
routiére ou par le développement des
modes actifs. La santé est donc un enjeu
tres fort vis-a-vis des mobilités proposées
dans le cadre du Plan Local de Mobilité.
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XIV. Biodiversité

Les especes qui composent la biodiversité
spontanée a Paris restent nombreuses grace
au petit nombre de prédateurs et a la présence
d’une mosaique de milieux de vie : les espaces
verts (bois, parcs, jardins, cimetieres, friches),
les milieux aquatiques (Seine, canaux, lacs,
étangs, mares, bassins), les voies de
communication (berges de la Seine, voies
ferrées, tunnels, rues, trottoirs) et le bati
(facades, toitures, murs).

Néanmoins, leurs populations, souvent
réduites (voire en déclin) se maintiennent avec
difficulté dans des espaces restreints.
Fragmentation, raréfaction de |'espace et
rugosité du bati sont en effet les menaces
essentielles qui pesent sur les habitats en
milieu urbain. S’ils ne s’inscrivent pas dans une
continuité écologique, ces milieux peuvent
également s’appauvrir.

Dans ce milieu urbain dense, s’ajoute la
pression anthropique fréquentation du
public, piétinement des sols, bruits et
éclairages nocturnes qui ne laissent que peu de
place aux espéces sensibles.

1. Une mosaique d’habitats
secondaires

Dans Paris intramuros, les habitats naturels
sont le plus souvent peu typiques et dégradés,
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altérés ou absents et substitués par des
habitats secondaires, comme des murs de
pierre de taille ou le ballaste ferroviaire.

Parmi les 91 habitats a caractére naturel
recensés a Paris, une trentaine (35) ont été
regroupés en 15 habitats prioritaires. Ils sont
décrits dans la stratégie des Chemins de la
Nature et demandent a étre impérativement
préservés a I’échelle du territoire :

9. Arbustes régionaux
1. Eauxcourantes g

5 Eauxcloses 10. Plantes grimpantes

e 11. Arbres régionaux
végétalisees
12. Arbres a caviteés

13. Arbres afruits

Frayéres

Habitats humides

. . charnus
Friches herbacées

14. Pavés, murs et

L

Pelouses a

; autres ouvrages
caractére naturel ges.

L . intégrant les
7. Prairies & caractére 8

facades et
naturel ¢

8 Herbacées interstices des

- s batiments.
régionales et litiére

, 16. Ballastferroviaire
de sous-bois

Ces habitats sont le plus souvent organisés en
mosaique dans |'espace, avec des proportions
et des qualités variables. Du fait du contexte
urbain dense, ces types d’habitats de milieux
ouverts sont particulierement importants a
Paris.

Aux menaces liées a I'artificialisation des sols et
des milieux, aux pollutions, a la fragmentation,
a la rugosité du bati, aux ravalements...
s’ajoutent les fortes pressions sur les milieux
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herbacés ouverts et sur la faune du bati
parisien.

Aujourd’hui, les habitats et especes inféodées
aux batis sont menacés lors des campagnes de
rénovation et réhabilitation, qui ont tendance
a supprimer les végétations des murs, les murs
rugueux et a supprimer tous les interstices et
trous dans lesquels les espéces rupicoles
peuvent se réfugier.

2. Unerichesse floristique
et faunistique

La majorité du patrimoine naturel, dans les
rues, les jardins ou sur les berges de la Seine est
constituée d’espéces communes qui peuvent
composer dans la Ville des écosystemes
originaux, voire exceptionnels. Pres de 2 800
espéces sauvages ont ainsi été recensées
entre 2010 et 2019.

¢ Flore parisienne: la flore, riche de 831
espéces est nettement dominée par les plantes
a fleurs, avec une présence spontanée plus
limitée des autres espéces.

¢ Flore parisienne remarquable : 6 espéces
protégées poussant spontanément ont été
observées. Leur population est souvent réduite
a une unique station, ce qui compromet leur
maintien et impose donc de les protéger.

¢ Faune parisienne : afin d’appréhender les
enjeux locaux concernant la faune, la Ville de
Paris a recensé les différentes especes et les a
regroupées, pour ensuite définir un ensemble
d’espéces animales protégées ou parapluies.
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Chemins de la nature Paris 2020
Flore protégée

Stations de flore protégée
Cardamine impatiente
Falcaire de Rivin
Laiche appauvrie
Mglique ciliée
Polystic 3 aiguillons
Renoncule & petites fleurs

&) PARIS Sources : DEVE - AEU - Div. biodiv. ; SAB ; SE3 ; DU ; APUR ; SRCE - Décembre 2020

Figure 71 : Stations d'espéces végétales protégées a Paris (PCAET 2024-2030 de la Ville de Paris)

A la faune sauvage recensée dans les bases de
données s’ajoute la présence d’espéces
animales domestiques, prises en compte par la
Ville lors de I'aménagement des espaces
publics (espaces canins, fontaines a eau...).

Le panorama de la biodiversité parisienne
illustre la richesse faunistique du territoire,
qui compte actuellement plus de 230 espéces

de recherche
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vertébrées. Les vertébrés présents a Paris sont
majoritairement des oiseaux (154 espeéces),
dont 60 sont des espéces nicheuses. Parmi les
mammiféres, 10 especes sont des chauves-
souris. En France, 36 espéces de chauve-souris
ont été recensées : cela signifie que plus d’'un
quart des especes de chauve-souris existantes
sur le territoire francais sont présentes a Paris.
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e Les espéeces exotiques envahissantes:
d’apres la Stratégie parisienne de régulation
des EEE, 34 especes exotiques et
envahissantes ont été recensées comme étant
« aréguler » a Paris. Une fois implantées, elles
peuvent étre difficiles a réguler et nécessiter
des mesures impactantes pour les milieux
concernés, de maniére parfois irrémédiable.

¢ Les espéces a enjeu sanitaire : les sociétés
humaines peuvent étre amenées a intervenir
sur certains individus d’espéces étant
susceptibles de porter atteinte a l'un des
intéréts protégés : la santé et la sécurité
publigue (R 427-6 du Code de
I’Environnement). A Paris, trois espéces sont
concernées le rat surmulot, le pigeon biset, le
moustique tigre.

Le potentiel allergene d’un pollen varie entre
les especes et la sensibilité des populations
déja sur-sensibles, a cause des pollutions
atmosphériques ambiantes. Le réchauffement
climatique a aussi comme conséquence de
rendre plus précoce la période de libération du
pollen par les plantes et d’augmenter sa durée.

SYNTHESE

La biodiversité au niveau de la ville de Paris est
caractérisée par une mosaique d’habitats
secondaires souvent dégradés. La richesse
floristique et faunistique est bonne malgré un

certain déclin (présence de 6 espéces
végétales protégées). Cette diversité est donc
un enjeu fort a prendre en compte pour le
développement des infrastructures de
mobilité.
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La zone d’étude comprend l'intégralité de la
ville de Paris et les différents zonages relatifs
au patrimoine naturel ont été recensés dans un
périmetre élargi de 5 km autour de Paris. Etant
donné le contexte hyper urbain (milieu assez

On retrouve donc deux ZNIEFF de type 1 et
deux ZNIEFF de type 2 au droit du territoire de
la Ville de Paris.

e ZNIEFF n°110001701 « Bois de Vincennes »
: Les anciens boisements de chéne du Bois de
Vincennes présentent un intérét pour les
coléopteres et les chiroptéres. La mise en place
d'une fauche tardive a permis le
développement récent d'une entomofaune des

milieux  prairiaux. Outre I'Alisier de
Fontainebleau (protection nationale), les
autres plantes remarquables sont le plus
souvent recensées au sein de milieux artificiels
: Jardin d'Agronomie, Réserve ornithologique...
ou de milieux temporaires (jacheres, friches...).

imperméable a la biodiversité), n’influant pas e —pe — —

sur les habitats naturels, I’étude des zonages a k N ) \ D% 2 AN
\ pl } ot | .v S
une distance de 5km suffit a intégrer une *%’ Prcd ) SN -
C . A P i \ D e e == Légende
biodiversité pouvant se disperser en coeur de , 2 e | ]
A o & - [ zcoe dente

VIIIe- {“": Rayon oo Sem autour
Fanmns

de 'a rone G etude

De maniere generale sont dlstlngues . Zonages dinventaire

{ INEFF da type

¢ Les zonages d’inventaire, qui n‘ont pas de

T INEFF de typed

portée réglementaire directe mais apportent
une indication quant a la richesse et a la qualité
des milieux qui la constituent, et peuvent alors
constituer un instrument d’appréciation et de
sensibilisation face aux décisions publiques ou
privées suivant les dispositions législatives.

¢ Les zonages de protection, qui entrainent
une contrainte réglementaire et peuvent étre
de  plusieurs  natures protections
réglementaires, protections contractuelles,
protection par la maitrise fonciére, etc.

ctagyrophle | Rorette, 2023

Dans le cas présent, la zone d’étude est
directement concernée par des zonages
d’inventaire (ZNIEFF de type | et Il). D’autres
zonages d’inventaires et de protection du
patrimoine naturel, ou relatif a Natura 2000
sont voisins de la zone d’étude.

BL
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Figure 72 : Zonages d'inventaire du patrimoine naturel dans un rayon de 5 km autour de la Ville de Paris (Rainette, 2024)
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e ZNIEFF n°110001696 « Bois de Boulogne » :
Le Bois de Boulogne accueille des populations
de chiroptéres et plusieurs insectes
remarquables sur ses lisieres et dans les vieux I O My el e N AT R A R

boisements. Les données entomologiques ' i PERREIRELETERE R NATEE s A
- R L s . 2 0020468 PLANS D'EAL ET FRICHES DU PARC DEPARTEMENTAL DE LA COURNELVE 23,42 479
mdlquent un caractere partlcullerement ancien
. . . N . 3 N0020470 PRAIRIES HUMIDES AL FORT DE NOISY 27,35 265
de ce massif. Les vieux bois ont un réle majeur - PR S ; -
) R . 4 0030007 BOISEMENTS ET PRAIRIES DU PARC DES GUILANDS 259 057
pour la faune saproxylique plutot exceptionnel
i ; A ] 0020465 PARC DES BEAUMONTS 50 123
pour un massif enclavé comme celui-la. A ; T T T T
, . .
'ouest de la zone, les rives de la Seine 7 10030010 FRICHE DE LA * BONME EAU ” & VILLIERS =S UR=MARKE 5.4 an
permettent le développement de plusieurs i : B 110020481 LES LES DE LA MARNE DANS LA BOUCLE DE SAINT-MAUR-DES-FOSSES 70,72 3|
., .. . . & Typs
pIantes liées aux milieux humides et aux rives. ] 0030006 PRAIRIES ET FRICHES AU PARC DES LILAS 15,87 3,87
Les friches et certains milieux plus anthropisés o UULEIEEE] FORET DE MEUDION ET BOIS DE CLAMART 13831 3
sont également propices au développement de n 10050014 BOISEMENTS ET PRAIRIES DE L'OBSERVATOIRE DE MELIDON 67,47 3,44
quelques plantes remarquables. 2 Nogo1ea FORET DOMANIALE D FALISSES-REPOSES 5118 433
o . . 13 10030018 PRAIRIES ET PLAN DEAU DU PARC DE VILLEMEUVE-LETANG ET ETANG DE VILLENEUVE 20,57 3,82
°
N ZNIEFF n°110020422 « Vieux boisements et 1 10030013 BONS DE SANT-CUCUFA ET COTEAUX DE GALLICOURTS o) 350
ilots de vieillissement du bois de Boulogne » : s T0020422 WIEL BOISEMENTS ET ILOTS DE VIEL UISSEMENT DU BOS DE BOULOGNE w7 Au drolt du site
Cette ZNIEFF accueille de belles populations de 18 0020421 BERGES DE SENE AL BOMS DE BOULOGHE 9,43 A drolt du site
Grand Capricorne (protection nationale et 7 No00IEas BOIS DE BOULOGHE 86563 | Audroit dusite
annexe Il de la directive « Habitats ») et 18 0030008 POINTE AVAL DE LILE SAINT-DENIS 0,52 ag
d’autres espéces remarquables également ] 020475 PARC DEFARTEMEMTAL DE LA COURNEUVE 353,88 ¥ ]
THIEFF o type I
associées aux vieux boisements. Les espeéces i TRt B D VCEHINER IR | eatuaee
xylophages relatent le stress hydrique de ces 4 kit PRRELILAT i ASES
s 5 n N0030022 FORETS DOMANIALES DE MEUDON ET DE FAUSSES-REPOSES T PARC DE SAINT-CLOUD =013 47
parcelles forestiéres. A long terme cette ZNIEFF s o
est fragile car ces bois Vvieillissants sont
: . . : FR3E00478 Glacis Du Fort De Moisy=Le=Sec B3 204
susceptibles de disparaitre. Il convient donc de
K R . APB 7 FREBOO00E Mares Du Plateou Divron 184 454
conserver des bois qui prendront le relais et —— e e = -
permettront ainsi de pérenniser les especes. S R
e ZNIEFF n°110020421 « Berges de Seine au s ! s s e Salon-Sok-Deie i 034

POIS de Boulogne » : Ces dernieres .Sont Figure 73 : Zonages d'inventaire et de protection du patrimoine naturel présents dans un rayon de 5 km autour de la zone d'étude (Rainette,
incluses dans la ZNIEFF de type Il « Bois de 2024)

Boulogne » : L'intérét de la ZNIEFF concerne
essentiellement la végétation des berges au
sein de laquelle se développe la Cardamine
impatiens.
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Aucun site Natura 2000 n’est identifié dans le
périmeétre de la Ville de Paris.

e it

Le site Natura 2000 le plus proche correspond :«-«k{f‘?“"—'"r-*f Légende

au site "Sites de Seine-Saint-Denis" b J |0 tomedenuce
(FR1112013) » a 3km au plus proche, au Nord },. DR ) Pore Rm
de Paris. Sites do ' RéseaU Natura 2000

' | |
Suine_-.':uml-oenh_; | m Tone do Provecton Spéciale (2M)

Cette Zone de Protection Spéciale (ZPS) de
1157 hectares est composée de 14 sites
répartis sur I'ensemble de la Seine-Saint-Denis
: Parc départemental de la Courneuve, Parc
départemental de ['lle Saint-Denis, Parc
départemental du Sausset, Bois de la Tussion,
Parc départemental de la Fosse Maussoin, Parc
départemental Jean Moulin les Guilands, Futur
parc départemental de la Haute Isle,

._\&\% »-‘/ -

Promenade de la Dhuis, Plateau d'Avron, Parc e - N E 1 33
des Beaumont a Montreuil, Bois de Bernouille N gk ; i
a Coubron, Forét de Bondy, Parc national de RISy -/’ éf 8 ;
Sevran, Bois des Ormes. },{ § § ; i ;
Le site a été classé en Zone de Protection / o
Spéciale en 2006. Son document d'objectif a .’,_,u ] |
- PARIS

été élaboré et l'animation est assurée par le
Conseil Général de Seine-Saint-Denis. On vy _ ) ) ,
L. . . Figure 74 : Zonages du réseau Natura 2000 dans un rayon de 5 km autour de la zone d'étude (Rainette, 2024)

retrouve les principaux habitats suivants :

Aucun arrété de protection de biotope (APB)

n’est identifié dans le périmétre de la Ville de

Classe d'habitats % couvert

Foréts caducifoliées 35 i

Forét artificielle en monoculture (ex : Plantations de peupliers ou d'Arbres exotiques) 21 Paris.

Prairies améliorées 12 Trois sont présents dans un rayon de 5 km
Zones de plantations d'arbres (incluant les Vergers, Vignes, Dehesas) 10 autour de la zone d’étude :

Autres terres (incluant les Zones urbanisées et industrielles, Routes, Décharges, Mines) 10

e Glacis du Fort de Noisy-le-Sec

e Mares du Plateau d’Avron

e lles de la Marne de la boucle de Saint-
Maur

Eaux douces intérieures (Eaux stagnantes, Eaux courantes)
Marais (végétation de ceinture), Bas-marais, Tourbiéres,

Pelouses séches, Steppes

LI R N ¥ |

Prairies semi-naturelles humides, Prairies mésophiles améliorées
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SYNTHESE

Aucune  protection réglementaire et

seulement quatre zonages d’inventaires du
patrimoine naturel sont présents sur la zone
d’étude. La prise en compte de ces zonages est
donc un enjeu faible vis-a-vis de I’évolution
des mobilités.

C. La Seine et les bois de
Vincennes et de Boulogne,
bases des continuités
écologiques

1. SRCE lle-de-France

Approuvé par délibération du Conseil régional
du 26 septembre 2013, le Schéma Régional de
Cohérence Ecologique (SRCE) d’lle-de-France a
été adopté par arrété le 21 octobre 2013.

En se référant a cette carte, il apparait que la
zone du projet est en contact direct avec des
entités du SRCE-TVB, a savoir le continuum de
la sous-trame bleue et les cours d’eau
(caractérisés par la Seine). Bien que
majoritairement urbain, la zone d’étude
témoigne de deux réservoirs de biodiversité
importants a son extrémité est et son
extrémité ouest : respectivement le bois de
Vincennes et le bois de Boulogne.

6t bureau

2. Situation dans les
départements de Paris et de
la petite couronne

La ville de Paris a redéfini sa trame verte et
bleue de maniére locale. Cette carte se veut
complémentaire a la carte des objectifs du
SRCE lle-de-France, dont elle reprend la totalité
des informations.

L'analyse de cette carte révele que la zone de
projet est parcourue par un élément de

T o— /
. 2 ;

e - S -

2im b5 ey /

Figure 75 : Schéma Régional de Cohérence Ecologique au niveau de la zone d'étude (Rainette, 2024)
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continuité de la TVB: les corridors multi
trames alluviaux en contexte urbain (le long
des fleuves et rivieres), représenté par la
Seine. Les boisements de Boulogne et
Vincennes représentent eux des réservoirs de
biodiversité conséquents.

3. Situation a Paris
intramuros

La Trame Verte et Bleue a été déclinée a
I’échelle du territoire parisien au travers d’une

TR
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cartographie des « chemins de la nature »,
édition de 2020.

Ce schéma des trames verte et bleu locales
comprend notamment les éléments du SRCE,
les réservoirs urbains de biodiversité RUB
(qualifiés selon leur degré de fonctionnalité
écologique), les Corridors Urbains de
Biodiversité CUB, reliant les réservoirs et se
déclinant aussi suivant leur degré de
fonctionnalité, les éléments de la trame bleue,
ainsi que les éléments relais (petits espaces
constituants des refuges pour la biodiversité).

4. Latrameverte

La trame verte est un enjeu majeur, car faute
de pouvoir circuler et renouveler leur
patrimoine génétique, les populations de
plantes et d’animaux s’affaiblissent et résistent
moins aux pollutions et au changement
climatique. Ceci est d’autant plus important a
Paris, ou les espéces qui composent la
biodiversité présentent des populations
souvent réduites, parfois en déclin, et qui se
maintiennent avec difficulté dans des espaces
restreints.

a) Réservoirs urbains de biodiversité

lls sont constitués par les espaces verts
parisiens de plus d’un hectare qui permettent
a la biodiversité de se développer de maniéere
plus ou moins durable. Les réservoirs de
biodiversité fonctionnels sont les RUB des
Tuileries, Louis Xlll, Nelson Mandela, et Palais-
Royal.

BL
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Récemment, trois nouveaux RUB ont été créés

Chapelle Charbon, Forét linéaire Nord et
Césaria Evora) et 2 RUB ont disparu suite a des
projets d’aménagement.

Chemins de la nature Paris 2020

Carte globale

oy

’

Marny
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Notre-Damo
»,

Luxermbourg W,

Figure 76 : : Trames verte et bleue locales - Chemins de la Nature 2020

b) Corridors urbains de biodiversité
linéaires

Longues de 180 km, ces « routes du vivant »
comprennent les voies plantées, la Petite
Ceinture ferroviaire, les canaux parisiens, les

0 05 1 2 3 4 A\

Cm— ‘——

Eléments du SRCE
ﬁ La Semne : comidor et reservoir
Résenvor regeny

: » Cormidor regional
Reéservoirs Urbains de Biodiversité

Fonctionnalité écologiaus :
Forte

I oseree
[ moners
[T touveau résenor
Corridors Urbains de Biodiversite
Fonctionnalité écologique :
snien Fode
sansnni Modérde
anie e Mondre
Eléments de la trame bleue
Eauciose I3 Eau courante
Eléments rolais
Espace vert infériew 8 1 hectare

Y Nouvesu quartier duratle
v

&) PARIS Sources: DEVE - AEU - Div. biodiv. ; SAB ; SE3 ;DU ; APUR ; SRCE - Décembre 2020 13
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Evolution des réservoirs urbains de biodiversité

de Paris Intramuros 2017 - 2020

 J
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4

&
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& ‘ S @ -
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Fonctionnalité des RUB 2020
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< PARIS Sources : DEVE - AEU - Div. biodiv. - Décembre 2020

Figure 77 : évolution des réservoirs de biodiversité, 2020, Chemins de la Nature 2020

aqueducs gérés par Eau de Paris et les liaisons
avec les communes riveraines.

lls se décomposent en 115 km de corridors
urbains sur voirie. lls sont complétés par un
réseau riche et complexe de petits espaces
relais présents sur les espaces publics et dans
les parcelles privées. La voie ferrée de Petite
Ceinture compte parmi les corridors les plus
fonctionnels de la capitale, reliant quelques-
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uns des plus grands parcs parisiens. Un de ces
corridors traverse la zone d’étude de nord en
sud sur le linéaire des boulevards du Palais et
Sébastopol. Les autres corridors sont situés aux
boulevards périphériques de la zone d’étude.
La majorité de ces CUB sont de fonctionnalité
moindre. Le CUB longeant la Seine est reconnu
de fonctionnalité forte.
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Selon la nomenclature des Chemins de la
Nature, 40 % du linéaire (soit prés de 72 km)
des corridors urbains de biodiversité
présentent une fonctionnalité écologique
forte. Ce linéaire posséde, dans sa structure et
son architecture végétale, les qualités
nécessaires pour assurer les mouvements de la
faune et de la flore d'un réservoir de
biodiversité a un autre.

Les 5 corridors favorables sur voirie sont
'avenue Foch (16e), le boulevard de
Montmorency (16e), le boulevard Péreire
(17e), 'avenue de I'Observatoire (14e) et la rue
Vercingétorix (14e).

Les corridors dont la fonctionnalité écologique
est modérée représentent 28 % du linéaire (52
km) et ceux dont la fonctionnalité écologique
est moindre représentent 32 % du linéaire (57
km).

5. Les corridors diffus ou en
pas japonais — éléments relais

Les corridors diffus ou en pas japonais sont
souvent des espaces végétalisés de taille
réduite distants les uns des autres, qui
permettent a certaines espéeces de se déplacer
d’un réservoir de biodiversité a un autre, en
I’'absence de corridors de biodiversité linéaires.
Les jardins publics, jardins de coeur d’flot des
grandes institutions et des copropriétés, ainsi
gue des cours oasis des écoles peuvent jouer
ce role. Sont identifiés a Paris :

e Environ 600 ha d’espaces végétalisés
privés, majoritairement sur les

www.bl-evolution.com
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arrondissements périphériques du sud, de
I'ouest et de I'est, qui offrent un potentiel de
connexion en pas japonais avec les bois, les
cours d’eau, les parcs et jardins, les cimetiéres
et les grands terrains de sport végétalisés ;

* 1 006 établissements scolaires et créches
ou jardins d’enfants.

¢ Plusieurs parcs urbains (espaces verts
inférieur a 1ha) comme le square de la tour
Saint-Jacques, le square du temple, square
Emile Chautemps, entre autres.

Quelques toitures et murs végétalisés sont
aussi présents sur cette zone d’étude.

6. Latrame bleue

Paris dénombre les milieux humides suivants :
100 bassins végétalisés, 80 mares, 6 lacs, 12
noues et la Seine. La Seine et ses berges
constituent un réservoir-corridor écologique
reconnu au niveau national et a I’échelle
régionale.

a) LaSeine

La fragilité du patrimoine hydrologique de
Paris s’est confirmée depuis la fin du 19e avec
la disparition des aqueducs et riviéres.
Pourtant, I'’extension d’une trame d’eau visible
reste possible dans Paris, et en lien avec les
territoires de la métropole. La renaissance
d’anciennes rivieres, comme la Vieille-Mer au
nord, en lien avec la confluence Seine/Canal
Saint-Denis, et la Biévre, au sud, en retrouvant
un exutoire en Seine, peut-étre un levier
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puissant de renaturation, d’amélioration du
cycle de I'eau, de rafraichissement.

La Seine ne compte plus qu’une berge naturelle
en secteur inondable du bois Boulogne, qui
accueille une espéce protégée (Cardamine
impatiente). Les bords de Seine sont des
vecteurs de déplacement pour les espéces
animales et végétales, qui se superposent aux
enjeux et potentiels, économiques, sociaux.

Repartition actuelle des
points d'eav dans Paris
B Sene, cana (200 m)

— Rrire rWNOeBe (30 m) /

b) Les canaux

Les canaux parisiens relient le nord-est de la
capitale aux territoires voisins. En renforgant la
vocation écologique de I'eau visible, il est aussi
possible de mieux gérer localement Ia
ressource en eau (déconnexion des eaux
pluviales, gestion a ciel ouvert, infiltration,

R Lac, 40 (200 m)
B Bassn. mare

(200, v00 ou 5O m)
» Fonkaine Wallace (10m)

Dustance afeau
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Figure 78 : Cartographie APUR : la faible présence de I'eau a Paris
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récupération) tout en valorisant le patrimoine
et ses usages.

En ce sens, le canal de I’Ourcq et la Seine sont
des atouts essentiels d'un systeme
d’approvisionnement métropolitain a
préserver et a réinventer.

c)Les bassins, pieces d’eau et mares

Il y a dans Paris de nombreuses pieces d’eau
plus ou moins artificialisées, dont le
recensement n’est pas exhaustif. Les eaux
closes végétalisées représentent un des
habitats prioritaires.

La Seine présente des potentialités de
dilatation plutét qu’'une réelle trame
fonctionnelle hormis le réseau de plans d’eau,
« rivieres » et mares du bois de Boulogne,
relativement bien connecté a la Seine.

Plus loin du fleuve, le parc Kellermann montre
un réseau de plan d’eau potentiellement
interconnectés, dont la fonctionnalité sera
grandement améliorée par les travaux de
réouverture de la Bievre.

Une zone humide a également été identifiée
dans le parc Montsouris, lors de I'inventaire du
Syndicat Mixte du Bassin Versant de la Bievre
(SMBVB). Il s’agit de I'lle du bassin du parc, au
nord-est.

Le patrimoine aquatique présent dans les bois,
parcs et jardins s’est développé ces derniéres
années avec la création d’une nouvelle riviéere
dans le bois de Vincennes, le prolongement
d’'une riviere dans le bois Boulogne, la
création de bassins dans les principaux parcs
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Figure 79 : Enveloppes d'alertes des zones humides d'fle-de-France au niveau de la zone d'étude

récents de la capitale et 'ouverture de mares
dans les jardins existants. Ce patrimoine est
totalement artificialisé car il est créé depuis le
réseau d’eau non potable de la Ville.

d) Les zones humides

Dans le cadre de sa politique de préservation et
de restauration des zones humides, I’Agence
de I'Eau Seine-Normandie s’est dotée d’une
cartographie de localisation des zones
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humides recensées suivant des études locales
d’inventaires de 2019.

Des zones humides recensées ont été
identifiées au niveau de la Seine, ainsi que dans
les réservoirs de biodiversités que sont les bois
de Boulogne et de Vincennes. D’autres patchs
de zones humides ont également été recensés
au sud et au nord-est de la zone d’étude.

Pour faciliter la préservation des zones
humides et leur intégration dans les politiques
de l'eau, de la biodiversité et de

www.bl-evolution.com
contact@bl-evolution.com




N\

el bt

I'aménagement du territoire a I’échelle de I'lle-
de-France, la DRIEAT propose également une
cartographie des enveloppes d’alerte zones
humides d’lle-de-France.

Les enveloppes d’alertes zones humides
résultent d’'un premier travail réalisé en 2009-
2010 par l'institut de recherche de La tour du
valat et le bureau d’étude TTI production pour
le compte de la DRIEAT. Le croisement de ces
différentes informations a permis de
déterminer la probabilité de présence de zones
humides, et donc les classes associées.

Les enveloppes d’alerte zones humides
produites en 2010 ont été mises a jour en 2021
par la DRIEAT.

A la lecture de la carte ci-dessus, il apparait
qu’aucune zone humide avérée n’est présente
sur la zone d’étude. Néanmoins, des zones de
classe B (probabilité de zones humides restant
a caractériser) sont présentes au sein de la
zone d’étude, et notamment concentrées a
proximité des cours d’eau, dont la Seine.

7. Latrame brune

La trame brune exprime la place des « sols »
dans la structure écologique d’un territoire. Ce
sont les premiers centimétres de la croute
terrestre, qui abritent de nombreux groupes
biologiques.

Ce réseau écologique dédié a la biodiversité du
sol constitue un habitat a part entiere, lieu de
vie et de déplacement, quand il est vivant. Les
sols sont un enjeu trés fort et complexe a Paris
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Figure 80 : Perméabilité des sols (URBAN-ECO d'apres données APUR, 2015)

: ils sont souvent de piétre qualité, du fait de
leur particularité (terre de remblai...), de leur
pollution ou de leur imperméabilité causée par
I'urbanisation dense.

A Paris intramuros, 98 % des sols sont
artificialisés et prées de 83 % sont
imperméables. La pleine terre est tres peu
présente, ce qui laisse peu de place a la
structuration d’un sol. Cependant, ce calcul
n’‘integre pas les bois de Boulogne et de
Vincennes ; s’ils sont pris en compte, on atteint
33,2% de surface perméable et végétalisée.
Sans donnée actuelle sur la vie des sols, la
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trame brune est calquée sur la connaissance de
la perméabilité identifiée a la parcelle, sans
distinction de qualité.
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8. Latrame noire

Les lumieres artificielles des espaces publics,
batiments, voies... engendrent un halo, nuisant
a I'obscurité normale et souhaitable de la nuit.

Ce phénomeéne est quasi uniforme a I'échelle
de la Ville de Paris. Il a des conséquences
importantes sur la présence et la distribution
de la flore et de la faune et sur les
écosystémes, mais aussi sur la santé.

Paris présente une trame noire trés limitée
puisque presque tous les secteurs de son
territoire sont éclairés, a part quelques zones
du Bois de Boulogne, du Bois de Vincennes et
qguelques enclaves comme les cimetieres ou
certains parcs.

La Ville de Paris possede une politique
volontariste au sujet de la trame noire, cette
thématique étant I'une des composantes du
marché a performance d’éclairage public et
I'identification de dix sites pour élaborer un
plan d'aménagement d'obscurité délimitant
des zones obscures partielles ou temporaires
étant prévue.

9. Latrame blanche

La trame blanche est une trame
complémentaire a la trame verte et bleue, il
s’agit d’un réseau écologique en lien avec le
bruit. La pollution sonore provient en premier
lieu des transports (routiers, ferrés et aériens),
puis de I'industrie, du voisinage, des éoliennes,
des chantiers... La trame blanche représente
B L ft) 6t bureau
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Figure 81 : Cartographie APUR : Ortholuminoplan de Paris (Soirée du 13 février 2017)

les continuités écologiques silencieuses en
ville.

L’environnement sonore du territoire parisien
est particulierement dégradé aux abords des
infrastructures de transport majeures
boulevard périphérique, grands boulevards,
faisceaux ferroviaires...

Au centre de la Ville, le bati protege les cceurs
d’llots de la diffusion du bruit et dégage des
zones plus calmes. A contrario, le bruit diffuse
particulierement dans les espaces ouverts,
notamment certains réservoirs de biodiversité
: le Bois de Boulogne est particulierement
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affecté, de méme que les Jardins des Champs-
Elysées et les Jardins des Tuileries, le parc de la
Villette... Le nombre plus réduit de voies de
circulation dans le Bois de Vincennes lui assure
une relative tranquillité, néanmoins les abords
de ces voies restent affectés par le bruit.

Les bruits ayant des sources différentes, le
risque de dérangement est accru et peut
toucher un nombre d’espéces important. La
localisation des sources principales de bruit
laisse penser que les populations d’oiseaux
peuvent étre particulierement affectées en
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Figure 82 : Approche de la trame blanche (URBAN-ECO,
d'aprés BRUITPARIF, DRIEAT, SRCE et Ville de Paris)

SYNTHESE

Malgré un territoire trés urbanisé, le territoire
de la Ville de Paris posséde de grands corridors
écologiques tels que la Seine ou encore la voie
ferrée de la petite Couronne ainsi que
d’importants réservoirs de biodiversité grdce
a la présence des deux bois (Boulogne et
Vincennes).

L’amélioration de la trame bleue au sein des
parcs et jardins proches de la Seine est un
enjeu écologique a Paris. Le projet global de
réouverture de la Biévre est un exemple fort
de reconstitution de la trame écologique
locale.

Le renforcement des continuités écologiques
et donc de la végétation en Ville est un enjeu
tres fort pour améliorer la fonctionnalité
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Figure 83 : Cartographie APUR : évolution de la nature de 1730 a 2020

d’accueil et de circulation des espéces au sein
de la trame verte urbaine.

La prise en compte des continuités

écologiques est un enjeu treés fort vis-a-vis de
I’évolution des mobilités qui est proposée
dans le cadre du Plan Local de Mobilité.

D. La place de la nature dans
le territoire parisien

1. Unsystéme de parcs et
de promenades publics qui
continue de s’enrichir

Paris est relativement sous-équipée en
espaces verts de proximité bien que les
squares, jardins et parcs publics soient
nombreux. Si ces squares et jardins remplissent
un role social indispensable, leur taille parfois
petite ne leur permet pas toujours de remplir
pleinement ces fonctions de loisirs de plein
air, de lien social, de détente et de contact
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avec la nature. C'est pourquoi d’autres types
d’espaces  publics jouent des roles
complémentaires au coeur des quartiers
denses. Il en est ainsi des quais de Seine, des
quais du canal, des esplanades et des
promenades aménagées sur les terre-pleins
plantés des avenues et boulevards.

Depuis 1730, les espaces cultivés ont
totalement disparu du paysage parisien. Le
territoire a vu croitre ses plaines de jeux et
espaces de loisirs, mais également se raréfier
les espaces de nature tels que les zones
enherbées, les friches et les talus. Des espaces
d’agrément sont également nombreux a Paris.
Parsemés dans les arrondissements, ils sont
plus nombreux en 2020 qu’ils ne I'étaient en
1900.

Actuellement, 96 % des Parisien.ne.s résident
amoins de 10 minutes de marche d’un parc ou
d’un jardin ouvert au public. Le niveau d’offre
en espaces verts baisse toutefois lorsqu’on se
place a 5 minutes de marche (seulement 69 %
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de la population). Les zones de carence
s’expliquent par un tissu urbain dense, un
foncier rare et convoité.

Cette offre en espaces verts ouverts au public
comprend cependant de nombreux espaces de
petites dimensions ce qui conduit a un ratio de
2,6 m? d’espaces verts ouverts au public par
habitant en moyenne a Paris (hors bois), et 8,6
m2 en intégrant les bois hors concessions.

Ce taux est assez bas en référence a la circulaire
ministérielle du 8 février 1973 relative a la
politique d'espaces verts qui demandait aux
planificateurs de prévoir 10m? d’espace vert
par habitant dans les centres urbains et 25 m?
dans les périphéries.

2. Les arbres en alignhement
ou isolés

Les alignements d’arbres soulignent les grands
axes de composition urbaine a I'échelle de la
ville. C’'est par exemple le cas du boulevard
Henri IV souligné par un alignement de
platanes. Les arbres assurent I'unité de style et
homogénéisent le paysage de la rue. Taillés en
rideau, ils structurent fortement I'espace et
soulignent le bati ou les espaces « ouvert »
comme la place des Vosges ou le mail de la
place Roger Priou Valjean.

Par son isolement, I'arbre unique acquiert une
grande valeur esthétique et symbolique et
offre des espaces ombragés devenus plus que
nécessaires pendant les saisons estivales.
Certains ont été classés comme remarquables,
comme I'Orme de la place Saint-Gervais (Paris
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4), le Saule Pleureur du square Vert Galant
place du Pont Neuf (1°), le Tilleul argenté de la
Place Stalingrad (19°), Chéne chevelu de la
Place de la République (10°), le Platane du Bd
de Charonne (20°), le Marronnier d’Inde de la
place du Gal Catroux (17°), etc.

3. Lavégétation des
espaces privés

Le maillage écologique du territoire parisien est
constitué d’une part non négligeable de
végétation privée. Cependant, la répartition de
ces espaces verts est trés dépendante des
caractéristiques des tissus urbains. Ce sont les
arrondissements périphériques sud et est qui
possedent le plus de végétation en coeurs
d’'llots. Les arrondissements du centre, tres
denses et minéraux, sont carencés en
végétation.

4. Les actions récentes de
renforcement de la
végétation sur I'espace public
et dans les équipements
ouverts au public

Sur les infrastructures de déplacement telles
que les voies ferrées, les autoroutes et les
canaux, la nature se retrouve de maniere
spontanée. Elle témoigne souvent d’une
grande diversité biologique et relie le coeur de
I’agglomération aux espaces naturels d’fle-de-
France. A Paris, le réseau de voies publiques est
également fortement planté. Avec plus de 100
000 arbres d’alignements et 700 km de voies
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plantées, la Ville poursuit cet héritage en
végétalisant les voies de moins de 10 m de
large, jusqu’alors non concernées.

Des modifications ont également été
apportées aux berges de la Seine afin de
faciliter le déchargement des péniches, le
stockage de marchandises et I'accostage, pour
des activités économiques et de tourisme. La
piétonisation de ces quais, la revégétalisation
de ce lit majeur donne peu a peu une nouvelle
figure paysagere au fleuve.

SYNTHESE

La place de la nature en ville est un enjeu fort

vis-a-vis de I’évolution des mobilités proposée
dans le cadre du Plan Local de Mobilité.

Un recensement des espaces de nature
ordinaire de la zone d’étude a été réalisé afin
de mettre en évidence les zones de parcs,
jardins, friches et autres habitats susceptibles
d’abriter des enjeux en termes de biodiversité
urbaine au sein de la ville de Paris. En contexte
urbanisé, ces espaces constituent des zones de
refuges pour les espéces faune/flore de la
biodiversité ordinaire.

1. Avifaune

Les especes de la sous-trame arborée comme
la Chouette hulotte et les pics ont besoin
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d’arbres a cavités ou d’une strate arbustive
épaisse pour le Bouvreuil pivoine. Ces especes
sont donc majoritairement retrouvées dans
les bois de Boulogne et de Vincennes qui
offrent des conditions favorables a |la
nidification de ces espeéces. Les especes plus
communes comme le Grimpereau des jardins
ou le Pic épeiche colonisent les parcs a
végétation arborée (Jardin des Tuileries, Jardin
du Luxembourg, Parc Monceau, ...) et peuvent
étre apergues dans les grandes rues arborées
de Paris telle que I'avenue Foch.

A noter que ces avenues jouent également un
role tres important de corridors écologiques
pour le déplacement de l'avifaune et de
I’entomofaune.

Les parcs urbains possédant des massifs
arbustifs comme le jardin du Luxembourg, le
parc des Buttes-Chaumont, ou le parc de
Belleville accueillent les especes de la sous-
trame arbustive (Gobemouche gris, Linotte
mélodieuse). Ces especes recherchent aussi les
friches a végétation herbacée ou arbustive
dense (Petite Ceinture Ferroviaire, jardin des
Grands Moulins).

Les oiseaux associés a la sous-trame
aquatigue/humide comme le Martin pécheur
et la Rousserole effarvatte peuvent
occasionnellement étre observés dans les
pieces d’eau végétalisées de certains parcs
intramuros (Bercy, Vincennes). Le Martin
pécheur fréquente également les bords de
Seine. La rousserolle reste trés rare mais utilise
les massifs arbustifs de certains grands parcs
BL ft) 6t bureau
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lors de ces haltes migratoires (Montsouris,
jardin des Plantes).

Espéce anthropophile, le Moineau domestique
établi ses colonies dans les habitats mixtes
comprenant des murs et des arbres a cavités.
En forte déclin ces derniéres années, |'espéce
doit étre prise en compte avant toute
destruction de batiments.

2. Amphibiens

Leur cycle de vie étant dépendant de la sous-
trame humide et aquatique, la plupart des
amphibiens sont majoritairement présents
dans les zones humides des bois de Boulogne
et de Vincennes. Ces entités sont
suffisamment grandes pour limiter le
dérangement de ces especes. Les amphibiens
sont également retrouvés dans les eaux
stagnantes végétalisées de certains parcs
intramuros (Jardin Naturel Pierre Emmanuel,
Jardin Sauvage Saint Vincent). Hors période de
reproduction, les amphibiens peuvent étre
retrouvés dans des parcs, friches et sites boisés
relativement éloignés des zones humides.

3. Reptiles

Deux espéces de reptiles a enjeux sont
recensées dans la Ville de Paris : le Lézard des
Murailles et I'Orvet fragile. Espéece de la sous-
trame minérale, les populations du Lézard des
murailles sont fortement localisées.

Affectionnant les murs a interstices et les
friches herbacées, ce lézard est notamment
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présent le long de la Petite Ceinture
Ferroviaire. Quant a I'Orvet fragile, il était
jusqu’a récemment encore caractérisé de «
trées rare » dans Paris. L'augmentation du
compostage a favorisé son retour dans les
espaces verts. Il est lui aussi présent sur la
Petite Ceinture ferroviaire ainsi que dans le
bois de Vincennes.

4. Papillons

Les espéces communes de la sous-trame
herbacée (Paon du jour, Vulcain) sont
observées dans les espaces verts comme le
square Emmanuel Fleury, le parc omnisport
Suzanne-Lenglen ou le cimetiere du Pére-
Lachaise.

Le Tircis et I'"Azuré des Nerpruns sont des
especes davantage forestieres qui sont
retrouvées dans les parcs de Paris a multi strate
de végétation (parc Monceau, square Charles
Péguy). Les papillons sont trés mobiles et sont
dépendant des corridors urbains pour se
déplacer (Petite Ceinture Ferroviaire).

5. Odonates

Associés a la sous-trame humide, les odonates
sont dépendants des eaux closes végétalisées,
des berges et autres habitats humides. Une
trentaine d’espéces est recensée a Paris dans
les parcs avec des zones humides comme le
parc de Bercy, le parc Citroén, le square
Emmanuel Fleury ou encore les bois de
Boulogne et de Vincennes.
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6. Orthopteres

Les especes d’orthopteres affectionnent les
habitats de milieux ouverts comme les friches
herbacées et les végétations des berges. On
retrouve les orthoptéres notamment dans les
secteurs du cimetiere des Batignolles, du
square de la Butte du Chapeau Rouge et de la
Petite Ceinture Ferroviaire.

7. Chiropteres

Les chauves-souris sont intimement liées aux
prairies herbacées et aux zones humides pour
la chasse. Les chiroptéres se déplacent le long
des haies et alignements d’arbres. Ainsi, les
corridors urbains comme la petite ceinture
ferroviaire leur sont trés favorables. Les
colonies sont majoritairement présentes dans
les bois de Boulogne et Vincennes. Les espéces
forestieres comme [|'Oreillard roux et la
Sérotine commune y sont exclusivement
présentes.

8. Mammiferes (hors
chiropteres)

On peut citer I'écureuil et le hérisson qui se
cantonnent aux grands espaces verts
intramuros. L’écureuil est retrouvé dans les
secteurs arborés du Pere Lachaise et de la
Petite Ceinture Ferroviaire. Le Hérisson
fréquente les secteurs arbustifs et en friche des
bois de Boulogne et de Vincennes ainsi que les
parcs Georges Brassens, Louise Michel et
Suzanne Lenglen.
BL ft) 6t bureau
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On retrouve notamment comme espéece de la
sous-trame arborée le Campagnol roussatre
qui n’est présent qu’aux bois de Vincennes et
de Boulogne. Il recherche sa nourriture dans la
litiere épaisse et construit son nid dans le bois
en décomposition.
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TRES FAIBLE MOYEN

MOYEN

MOYEN

Enjeux liés a la biodiversité

La biodiversité au niveau de la ville de
Paris est caractérisée par une mosaique
d’habitats secondaires souvent
dégradés. La richesse floristique et
faunistique est bonne malgré un
certain déclin (présence de 6 espéces
végétales protégées). Cette diversité
est un enjeu moyen a prendre en
compte pour le développement des
infrastructures de mobilité.

Aucune protection reglementaire et
seulement quatre zonages
d’inventaires du patrimoine naturel
sont présents sur la zone d’étude. La
prise en compte de ces zonages est un
enjeu tres faible Vvis-a-vis de
I’évolution des mobilités.

La prise en compte de I'ensemble des
continuités écologiques est un enjeu
moyen vis-a-vis de [|’évolution des
mobilités qui pourraient étre proposé
dans le cadre du Plan Local de Mobilité.
La mise en place d’infrastructures de
mobilité pourrait permettre
I'amélioration de certaines de ces
continuités.

L’évolution des mobilités et des
infrastructures de transports présente
un enjeu moyen pour la prise en
compte de la nature en ville.

www.bl-evolution.com
contact@bl-evolution.com




XV.Risques naturels et

technologiques

1. Lerisque inondation,
principal risque du territoire
parisien

a) Unrisque important de débordement
des cours d’eau

Les crues de la Seine font I'objet de
nombreuses informations littéraires au travers
des siecles et des mesures journalieres
réguliéres sont effectuées.

Du fait de la configuration du bassin, les crues
en lle-de-France sont relativement lentes et
donc peu susceptibles de mettre en danger les
vies humaines, avec une montée maximale
pouvant atteindre 1,5 metre en 24 heures a
Paris, mais elles se caractérisent par la
longueur de I‘événement alimenté par les
crues successives des différents affluents
(durée de 2,5 mois en 1910), notamment
I’Yonne.

Les grandes crues apparaissent
statistiquement plutot I'hiver, sur les mois de
décembre, janvier, février et mars. La crue de
1910 dont le débit est estimé a 2400 m3/s et la
hauteur relevée a I’échelle d’Austerlitz de 8,70
metres, correspond a une crue de fréquence
centennale. Elle est la crue de référence pour
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toute Ille-de-France et 'ensemble des acteurs
de la gestion des risques naturels.

Les zones inondables par débordement de la
Seine couvrent 12,7 % du territoire parisien et
plus de la moitié (14) des arrondissements sont
exposés plus ou moins fortement au risque
d’inondation. Les arrondissements parisiens les
plus exposés sont le 12e, 15e et le 16e, avec des
zones cruciales comme le bois de Boulogne,
notamment au niveau de |"hippodrome Paris
Longchamp et I'ouest du 15e arrondissement.

b) Une trés forte exposition des enjeux
humains et économiques au risque
d’inondation par débordement

La part de la population qui est exposée au
risque inondation a Paris par débordement de
la Seine est de 8,8 %. Cela rend la gestion de
crise particulierement complexe, face a la
nécessité d’évacuer ou d’héberger en urgence
plusieurs dizaines, voire centaines de milliers
de personnes. Les territoires ol se trouvent la
plus grande part de population exposée selon
le recensement a I'IRIS de 2018 sont le 15e et
le 12e ainsi que le 16e.

Figure 84 : Surfaces inondables et hauteurs d’eau en crue centennale (URBAN-ECO-SCOP, 2022) '

126

Surfaces inondables

Arrondissements municipaux
Bl Alda de probabiité moyenne (centenviale & tr-cenfennals)
085 Hautew deauen crue canlennale (modéle Alphée. EA2012)

< YHones o Trpne .

www.bl-evolution.com
contact@bl-evolution.com




L'artificialisation quasi-complete des espaces
en zone inondable et le fort taux d’urbanisation
se traduisent par une trés forte exposition
d’enjeux matériels et humains ainsi que socio-
économiques. Ce taux d’urbanisation des
zones inondables a fortement augmenté
depuis la derniére crue centennale en 1910. On
retrouve ainsi de nombreux services localisés
en zone inondable :

e De nombreuses infrastructures de
transport : les quais, certains trongons du
boulevard périphérique, les TC situés le
long de la Seine dont les transports en
commun souterrains

e 12 % des 28 090 commerces

e Un hopital : ’hopital Georges Pompidou
dans le 15e, en zone d’aléas faible et
moyen. Quatre établissements de santé
long séjours sont concernés par un aléa
faible a moyen.

e Dix-huit établissements d’accueil des
personnes agées, dont 11 en zone d’aléa
faible et 7 en zone d’aléa moyen.

e 6 commissariats de police, dont 5 en zone
d’aléa faible et 1 en zone d’aléa moyen. IIs
sont situés dans le 7e, le 8e et le 15e
arrondissement.

e Trois casernes de pompier.

e La préfecture de Paris et d’lle-de-France
se situe dans le 15e arrondissement, a
proximité de la Seine. Elle se trouve en
zone inondable d’aléa moyen et d’aléa
faible.

e 238 hébergements touristiques
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Figure 85 : Nombre de personne touché par I’aléa inondation (PPRI) a I'IRIS (URBAN-ECO-SCOP, 2022)

Le colt des dommages directs liés a une
inondation centennale pourrait atteindre
plusieurs dizaines de milliards d’euros. Au-
dela des conséquences matérielles, une crue
majeure serait a I’origine d’une crise globale et
durable, qui pourrait s’étendre sur une période
de plusieurs semaines a plusieurs mois pour la
réparation des dommages. La vie quotidienne
d’une grande partie de la population régionale,
le fonctionnement des activités économiques
et des services publics seraient, en effet,
profondément perturbés par des
dysfonctionnements, voire l'arrét total des
réseaux (électricité, eau potable,
assainissement et télécommunications) et des
services urbains (transport, gestion des
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Figure 86: Principales zones de vulnérabilité au risque d’inondation par débordement

(Institut Paris Région - Plan des Mobilités en le-de-France)
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déchets, santé...), avec des répercussions tres
largement au-dela des seules zones inondées.

c) Une part importante du territoire
sensible aux remontées de nappe

Une grande partie de la ville de Paris est
sujette aux remontées de nappe ou aux
inondations de cave. La majorité des zones
concernées suivent le tracé de la vallée de la
Seine. Elles se trouvent également a I'est de la
ville, dans les 19e, 12e et 20e arrondissements.
La frange ouest du territoire est relativement
préservée, ainsi que le sud, ou le tracé de la
Biévre est néanmoins distinct.

d) Un ruissellement pluvial, un
phénomeéne fréquent mais plus localisé

Le territoire de la ville de Paris est également
exposé a des risques d’inondation par
ruissellement, beaucoup plus localisés, mais
aussi plus fréquents, liés a des épisodes
pluvieux exceptionnels. Sur des territoires tres
imperméabilisés, comme sur le territoire de la
Ville de Paris, ces inondations peuvent se
produire par écoulements d’eaux ruisselées,
qui n‘ont pas été absorbées par les réseaux
d’assainissement superficiels ou souterrains et
qui se concentrent aux points bas.

A Paris, le risque est limité car le réseau
d’assainissement est dimensionné pour
I’évacuation des eaux pluviales pour des pluies
de périodes de retour d’au moins 10 ans.
Méme si ces inondations liées au ruissellement
impactent généralement un nombre plus limité
de biens, sans affecter durablement Ile

BL 6b 6t bureau
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fonctionnement du territoire, la réduction du
ruissellement pluvial est un enjeu qui doit étre
intégré a tout projet urbain.
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Figure 87 : Sensibilité aux remontées de nappes (Ecovia, 2023, PCAET de la Ville de Paris)
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SYNTHESE

Le risque d'inondation par débordement est le
principal risque naturel sur le territoire de la

Ville de Paris, affectant 9% de sa population.
Les réseaux souterrains de transports en
commun sont particulierement exposés ainsi
que le réseau routier.

Ces phénomeénes de crue risquent d’évoluer
avec les effets du changement climatique, qui
engendreront des précipitations plus intenses
mais de durée similaire a celle que I’on connait
aujourd’hui.

Une grande partie de Paris est aussi sujette
aux débordements des nappes ou aux
inondations de cave. Une augmentation des
débits de crues a la suite de précipitations plus
intenses risquerait d’aggraver ce phénoméne.

L’augmentation des pluies intenses et la
dynamique d’artificialisation des sols (zones
urbaines, infrastructures de transport, etc.)
risquent également d’augmenter les risques
d’inondation par ruissellement.

Ainsi, le risque d'inondation est un enjeu

majeur pour Paris, pouvant impacter les
différents modes de transport proposés dans

la_ville. De plus, I'artificialisation des cours
d’eau et de leurs berges, notamment au profit
des infrastructures de transport est un facteur
aggravant du risque de débordement Cette
dimension devra donc étre prise en compte
avant larrét du Plan Local de Mobilité

définitif.
.6b 6t bureau
de recherche

BL

2. Lerisque des
mouvements de terrain,
second risque naturel
concernant le territoire

a) Unrisque de retrait — gonflement des
argiles quasiment inexistant

Le sous-sol de la ville de Paris est en grande
majorité constitué de matériaux remaniés et
artificiels. Il n'est donc pas possible d'appliquer
la méthode de cartographie de |'aléa retrait
gonflement des argiles telle qu'elle a été
congue pour I’'ensemble du territoire Francgais.

Par ailleurs, il s’agit d’un phénomeéne qui
touche principalement les maisons
individuelles, constructions légeres et fondées

superficiellement. Ce type de batiment est trés
minoritaire a Paris.

Les aléas liés aux retrait-gonflement des
argiles sont donc aujourd’hui faibles sur le
territoire de la ville de Paris.

b) Unrisque important d’effondrements
de cavités souterraines

Dans son sous-sol, Paris possede de
nombreuses anciennes carriéres souterraines
aujourd'hui inactives. L'exploitation des trois
matériaux principaux (gypse, craie, calcaire
grossier...) a laissé des vides considérables dans
le sous-sol. Les anciennes carrieres de gypse se
rencontrent a Paris dans les 10e, 18e, 19e et
20e arrondissements (65 hectares sous-minés)

-
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Figure 88 : Secteurs concernés par le risque mouvement de terrain (OGl, 2024)
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et les anciennes carriéres de calcaire grossier
se rencontrent a Paris dans les 5e, 6e, 12e, 13e,
14e, 15e et 16e arrondissements (770
hectares).

I n'y a pas deffondrement généralisé
observable a Paris, les risques sont constitués
par des effondrements dus a la rupture du toit
d’une carriere sous leffet de [I'humidité.
Lorsque cela se produit, les zones touchées
sont tres localisées.

Les constructions en zone de carriére imposent
d’effectuer des opérations de consolidation du
sol et de fondation des ouvrages afin d’assurer
la sécurité des personnes par la stabilité des
constructions mais aussi la sécurisation des
terrains non batis qui en sont des dépendances
directes. Cette mise en sécurité se heurte a des
colts de réhabilitation trés élevés, souvent
estimés a plusieurs centaines de milliers
d’euros a I’hectare.

c)Un risque d’effondrement lié a la
présence de poches de dissolution du

gypse

Des poches de gypse antéludien sont
également présentes au nord de Paris. Le gypse
est un minéral particulierement soluble dans
I’eau. Les risques générés par sa présence sont
des effondrements du sol en surface sous
I'effet de [I'humidité. Les impacts d’un
phénoméne de ce type seraient cependant
trés localisés et peu d’incidents ont été révélés
a ce sujet.
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Ces dissolutions concernent le 10e et une
partie des 17e, 18e et 19e arrondissements
d’apres l'arrété interpréfectoral du 25 février
1977. Les effondrements les plus importants
apparus trés pres de la surface ou a la surface
a Paris sont les suivants :

Localisation Volume Année(s)
Porte de la Chapelle 1100 m 1969
Gare du Nord 2500 m* 1977
Porte Pouchet 400 m? 1380
Angle Barbés-Chapelie 1979
Place de la Chapelle 800 m* 1994

Palets du périphérique, 1250 m* dans des vides 1950

Porte Pouchet 772 m® en coulis de 1997

gaine sans rencontrer
de vides francs.

Figure 89 : Effondreménts apparus a Paris (OGI, 2024)

SYNTHESE

La tendance a I'augmentation des sécheresses
du sol devrait jouer défavorablement sur le
risque de retrait-gonflement des argiles.
Toutefois le sous-sol de la ville est en grande
partie constitué de matériaux remaniés et
artificiels, ce qui rend les impacts limités.

De nombreuses carriéres souterraines
aujourd’hui inactives sont présentes dans les
sous-sols de Paris pouvant entrainer des
effondrements localisés sous I'effet de
I'humidité. L’augmentation attendue du
battement des nappes pourrait aggraver ce
risque d’effondrement.

Les orientations qui seront proposées dans le
cadre de I’évolution des pratiques de mobilité
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sur le territoire parisien devront tenir compte
ces risques de mouvement de terrain possible,
liés principalement aux anciennes carriéres

inactives et aux poches de gypse, situées
respectivement au sud et au nord du territoire
parisien.

3. Autres risques

a) Risque sismique

Paris est située en zone de sismicité 1, cela
signifie que le risque sur le territoire est trés
faible.

=2 Zonage sismique de la France
—— W0 VgURUr Sepus e N s 201)
4 D, 56381 o Code de Terveomierment

Figure 90 : Zonage sismique de la France (OGl, 2024)
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b) Risque tempéte

D’aprés Météo-France, le nombre de tempétes
ayant affecté la région lle-de-France est tres
variable d’une année sur I'autre. Sur la période
1980-2018, on observe une tendance a la
baisse significative du nombre de tempétes
affectant la région, mais sans lien établi avec le
changement climatique. Les projections
climatiques élaborées pour la France ne
montrent aucune tendance significative de
long-terme sur la fréquence et l'intensité des
tempétes, que ce soit a I’"horizon 2050 ou en fin
de siecle (ONERC, 2018).

Le risque sur le territoire est donc faible.

c)Risque sécheresse

D’aprés Météo France, on constate une hausse
des sécheresses agricoles depuis les années
1980. La tendance passée se confirme a I'lavenir
avec un sol de plus en plus sec en toute saison,
et particulierement en été. En suivant le
scénario pessimiste, I'humidité moyenne du sol
en fin de siecle pourrait correspondre aux
situations séches extrémes d’aujourd’hui. In
fine, ce sont +10 % des sols qui seront plus secs
en été en 2050.

Le territoire étant fortement urbanisé le
risque reste faible.

4. Gestion des risques
naturels

Depuis 1983, 16 arrétés de -catastrophes
naturelles ont été déclarés a Paris. La majorité
de ces arrétés sont des inondations et coulées
B L ft) 6t bureau
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de boue, générées par des pluies
exceptionnelles a l'origine de ruissellements.
Un phénomene de mouvement de terrain
consécutif a la sécheresse et la réhydratation
des sols a également été enregistré en 2003,
conséquence de la canicule survenue cette
année-la.

Certains risques impactant le territoire de la
Ville de Paris font lI'objet d’'un plan de
prévention des risques (PPR). Ces PPR
constituent un outil de prévention et un
document d’information. Valant servitude
d’utilité publique (SUP), ils délimitent les zones
exposées aux risques et réglementent
I'utilisation des sols en interdisant ou en
conditionnant leur constructibilité.

On note sur le territoire I'existence de deux
PPR couvrant la totalité du périmetre de la Ville
de Paris :

e PPR inondation de Paris : inondation par
crue a débordement lent de la Seine et
de ses affluents (approbation 2007) ;

e PPR mouvements de terrain (d’apres le
code de l‘urbanisme R111.3) : dissolution
de gypse (approbation 1977).

Le territoire de la Ville de Paris fait également
partie du Territoire a risque important
d’inondation (TRI) de la Métropole
Francilienne. L'identification des territoires TRI
a été réalisée en s’appuyant sur I'évaluation
préliminaire du risque inondation (EPRI), et a
partir de critéres nationaux de caractérisation
du risque. Ces territoires correspondent a des
zones dans lesquelles les enjeux
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potentiellement exposés aux inondations sont
les plus importants (notamment les enjeux
humains et économiques situés en zone
potentiellement inondable), ce qui justifie une
action volontariste et a court terme de tous les
acteurs de la gestion du risque.

Avec plus de 5 millions d’habitants touchés par
une crue de type 1910, et plus de 30 milliards
d’euros de dommages directs et indirects, la
Métropole Francilienne est reconnue au niveau
européen et national comme un territoire a
risque important d’inondation. Le TRI
comporte 141 communes, réparties le long de
la Seine, la Marne et I'Oise.

Figure 91 : Communes concernées par le TRl de la
Métropole Francilienne
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1. Unrisque industriel
présent

Les établissements jugés comme dangereux
car susceptible de créer des risques ou de
provoquer des pollutions ou nuisances,
notamment pour la commodité du voisinage, la
santé, la sécurité, la salubrité publiques, ou
encore la protection de I'environnement, sont
soumis a une réglementation particuliére, la
réglementation des ICPE (installations classées
pour la protection de I'environnement). Les
activités relevant de la |législation des
installations classées sont énumérées dans une
nomenclature qui les soumet a un régime
d’autorisation, d’enregistrement ou de
déclaration en fonction de l'importance des
risques ou des inconvénients qui peuvent étre
engendrés.

Paris compte 17 ICPE soumises a Autorisation
(ICPE-A), 59 soumises a Enregistrement (ICPE-
E) et 27 dont le régime est non classé. Les
activités recensées en nombre important a
Paris sont les groupes froids, les tours
aéroréfrigérantes, les pressings, les stations-
services, les traitements de surface et
chaufferies. S'il s’agit essentiellement de sites
a déclaration, les enjeux sont toutefois
importants en raison notamment de Ila
densité urbaine tres élevée. Il n’existe aucun
BL ft) 6t bureau
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site Seveso sur le territoire parisien. En
revanche, 21 sites Seveso sont présents dans
un rayon de 10 km autour de Paris, dont 6 en
seuil haut et 15 en seuil bas.

Un Registre des Emissions Polluantes (IREP)
existe également sur le territoire national.
Celui-ci permet de localiser les installations
industrielles et autres (stations d'épuration
urbaines, certains élevages) qui sont
susceptibles de rejeter des polluants ou
substances dangereuses dans
I’environnement. Ce registre est également
appelé Registre des Rejets et des Transferts de
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Figure 92 : Localisation des installations classées (Ecovia, 2023, PCAET de la Ville de Paris)
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Polluants (RRTP). A Paris, il existe 19 IREP
situés dans le ler, le 6e, le 12¢, le 13e et le 15e
arrondissement.

Les établissements industriels font I’objet d’un
suivi, a Paris et dans les départements de la

petite couronne, par le Service
Interdépartemental d’Inspection des
Installations ~ Classées (STHIC).  Aucun

établissement a risque nécessitant un plan
d’urgence spécifique n’a été répertorié dans
Paris.
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Le risque d’inondation est prépondérant a
Paris. De ce fait, 30 ICPE se trouvent dans un
périmetre exposé a ce risque, dont 6 soumises
a Autorisation et 17 soumises a
Enregistrement. De méme, ce sont 15 IREP qui
se trouvent soumis au risque d’inondation sur

le territoire parisien.
SYNTHESE

Plusieurs ICPE et sites consignés dans le
Registre des Emissions Polluantes sont
présents sur le territoire.

Au vu des conséquences du changement
climatique, la fréquence des inondations et
des épisodes de fortes pluies et de période
caniculaire tend a s’intensifier ces prochaines
années pouvant accroitre les risques
industriels.

Méme si les risques technologiques sont peu
liés aux questions de mobilité, I’évolution des
pratiques de mobilité doit prendre en compte
la présence de ces sites industriels et des
risques associés, notamment dans le tracé des
différents modes de déplacement.

2. Letransport de matiéres
dangereuses un risque diffus

Le risque transport de marchandises
dangereuses, ou risque TMD, est consécutif a
un accident se produisant lors du transport de
ces marchandises par voie routiére, ferroviaire,
fluviale ou canalisation. Il existe deux types de
réseaux de canalisations sur le territoire

BL
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parisien : le transport d’hydrocarbures (TRAPIL)
et le transport de gaz (GRT gaz).

Il est a noter que le risque lié aux canalisations
est un risque fixe (a rapprocher des risques liés
aux installations classées), alors que celui lié
aux transports modaux (routiers, ferroviaires
et fluviaux) est un risque mobile par nature et
couvert par un régime réglementaire
spécifique.

Ces effets peuvent entrainer des conséquences
sur la santé des personnes, mais aussi sur
I’environnement (pollution des sols ou des
milieux aquatiques) et sur I'économie
(destruction de batiments, fermeture des axes
de communication, etc.).

L’ensemble du territoire parisien est
vulnérable au risque de TMD du fait de la

multitude d’axes de transport (routier, ferré,
fluvial et par les canalisations). Certaines zones
sont cependant plus exposées que d’autres. Le
boulevard périphérique et les grands axes de
circulation sont des zones ou le risque est plus
élevé. Il existe des trongons routiers disposant
d’une restriction pour ce type de véhicule.
Concernant les voies ferrées, le réseau SNCF
intra-muros est concerné, y compris dans ses
lieux de dépdts, La Villette, Vaugirard et Paris
Sud-Est. La Seine est également un axe de TMD.
Les ports de Grenelle et de La Rapée sont tous
deux livrés en fioul lourd afin d’alimenter les
usines de la Compagnie parisienne de
chauffage urbain (CPCU).
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e Plusieurs installations nucléaires de base e N

SYNTHESE (INB) sont implantées dans la région lle- Enjeux liés aux riSCII.JES naturels et
de-France technologiques
Le risque de TMD, par voie routiére, e En tout, 15 CNPE, dont 4 a I'étranger (2
ferroviaire et fluviale, est un enjeu important en Belgique, 1 en Angleterre et 1 aux Le risque d’inondation (débordement,
G prendre en compte dans I’évolution des Pays-Bas), sont situés dans un rayon de 'g remontée de nappes, ruissellement) est
mobilités. En effet, le transport des 310 km autour de la Paris. E un enjeu faible pour le territoire du point
marchandises, et les risques associés, e Des transports quotidiens de sources de vue des mobilités.
représentent une composante majeure du radioactives scellées et non-scellées
transport logistique pour une agglomération destinées aux applications médicales, a Le risque mouvement de terrain lié aux
comme Paris. I'industrie et a la recherche, W anciennes carrieres inactives et aux
e L'utilisation de sources de radiographie @ poches de gypse est un enjeu faible,
3. Unrisque nucléaire faible industrielle de haute activité pour < respectivement au sud et au nord du
. . L. contréler des réseaux urbains, qui territoire parisien.

Un incident ou accident nucléaire peut peuvent  présenter  des risques
condlui.re 3 un rejet d'éléments r.adioactilfs 2 importants d’irradiation en cas de Le risque industriel est un enjeu faible
I’extérieur des conteneurs et enceintes prévus blocage de source. pour le territoire. Il est peu lié aux
a cet effet. L'échelle internationale INES L, questions de mobilité. La présence de sites
(International nuclear event scale) a été établie SYNTHESE Z industriels et des risques  associés,
afin de caractériser les incidents et accidents Le risque nucléaire est faible sur le territoire E notamment dans le tracé des différents
nucléaires. Les événements de 1 a 3 sont sans parisien ; il ne présente pas un enjeu modes de déplacement est quand méme
conséquence significative sur les populations TR I (R G1aa il 61 prendre en compte.
et I'environnement et sont qualifiés d’incident. transport & considérer dans le cadre du Plan
Ceux de 4 a 7 sont classés comme accidents. Le Local de Mobilité. Le risque TMD est un enjeu trés fort a

septiéme niveau correspond a un accident
dont la gravité est équivalente a la catastrophe
de Tchernobyl (selon le secrétariat général de
la Zone de défense et de sécurité de Paris).

prendre en compte dans I’évolution des
mobilités. En effet, le transport des
marchandises, et les risques associés,
représentent une composante majeure du

Aucun centre nucléaire de production transport logistique pour une
d’électricité (CNPE) n’est situé a Paris (ou en agglomeération comme Paris.
fle-de-France). Cependant, cela ne signifie pas \ /
que la capitale n’est pas concernée par le

risque. Diverses sources de dangers radioactifs

existent en effet dans son environnement

proche :
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XVI. Aménagement et
ressources des sols

Les sols de Paris sont pollués depuis des
siécles, notamment en raison des activités
artisanales et industrielles. La pollution des
sols est cependant trés difficile a estimer a
cause du manque d’exhaustivité des données
historiques a ce sujet. De plus, les terres
végétales de surface qui ont été rapportées
peuvent étre contaminées sans qu'il y ait un
lien avec une ancienne activité potentiellement
polluante (exemple des retombées
atmosphériques).

Les espaces verts publics parisiens ont ainsi fait
I'objet de diagnostics. Une attention doit
néanmoins étre portée sur la qualité des terres
pour des nouveaux usages.

pollution des sols est
différentes sources de

Actuellement, la
renseignée dans
données :

e la base de données des sites et sols
pollués appelant une action des pouvoirs
publics du ministére de I'Ecologie, du
développement durable et de I'énergie
(BASOL) ;

e L’inventaire historique des anciens sites
industriels et activités de services
(BASIAS) du Ministere et du BRGM ;

BL
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e Lesecteur d’information sur les sols (SIS).
1. Pollutions avérées

La base de données des sites et sols pollués
(BASOL) recense 53 sites a Paris, dont 19 sites
sont en cours et 34 sont cloturés. Les activités
concernées par I'ensemble de ces sites sont
trés diverses (dépdts de produits chimiques,
détail de carburants...) et sont le reflet de
I’histoire industrielle de Paris.

La base secteurs d’information sur les sols (SIS)
recense 37 sites sur le territoire parisien
affectés (totalement ou partiellement) par une
pollution connue par les services de I'Etat. Ces
sites qui possedent une pollution résiduelle
nécessitent en cas de changement d'usage ou
de vente, une étude et une attestation
réalisées par un BET Sites et sols pollués certifié
attestant de la compatibilité du projet avec la
qualité des sols.
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Figure 94 : Connaissance de la pollution des sols (Ecovia, 2023)
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2. Pollutions potentielles

La base de données des anciens sites
industriels et activités de services (BASIAS)
précise la nature de I'activité exercée et
généralement son état d’occupation.

Cette base de données recense sur le territoire
de la Ville de Paris 6 848 sites d’activités
potentiellement pollués, dont 2 106 en activité
ou en activité et partiellement réaménagé et

S R sl SRR

Figure 95 : Anciens sites i
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755 dont l'activité est déclarée terminée.
L'inscription de ces sites ne préjuge pas de
I’existence d’une pollution.

3. Les terres excavées
potentiellement polluées

La gestion des terres excavées, lorsqu’elles
doivent étre évacuées de leur site de
production, prennent le statut de déchet. Leur

ey

PARIS
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territorial
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caractérisation en amont des travaux et la mise
en place d’un plan de gestion permettent
d’anticiper d’éventuels surcolts liés a leur
évacuation. Une valorisation de ces terres peut
également étre envisagée en fonction de leur
qualité chimique. La renaturation d’espaces
nécessite par exemple de pouvoir répondre
aux directives du Haut Conseil pour garantir
une qualité des végétaux compatible avec des
usages récréatifs. Un a cinq millions de tonnes
de terres seraient excavées par an sur le
territoire de la Ville de Paris (étude BRGM sur
les années 2014 et 2018, Ville de Paris) et mise
en stockage pour étre remplacées par des
terres plus saines nécessaires a la mise en
ceuvre des aménagements définis.

SYNTHESE

La Ville de Paris est un espace tres urbanisé au
passé industriel. L’historique des activités
économiques rend compte de la part
importante de sols pollués ou potentiellement
pollués du territoire, bien qu’il ne soit pas
exhaustif. Ainsi, 53 sites BASOL et 6848 sites
BASIAS sont recensés a Paris. La quasi-totalité

des sols ont été exposés a des polluants. Cela
présente un risque pour le territoire,
concernant la qualité des sols et des nappes.
En cas d’inondation, la diffusion des polluants
est beaucoup plus importante.

Cependant, la gestion des ressources des sols
est un enjeu faible vis-a-vis de I’évolution des
mobilités proposée dans le cadre du Plan Local
de Mobilité.
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B. Une majorité d’espaces
artificialisés et peu
perméables

L'analyse de I'occupation du sol s’appuie sur
deux approches complémentaires :

e La nature des sols : I'occupation du sol
en 5 classes établie par I’APUR en 2015.

e L'usage des sols : le mode d’occupation
des sols (MOS) établi par I'Institut Paris
Région en 2017.

1. Lanature des sols

Deux coefficients permettent de qualifier la
nature des sols :

e Le coefficient de ruissellement, le
rapport entre la quantité d'eau non
infiltrée et la quantité d'eau précipitée ;

e La rugosité, dépendante de la nature du
sol, comprise entre 1 (faible) et 4 (tres
forte), et traduisant la complexité de la
matrice urbaine et végétale.

Tres forte
(4)
Forte (3)
Moyenne
(2)
Faible (1)
Faible (1)
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35 On constate a I'échelle du territoire parisien
2 dans son ensemble un relatif équilibre entre la
végétation, le bati et les sols imperméables,
tous a pratiquement 31 % de répartition.

La végétation est concentrée dans les bois
parisiens : 25 % de la végétation parisienne est
concentrée dans le bois de Vincennes,
5 végétalisé a 81 % et 19 % dans le bois de
o E= = Boulogne, végétalisé a 75 %. Dans le reste de la
R e ok P i Ville, hors des deux bois, on constate une
relative constance de la part des sols
imperméables (voierie, espace public), qui
représentent entre 30 % et 40 % de la nature
des sols en fonction de I’arrondissement.

Wit tamion

Figure 96 : Répartition des occupations du sol en 5 classes
d'aprés APUR, 2015 en %

c] Nature des sols:

: 5 A ¢ ~ 1
:—nm.—-n u-v.‘: rense ‘ L e el .. ST o "' - _’7'_
Figure 97 : Nature des sols (URBAN-ECO- SCOP 2021)
137 www.bl-evolution.com

contact@bl-evolution.com



N\

e f ot
2 e

Le reste de 'usage des sols est principalement
partagé entre les batiments et la végétation.
Les volumes de sols perméables et d’eau libre
sont quant a eux relativement marginaux.

Les variations de la nature des sols concernent
essentiellement la répartition entre Ia
végétation et le bati. Certains arrondissements
présentent de tres faibles surfaces de
végétation.

Coefficient de ruissellement

2 04 0g (1. ] 1

Figure 99 : Coefficient de ruissellement en fonction des
arrondissements de la Ville de Paris (PCAET 2024-2030 de
la Ville de Paris)

Ainsi, moins de 10 % des 2e, 3e et 9e
arrondissements sont couverts par de la
végétation. La végétation qu’ils possedent se
retrouve dans les cours intérieures, le long de
la voierie et dans les squares ou les parcs.
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Le territoire parisien a ainsi un coefficient de
ruissellement moyen de 0,65, réparti de la
maniére suivante :

e 0,73 hors des bois, ce qui correspond au
coefficient attendu dans un centre-ville
d’apres l'instruction technique de 1977 ;

e 0,25 dans les bois parisiens,
correspondant a une valeur
intermédiaire entre les espaces verts
(0,20) et les terrains de sports (0,30), ce

Ce coefficient de ruissellement moyen élevé
se traduit par des apports d’eau importants
dans les réseaux lors des événements pluvieus,
qui peuvent occasionner leurs
dysfonctionnements (débordement  des
réseaux sur la voirie, baisse des performance
épuratoire, rejets d’eaux non traitées dans le
milieu naturel...).

Caoymme bREAN T2O 5008
Dete dowmgabemert D4/112521 1447 13

\ Imperméabilisation des sols

4,'3 R

~

Figure 98 : Coefficient de ruissellement de la Ville de Paris (PCAET 2024-2030 de la Ville de Paris)

qui est cohérent avec l'usage des sols
constaté dans les bois.
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La valeur moyenne de la rugosité du territoire
est intermédiaire avec une valeur de 2,6, avec
la encore une différence marquée entre les
bois (rugosité faible a moyenne : 1,3) et le reste
du territoire (rugosité forte : 2,9), traduisant
une aptitude contrastée du territoire parisien a
la résilience territoriale (écologie, chaleur
urbaine, ruissellement...).

] Rugosté SOur 1 Yame verse ot Dleus

1

AT ) B e g 9,

Figure 101 : Rugosité pour la trame verte et bleue
(URBAN-ECO-SCOP, 2021)

2. Les usages des sols

Les occupations du sol a Paris relévent
majoritairement des espaces artificialisés (a
90 %), au sein desquels I’habitat collectif
occupe la place principale. A 39 % de
'ensemble, il est dominant dans tous les
arrondissements hors des bois parisiens.

Sur le territoire parisien, une part signifiante
est occupée par les espaces ouverts
artificialisés (18 %), comme les transports et
les équipements. On note la quasi-absence des
milieux semi-naturels et espaces en eau et
agricoles.
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Le territoire parisien compte 10 % d’espaces
naturels, agricoles et forestiers (ENAF), quasi
exclusivement dans le bois de Boulogne et le
bois de Vincennes. La conservation des rares
ENAF rencontrés hors des bois présente donc
un enjeu crucial.

Notons que méme les deux bois ne comportent
que 43 % d’espaces naturels agricoles et
forestiers, les restes étant composés d’espaces
artificialisés tres largement dominés par des «
espaces ouverts artificialisés » (grands parcs et
jardins) mais comportant également des
infrastructures de transport (emprises du
boulevard périphérique).

Le territoire parisien compte 28 % d’espaces
participant aux continuités écologiques : 87 %
dans les bois et 13 % en dehors.

Certains arrondissements comportent moins
de 10 % d’espaces participant aux continuités
écologiques. Il s’agit des 2e, 3e, 9e, 10e, 1le,
17e et 19e arrondissements, ces deux derniers,
respectivement a 9,7 % et 9,4 % atteignent
presque le seuil de 10 %.

Un effort particulier de renforcement de la
végétation pourrait donc étre porté dans ces
arrondissements.

el . R S )
Owe ev-A 2o rears? x" 4 h o

Figure 100 : Usage du sol (URBAN-ECO-SCOP, 2021)
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Cceupation du sol par arrondissement selon le MOS en hectares
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Figure 102 : Répartition par arrondissement des modes d’occupations du sol (Institut Paris Région, 2021)

a) Des espaces perméables peu présents

La somme des surfaces perméables des
espaces publics et privés représente 1 454 ha.
Cela correspond a 17,8 % des surfaces des
bassins versants en moyenne, avec des écarts
importants entre bassins variant de 7 % a 25 %.
Ce calcul n’intégre pas les bois de Boulogne et
de Vincennes ; s’ils sont pris en compte on
atteint 33,2% de surface perméable et
végétalisée.
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Les surfaces perméables de |'espace public
sont constituées des espaces de voiries ou ilots
de voirie végétalisés comme certains ronds-
points (28,5 ha), des jardiniéres (18,7 ha), des
pieds d’arbres plantés (15,8 ha), des pieds
d’arbres continus (35,1 ha), et des talus (13 ha).

Au total, ce sont 111,2 ha qui sont estimés
perméables, soit prés de 5 % de la surface de
ces espaces publics.

Les surfaces végétalisées/perméables privées
représentent 1 343 ha, soit 23 % des surfaces
des parcelles.

140

La question de linfiltration de I'eau peut
constituer un sujet sensible vis-a-vis de
certains types d’ouvrages.

C’est notamment le cas d’une partie des
ouvrages souterrains du métro qui peuvent
étre exposés a certains désordres. Les services
de la RATP ont réalisé une cartographie du
réseau qu’ils gerent, identifiant a cet effet 3
types de secteurs : ceux ou l'infiltration est a
proscrire, ceux ol elle est possible, et enfin
ceux oU un abattement Ilimité serait
envisageable si des études détaillées le
confirment.

Afin d’intégrer cette contrainte dans le cadre
de l'identification des gisements, et en accord
avec les services de la RATP, il a été convenu
d’identifier et de prendre en compte les
secteurs situés a moins de 5 m des ouvrages
sensibles en premiére approche. Le croisement
de cette contrainte avec les surfaces déja
perméables révele ainsi que 8 ha d’espaces
perméables sur I'espace public se situent déja
aujourd’hui @ moins de 5 m des secteurs
identifiés comme sensibles.
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Figure 103 : Cartographie APUR - Part des espaces perméables dans chaque bassin-versant

b) Une zone de carence en végétation

Paris bénéficie d’'une couverture végétale
moyenne de 21 % (hors bois) calculée par
traitement de la photographie aérienne de
2015. Cette couverture végétale varie
beaucoup selon les quartiers et les types
d’espaces.

Les quartiers qui présentent la couverture
végétale la plus faible sont les quartiers
centraux de la rive droite. En raison de leur
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haute densité batie, les 1er, 2e, 3e, 4e, 9e et
10e arrondissements offrent une couverture
végétale inférieure a 15 % (et méme 3,3 % dans
le 2e arrondissement).

En s’éloignant du centre de Paris, la couverture
végétale augmente. Les arrondissements les
mieux dotés en végétation sont a la périphérie.
Ce sont les 14e, 16e, 19e et 20e
arrondissements avec une couverture végétale
supérieure a 25 %.
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Par ailleurs, le taux de végétalisation varie en
fonction des types d’espaces. Les bois ont un
couvert végétal moyen de 70 % de leur surface
; les parcs et jardins 68 % ; les terrains de sport
de plein air 34 % ; les espaces publics de voirie
20 % ; les autres équipements publics (écoles
hépitaux...) 18 % ; les espaces d’habitation et
d’activité économique 15 % en moyenne.

A partir de 'ensemble de ces éléments, le seuil
de carence en végétation est défini a 20 % du
taux de végétation. Ce seuil, légerement
inférieur a la moyenne parisienne permet
d’englober la diversité des situations liées a la
forme de la ville et a ses occupations. Ainsi, la
zone de carence en végétation couvre 60 % de
la surface des flots parisiens, hors bois.

c)Le développement d’une agriculture
urbaine

Les sites d’agriculture urbaine constituent une
occupation secondaire dans des terrains dont
I'usage du sol est consacré aux logements ou
aux activités.

Paris développe des espaces capables
d’accueillir différentes formes d’agriculture
urbaine. Ce phénomeéne, bien qu’encore
marginal et principalement représenté par
I'agriculture hors sol, sur et dans les
constructions, a fortement progressé ces
derniéres années.

Dans des parcelles non baties ; des jardins
partagés ont été installés, ouverts aux
habitants. Gérés généralement par des
associations, ils se sont multipliés. La surface
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de ces jardins partagés atteint désormais plus
de 9 ha.

3. Des impacts importants
de la mobilité sur
I'occupation des sols :
consommation et
fragmentation

La mobilité est fortement consommatrice
d’espace du fait de ses infrastructures, des
déplacements induits et du stationnement.
Ainsi, 'emprise au sol des infrastructures de
transport est importante en lle-de-France,
pour répondre a la fois a I'étalement urbain
mais également a la demande de transports
alternatifs a la voiture individuelle.

Le développement des infrastructures de
transport est responsable a I'échelle régionale
de 4 % de la consommation brute d’espace
entre 2012 et 2017 (DRIEAT, 2020). Ce
pourcentage passe a 100% pour la Ville de
Paris avec 234 m? d’espaces naturels, agricoles
et forestiers consommés par les
infrastructures de transport (routes et voies
ferrées) dans le 11°™ et le 20°™® entre 2011 et
2023 (CEREMA).

En outre, du fait du recouvrement du sol par
des matériaux imperméables tels que le
bitume, la création ou I'aménagement des
infrastructures de transports a souvent pour
conséquence I'imperméabilisation des sols.

Les sols ainsi imperméabilisés altérent les
services écosystémiques qu’ils fournissent,
notamment en matiére de ressources et

BL _6b 6t bureau
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d’infiltration des eaux, absorption permettant
d’une part de limiter 'ampleur et la fréquence
des inondations et d’autre part de remplir les
nappes phréatiques.

Enfin, ces infrastructures sont également
responsables de la fragmentation des espaces
ouverts : les voies coupent les espaces en
plusieurs unités (morcellement) entrainant une
perte de cohésion des nouvelles unités.

SYNTHESE

L’occupation du sol de Paris est
majoritairement composée de bdti et plus
précisément d’habitat collectif. La Ville
présente une urbanisation particuliérement
dense et imperméable, du fait de
I'artificialisation des espaces.

Les infrastructures de transport tres
développées sur le territoire occupent une
part importante de 'usage des sols.

Les bois de Boulogne et de Vincennes sont les
espaces a caractere naturel les plus vastes du
territoire. Ils sont complétés par la mise en
place de projets de reverdissement et de
végétalisation de I'espace public.

Malgré ce caractere déja trés artificialisé, les
pressions liées a [l'urbanisation ou a
I'imperméabilisation des sols (recouvrement
par des matériaux non poreux, comme des
constructions, de la voirie ou des parkings)
sont trés prégnantes sur le territoire de la Ville
de Paris.
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L’aménagement des sols est donc un enjeu
fort vis-a-vis de [I'évolution des mobilités

proposée dans le cadre du Plan Local de
Mobilite.

Enjeux liés aux aménagements et aux
ressources du sol

La gestion des ressources des sols est
un enjeu faible vis-a-vis de I'évolution
des mobilités proposée dans le cadre
du Plan Local de Mobilité.

Les infrastructures de transport tres
développées sur le territoire occupent
une part importante de l'usage des
sols. Notamment lié avec un enjeu de la
désimperméabilisation,
I'aménagement des sols est un enjeu
faible vis-a-vis des mobilités.

FAIBLE

FAIBLE
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patrimonial

paysager et

1. Unité paysagere de Paris

a) Les grandes composantes paysageres
Franciliennes

Le découpage de Ille-de-France comprend 12
Pays, 110 grandes unités et 901 petites unités.

Une unité paysagére est considérée comme
I'unité élémentaire pour découper un territoire
au regard de sa géomorphologie, de ses
éléments naturels ou construits, des activités
qui s’y déroulent et des relations qui s’y
instaurent.

La carte des unités paysageres de 2017
présente un découpage de I'lle-de-France en
deux niveaux principaux emboités :

e Le niveau supérieur est celui des « pays »
qui ont la plus grande notoriété et la plus
forte identité, géographique et/ou
historique (Beauce, Brie, Vexin etc.) ;
c’est aussi celui des grandes vallées
(Seine amont et aval, Marne, Qise), dont
certaines déborde les limites de la région
et de I'agglomération parisienne.

e Le second niveau est celui des « grande
unités identifiées par les caractéristiques
de leur paysage, croisant le relief et
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I’occupation du sol dominant (plateaux,
vallées, agglomération etc.)

Bien que le découpage en unités crée des
limites nettes, la réalité sur le terrain est
caractérisée par des transitions progressives.

b) Les petites unités paysagéres
parisiennes

L'agglomération parisienne, caractérisée par
des densités de population élevées, est le lieu

Pays et ensembles

[ 71 Mite O [y & 0 ermemise

Unités paysagéres
G vadie (rtiak

Fioe, Dulle Cu Dlattess Uty

d'une importante activité fluviale. Les rives des
cours d'eau sont généralement urbanisées ou
industrialisées, bien que certains espaces
ouverts subsistent. Les coteaux qui dominent
le fond de vallée offrent de nombreux points de
vue et élargissent le champ visuel.

La Ville de Paris se trouve au coeur de Paris
Agglomération, unité Paysagére marquée par
la grande vallée urbaine de la Seine qui la
traverse d’est en ouest.

Figure 104 : Unités paysageres en lle-de-France (Institut Paris Région) (OGl, 2024)
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La Ville de Paris est principalement batie, et
correspond ainsi aux Petites Unités paysagéres
dominées par les terrains urbains construits,
et occupées par le logement ou les activités
tertiaires.

Montmartre se distingue a travers la Petite
Unité paysagere « Buttes ou rides », en
formant un relief isolé, dont I'étendue ne
dépasse pas celles des Petites Unités voisines.

c)La vallée de la Seine : une grande vallée
urbaine

Cette grande vallée urbaine fait a la fois partie
de I'agglomération parisienne et de ses grands
affluents. Elle abrite de fortes densités de
population et une importante activité fluviale.
Les rives des cours d’eau sont le plus souvent
urbanisées ou industrialisées, mais quelques
espaces ouverts demeurent. Les coteaux qui
dominent le fond de vallée ménagent de
nombreux points de vue et élargissent le
champ visuel. Etagements et coteaux sont
aussi le support d’autres éléments
fondamentaux : le réseau des voies, la
structure végétale et la structure batie. C'est
aussi un paysage d’iles : I'lle de la Cité et
plusieurs flots (lle Notre Dame, lle Louviers, lle
Magquerelle...). Sa chenalisation a banalisé son
tracé et les nombreux ponts qui la traversent
ont cousu la Ville.

Les paysages de la vallée de la Seine sont
iconiques, jalonnés de monuments de toutes
les époques, rythmés par les ponts qui sont
autant de belvéderes et par les quais hauts et
bas qui déploient de longs panoramiques, ils
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appartiennent a [l'imaginaire collectif et
constituent un bien commun tres protégé.

Figure 105 : Point de vue sur Paris depuis la Tour Eiffel -
APUR (0Gl, 2024)

Autour de la Seine, les ensembles batis et
urbains sont homogénes, d’'une organisation
classique haussmannienne, avec son gabarit
aligné sur rue, mitoyen et de hauteur
constante.

d) Les buttes, plaines et plateaux
urbains

Les plaines et plateaux urbains autour de Paris
sont construits et ont un relief peu marqué,
pouvant étre situé en position dominante
(plateau) ou non (plaine). Le plateau de
Clamart et la butte de Romainville limitrophes
de Paris se distinguent de la grande vallée
urbaine par un important relief.

Le relief de la butte de Romainville se prolonge
dans Paris. Sur ses rebords s’étendent
notamment le parc des Buttes Chaumont, le
cimetiére du Pere-Lachaise et le square de la
butte du Chapeau-Rouge.
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Les tissus sont coupés d’infrastructures : A3 et
I'autoroute « avortée » A186. Le périphérique
borde I'unité, ponctué de repéres tels que les
tours de bureau de la porte de Bagnolet. A
Bagnolet, la position du rebord du plateau est
mise a profit. Le parc, comme d’autres au
pourtour de la butte, a investi une ancienne
carriere de gypse.

Le plateau de Clamart est creusé par deux
vallons orientés vers la Seine ou la présence
des foréts et celle de l'urbanisation sont
indissociables. Au nord et au sud, le tissu
forestier s’articule mal aux tissus urbains
voisins. Outre son role de révélation du relief et
de promenade sous les arbres, la terrasse du
chateau de Meudon est un des belvédéres des
Hauts-de-Seine, ouvrant des panoramas sur
tout le site parisien.

Figure 106 : La terrasse du Chateau de Meudon (Atlas des
Paysages, Hauts-de-Seine) (OGl, 2024)

e) Les petites et moyennes vallées
urbaines

Les petites et moyennes vallées urbaines sont
des Grandes Unités paysageres
majoritairement artificialisées, occupant les
rives des cours d’eau secondaires, comme la
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Bievre. Ces espaces se composent d’une vallée
relativement étroite surplombée par des
coteaux plus ou moins abrupts, toujours assez
rapprochés, ce qui crée le plus souvent une
sensation de relative fermeture.

La vallée de la Biévre urbaine, située au sud de
Paris, est caractéristique de cette structure de
paysage encaissée entre la Butte-aux-Cailles et
le plateau de Montsouris, anciennement
bordée de Saulaie et de prairies inondées
relatant la présence passée d’'un grand lac, au
niveau de la Glaciere et de la Place de Rungis.
Sa trés forte transformation a fait disparaitre
une partie de ce paysage symbolique.

2. Paris au coeur du paysage
métropolitain

Paris s’insere dans un paysage métropolitain
dense, marqué par des éléments repéres
surplombant le velum. Il s’agit de monuments
(Tour Montparnasse, Tour Eiffel...) et de grands
ensembles (Beaugrenelle, Villa d’Este...).

Le paysage est maillé par les nombreuses
infrastructures de transport qui retracent le
développement historique du territoire et
jouent un role structurant au sein de la
métropole du Grand Paris. Les grands axes
routiers sont parfois accompagnés
d’alignements d’arbres, héritage des travaux
d’Haussmann au 19e siecle. L’offre de nature
du paysage parisien est assez hétérogene et se
concentre particulierement dans les bois de
Boulogne et de Vincennes, ou au coeur des
résidences privées.
BL ft) 6t bureau
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Par sa place au cceur d’'un faisceau d’axes
géographiques majeurs, Paris présente
plusieurs lieux majeurs en Belvédere ou en vue
dégagé, considéré comme fort et important a
valoriser. Les formes du relief et des éléments
de ces projets participent aujourd’hui a la
qualification et a [lidentification du grand
paysage et permettent sa lisibilité. Ils jouent un
role de repére en participant a la lecture et a la
structure géographique du territoire.

3. Les infrastructures et
grands tracés

Le paysage parisien est marqué par
I'organisation et I'anthropisation du systeme
naturel de la vallée de la Seine et par la création
de grandes infrastructures routieres et
ferroviaires venues en circulaires ou
pénétrantes dans le paysage urbain. Ces
infrastructures  ouvrent des  paysages
dynamiques avec deux types de déplacement :
un paysage dans lequel on pénétre par les
routes et un paysage défilé a la maniére d’un
travelling par les infrastructures ferroviaires ou
de tramway.

En dehors de la vallée de la Seine, de la Marne
et de I'Oise, peu de voies d’eau structurent
significativement le territoire et marquent le
paysage autour de Paris. Le paysage
métropolitain  s’est cependant  enrichi
d’infrastructures hydrauliques créées au 19e
siecle et qui marquent fortement I'espace
vécu, avec le canal de I'QOurcq, le canal Saint-
Martin et le canal Saint-Denis.
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Les grandes infrastructures routiéres ou
ferrées forment une toile de fond de la
métropole. Ces réseaux soulignent plus ou
moins fortement la topographie naturelle et
leur superposition complexifie parfois la
lecture du territoire.

Des séquences différentes se lisent dans le
paysage parisien. Les séquences d’arrivée vers
Paris par les différentes autoroutes donnent
des sentiments tres différents :

e L'A6 par le Sud et le plateau de
Longboyau offre de tres loin une vision
sur les tours Eiffel et Montparnasse ;

o L'A4 a I'Est au creux de la vallée de la
marne, ne laisse pas Paris se découvrir ;

e L'A3 a I'Est n’offre le paysage parisien
que furtivement et identifie I'arrivée par
les Tours mercuriales a Bagnolet, a
environ 1 km;

e Parl’Al, c’est le stade de France a Saint-
Denis qui annonce l'arrivée imminente
sur Paris ;

e Parl’Al13, c’est la traversée de la Seine au
point des Coteaux de Saint-Cloud qui
donne la limite, aprés les larges vues sur
la Tour Eiffel.

Les infrastructures routieres, génératrices de
nuisances sonores, sont majoritairement
cloisonnées en milieu urbain, ce qui a tendance
a masquer la visibilité du paysage.
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4. Llaplace de la nature

Sur la topographie naturelle, le tissu urbain
installé a remodelé le paysage, accentuant les
effets du relief naturel ou les dissimulant.

Selon Bertrand Warnier, la métropole est
envahie par la végétation. Cependant, celle-ci
est dissimulée dans les résidences privées et
n’est pas encore assez présente dans I'espace
public. En effet, la place de la végétation est
trés hétérogeéne d’un quartier a I'autre dans
Paris. Par exemple, le tissu dense et continu du
19e siecle est indissociablement accompagné
de rangées d’arbres le long des grandes voies ;
alors qu’elle est quasiment absente de voies
plus étroites du cceur de la capitale.

Cette végétation fait paysage :

e Dans les parcs et jardins : Parc des
Buttes-Chaumont, Jardin du
Luxembourg, Parc Montsouris... ;

e Dans les bois de Vincennes et de
Boulogne ;

e Sur les lignes d’arbres qui suivent les
grands axes de transport (Photo 9) ;

e Le long des routes et canaux, dans les
jardinieres, sur les radeaux végétalisés
(Canal Saint-Martin) ... ;

e Sur les talus, notamment du boulevard
périphérique ;

e Dans les cimetiéres (cimetiere du Pére-
Lachaise) ;

e Dans les complexes sportifs tels que les
stades.
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La Ceinture verte est un repére et une figure
de Vlidentité métropolitaine. C'est une
composante structurante du territoire, qui
permet sa cohérence. Elle fait partie intégrante
du paysage métropolitain.

Ailleurs, ce sont les alignements d’arbres,
éléments structurants des grands tracés qui
permettent d’affirmer la continuité du tracé
linéaire et apportent wune cohérence
paysagere. lls participent aux grandes lignes de
perspectives.

5. L’essor d’un nouveau
paysage urbain

Le nouveau paysage urbain, plus résilient et
mieux préparé au changement climatique,
integre de nouvelles ambitions de
végétalisation de la Ville ainsi que de nouveaux
matériaux bas carbone. Ces changements vont
générer une nouvelle esthétique et un
nouveau courant dans le paysage parisien.

a) De nouveaux parameétres pour
construire Paris

Le systeme urbain parisien, a l'instar des autres
grandes villes dans le monde vit une
transformation radicale, qui comprend
notamment deux piliers fondamentaux,
obligeant a repenser le paysage des espaces
publics et des batiments : la végétalisation
massive et le développement des mobilités
douces. Ce sont aussi les usages de jour et de
nuit qui impulsent des transformations et
demandent des adaptations.
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b) De nouveaux quartiers

La ville de Paris se transforme par la mutation
de son tissu existant au coup par coup et dans
les regles fixées dans le document
d’urbanisme. Elle évolue aussi par de grands
projets d’aménagement, pour certains anciens
et terminés, comme la ZAC des Halles, ZAC
Citroén-Cévennes ou la ZAC du Bassin de la
Villette qui ont donné lieu a des nouveaux
guartiers ou a des renouvellements forts.

On recense 18 ZAC actives, qui couvrent des
surfaces tres différentes dont la plupart sont
déja largement construites ou en cours
d’aménagement.

c)Nouveaux partages de I’espace public

D’apres les travaux de I’APUR, I'aménagement
des espaces publics est confronté a la nécessité
d’intégrer les nouveaux usages et les objectifs
de partage de I'espace, tout en favorisant la
mise en valeur du patrimoine. L'évolution des
usages, I'augmentation de la fréquentation, les
contraintes  sécuritaires, les demandes
nécessaires aux bons fonctionnements des
quartiers (livraison des commerces, dessertes
pour les habitants du quartier, besoin de places
de stationnement automobile...), le souci de
sauvegarder 'unité et la qualité paysagere des
espaces urbains amenent a prendre en compte
dans I'aménagement de nouvelles
préoccupations et leurs traductions spatiales.

Le partage de I'espace introduit une nouvelle
composante dans la conception de la rue : la
proportion entre trottoirs et chaussée. Celle-ci,
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normalisée dans la deuxieme moitié du XIXeme
siecle, a généré le paysage urbain actuel. Le
recalibrage des chaussées en élargissant les
trottoirs afin de favoriser le confort et la
sécurité des piétons, gomme les formes «
traditionnelles » des rues et tend a gommer la
spécificité de chaque lieu.

SYNTHESE

Le paysage parisien est composé de la plaine
alluviale de la Seine, avec des buttes, des
plateaux et des versants offrant divers points
de vue. Le centre dense et ancien contraste
avec les immeubles périphériques du 20e
siecle. Des monuments (Tour Montparnasse,
Tour Eiffell et grands ensembles
(Beaugrenelle) = marquent ce paysage
structuré par les infrastructures de transport.

La nature est concentrée dans les bois de
Boulogne et de Vincennes et les résidences
privées. Le nouveau paysage urbain, résilient
et écologique, utilise des matériaux bas
carbone et végétalise la ville.

Le paysage urbain représente un enjeu trés
fort en interaction avec la mobilité et les
déplacements. L’évolution des déplacements
devra étre adaptée aux changements qui
seront guidés par les usages de [I'espace
public. Cette dimension est a considérer avec
attention au travers du plan local de mobilité.
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B. Un patrimoine culturel
exceptionnel et largement
reconnu et protégé

1. Monuments historiques

Paris compte 1 855 édifices dont 289 sont
classés et 1 548 sont inscrits, comportant au
moins une protection au titre des monuments
historiques, correspondant a des musées,
hotel, église, synagogue, ancien couvent,
théatre, église, stations de métro, fontaines.

Les monuments sont principalement dans les
arrondissements centraux. Compte tenu du
nombre d’immeubles relevant de la législation
« monuments historiques », la quasi-totalité de
la ville est incluse dans le périmetre de leurs
abords.

Figure 107 : Périmetre de protection des abords des
Monuments Historiques (OGl, 2024)

2. Sites classés et inscrits

On compte sur le territoire de la Ville de Paris
25 sites classés et 4 sites inscrits. La ville est
caractérisée par une diversité d’architectures
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auxquelles  s’ajoutent des  réalisations
contemporaines significatives : la Grande Halle
de la Villette, le Centre Pompidou, Ila
Bibliothéque nationale de France...

Légende
S0 CRASES £ SIS G Pie-de france |

(LT

Figure 108 : Périmétre de protection des sites classés et
inscrits (OGl, 2024)

3. Sites Patrimoniaux
Remarquables (SPR)

On note sur le territoire deux SPR dans
certaines parties anciennes et remarquables de
Paris.

Le SPR du quartier du Marais sur les 3e et 4e
arrondissements a été créé en 1964 et révisé
en 2013 couvrant 126 hectares, avec un
patrimoine architectural remarquable témoin
du Paris aristocratique des XVlle et XVllle
siecles mais aussi d'une architecture
représentative de [l'activité industrielle des
XIXe et XXe siecles

www.bl-evolution.com
contact@bl-evolution.com




N\

Le SPR du 7éme arrondissement approuvé en
1991 et révisé en 2016, couvre 196 hectares.
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Figure 109 : Sites inscrits (DRIEAT, 2021)
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Figure 110 : Sites classés (DRIEAT, 2021
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Il se caractérise par un patrimoine architectural
riche et varié, a partir du faubourg Saint-
Germain urbanisé aux XVII° et XVIII° aux
opérations de lotissements importantes
montées au cours du XIX° et au début du XX°.

Ces deux secteurs sauvegardés ne sont pas
régis par le Plan local d’urbanisme comme le
reste du territoire communal, mais des plans
de sauvegarde et de mise en valeur (PSMV).

4. Patrimoine mondial de
I"UNESCO

Les berges et les quartiers centraux de Paris
sont inscrits sur la liste du patrimoine mondial
de 'UNESCO au sein du site « Paris, rives de la
Seine ». Cet ensemble paysager fluvial,
distingué par 'UNESCO en 1991, s’étend entre
les ponts de Sully jusqu’au pont d’léna en rive
droite et jusqu’au pont de Bir-Hakeim en rive
gauche.

Le site comprend les ponts, les quais et les
berges de la Seine dans la partie proprement
historique de son cours et les iles de la Cité et
Saint-Louis.

Figure 111 : Emprise surfacique des biens du Patrimoine
Mondiale de 'UNESCO
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5. Patrimoine
archéologique

Concernant la ville de Paris, I'arrété préfectoral
n°2005-984 du 16 mai définit sur le territoire
de la commune de Paris les zones et seuils
d'emprise de certains travaux susceptibles
d'étre soumis a des mesures d'archéologie
préventive.

Concernant 'aire d’étude, la consultation des
services de I'Etat est obligatoire a partir d’un
seuil d’emprise de 1 000 m? de travaux.

Zonage sechéologique 3o Pars
Arréth préfoctond ou 16 mad 2008

Zones ol certains travaux sont susceptibles d'étre soumis
A des mesures d'archéologie préventive

ConsuRaton des secvices de rExat

s fempnse Ges Yavaux est superewe a 1000 m2

D o femprise 008 Favaux st supenowe 3 500 m?

SV I DTN By DT AR Jan3 fanrese Ow [acte
- quede Gue 3ot femprse des Uravaux

FVIC B DIV S 20Che e Jans fanree Jo farite

~n Waew 2008
o Gl 140 00O

ri Ponrre & Pe y .

Figure 112 : Zone archéologique de Paris, arrété
préfectoral du 16 mai 2015 (OGl, 2024)
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Le patrimoine culturel de la Ville de Paris est
exceptionnel et Ilargement reconnu et
protége. On retrouve de nombreux
monuments historiques, des sites inscrits et
classés, deux sites patrimoniaux
remarquables et un site inscrit au patrimoine
mondial de 'UNESCO.

L’enjeu lié au patrimoine culturel est trés fort.

L’empreinte environnementale des
déplacements sur le territoire pour rejoindre
les sites patrimoniaux et l'accessibilité et la
desserte du patrimoine sont deux enjeux
primordiaux.

C. Des paysages et
batiments impactés par les
mobilités
I existe deux sources principales de
dégradation du patrimoine bati et paysager
résultant des mobilités : les conséquences de la
pollution atmosphérique, tant sur les sols et la
végétation que sur les batiments, et Ia

fragmentation, déstabilisant en particulier les
paysages franciliens.

Concernant le patrimoine paysager, la
pollution atmosphérique issue des
déplacements en véhicules thermiques a pour
conséquence la perte en matiére organique
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des sols ainsi que I'oxydation des végétaux et
I’eutrophisation des milieux.

Les émissions de polluants atmosphériques
entralnent également des conséquences sur
les matériaux des immeubles, pouvant ainsi
dégrader le patrimoine bati. Ces dégradations
se présentent sous forme de dépot de
poussiéres noiratres sur les facades des
batiments et monuments. En particulier, les
émissions de carbone suie et de SO2 sont
responsables de ces salissures.

Au-dela de I'altération esthétique due au
carbone suie, on constate également une
dégradation physique des monuments,
conséquence de la sulfatation des matériaux.
Cette sulfatation se développe a la surface des
batiments, au-dessus par le développement de
crolites noires gypseuses, et en dessous par
sulfatation de la pierre en profondeur.
Contrairement aux salissures, seuls certains
matériaux peuvent se sulfater en profondeur :
les calcaires et les grés calcareux (matériaux
comportant des carbonates).

Il est a noter toutefois que les émissions de
particules fines (PM) participent aussi a cette
dégradation.
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Soumis au changement climatique et a la
pollution atmosphérique, les paysages

naturels et culturels doivent d’adapter et étre
protégés afin de prévenir d’éventuelles
dégradations.

p
Enjeux liés aux paysages
Le paysage urbain de la Ville de Paris
Z représente un enjeu moyen en
3 interaction avec la mobilité et les
= déplacements.
_ Le patrimoine culturel de la Ville de
W Paris est exceptionnel et largement
g reconnu et protégé. L'enjeu lié au
patrimoine culturel est moyen.
-
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XVIIl. La ressource en eau

A. Une qualité des eaux sous
pression

1. Des eaux souterraines en
bon état qualitatif mais
présentant un état chimique
médiocre

Selon les données de I'état des lieux 2019 du
SDAGE Seine-Normandie, les masses d’eau
souterraines affleurantes sur le territoire de la
Ville de Paris présentent un bon état
quantitatif, mais leur état chimique est
médiocre.

Les ouvrages souterrains, notamment de
mobilités, ont des impacts sur la qualité des
masses d’eau souterraine. lls peuvent tout
d’abord faire obstacle aux écoulements de
nappes ou les perturber en raison du drainage
de l'eau. Dans le cas d’ouvrages faisant
obstacle a I’écoulement, le risque
d’inondations par remontée de nappe est
accru. Les ouvrages souterrains peuvent en
outre impacter la qualité de I’eau souterraine
du fait des matériaux de construction
employés, et de la perturbation des
écoulements occasionnée, entrainant
potentiellement la migration des pollutions
superficielles vers des masses d’eau
souterraines profondes.

BL .@ 6t bureau
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Figure 113 : Etat chimique des masses d'eau souterraines
en 2019 (0Gl, 2024)
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Figure 114 Etat quantitatif des masses d'eau
souterraines en 2019 (OGl, 2024)
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La qualité chimique médiocre des masses
d’eau souterraine est vulnérable a la mobilite,
notamment dans le transfert de polluants des
véhicules vers I’environnement, mais qui reste
limité. Les masses d’eau souterraines sont

aussi  vulnérables aux infrastructures
souterraines

Ainsi, la qualité des eaux souterraines
présente donc un enjeu moyen vis-a-vis des
évolutions de mobilité prévues sur le territoire
parisien.

2. Des eaux superficielles
fortement modifiées et sous
pression

L'aire d’étude est concernée par trois masses
d’eau:

e HR155A, la Seine du confluent de la
Marne (exclu) au confluent du Ru
d'Enghien (inclus)

e HR156B, la Biévre du bassin de retenue
de la Bievre a Antony au confluent de la
Seine (exclu)

e HR510, Canal de la Ville de Paris

Pour chaque masse d’eau, l'objectif de la
Directive Cadre sur I'Eau se compose d’un
niveau d’ambition et d’un délai. L'objectif fixé
par le SDAGE pour une masse d’eau est par
définition I'atteinte du bon état ou du bon
potentiel.

Pour les masses d’eau fortement modifiées, les
niveaux d’ambition sont le bon état.
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Pour les masses d’eau qui n’ont pas atteint le

bon état ou le bon potentiel en 2015, des ———
bl s ) et

reports d’échéances ou ['établissement -, =,
d’objectifs moins stricts sont possibles en
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Figure 115 : Objectifs d'état des masses d'eau superficielles (0OGl, 2024)
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e Les masses d’eau superficielles du
territoire de la Ville de Paris présentent
un état écologique variable selon le
cours d’eau : la Seine présente un état

écologique moyen, la Bievre mauvais.
Seul le canal de Paris présente un bon
état écologique.

e L’état chimique des trois cours d’eau
est, quant a lui, mauvais.
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Figure 115 Etat écologique des masses d'eau
superficielles en 2019 (0OGl, 2024)

BL ¢b

6t bureau
de recherche

Y

Les déplacements liés a la question de la
mobilité ont un impact sur la qualité de I’eau
en raison des pollutions atmosphériques qu'’ils
engendrent. Les émissions de NOx liées au
trafic routier contribuent ainsi a une
acidification des milieux aquatiques, et au
phénoméne d’eutrophisation qui conduit a une
réduction de la biodiversité.

L’état chimique des eaux est également affecté
par la présence d’hydrocarbures aromatiques
cycliques (HAP), particulierement toxiques et
intégrés a la liste des polluants prioritaires de
I’OMS et de I’'Union Européenne.

Par ailleurs, le transport fluvial est susceptible
d'entrainer des pollutions accidentelles, par
exemple en cas de fuite d’huile ou de carburant
lors de la navigation.

Enfin, les infrastructures de transport
participent a 'imperméabilisation des sols, qui
génere des pollutions supplémentaires par
ruissellement.
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Les eaux superficielles du réseau
hydrographique sont vulnérables a des
pollutions potentielles par déversement
chronique ou accidentel de substances
polluantes survenant sur son périmétre et
atteignant ses eaux par ruissellement.

La baisse de débits prévue a la suite des
impacts du changement climatique (-10% a -

30% sur le bassin du SDAGE) risque
d’accentuer la vulnérabilité des cours d’eau
aux pollutions.

L’évolution des mobilités proposée dans le
cadre du Plan Local de Mobilité doit prendre
en considération le réseau hydrographique
traversant le territoire parisien par rapport a
sa vulnérabilité aux pollutions potentielles.

L’enjeu lié aux eaux superficielles est fort.
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1. L’existence d’un réseau
d’eau non potable

Depuis le 19e siecle, un double réseau
(potable/non potable) garantit la fourniture
d’eau au territoire parisien. Cette eau non
potable ou aussi appelée « eau brute » est
produite a partir de trois usines prélevant I'eau
de la Seine et du canal de I'Ourcg.

Eau de Paris distribue chaque année en
moyenne prés de 200 000 m3/jour d’eau non
potable. Cette eau prélevée dans la Seine et le
canal de I’'Ourcq, n’est pas traitée et n’est pas
destinée a la consommation humaine. Elle fait
I'objet d’un simple dégrillage. Le réseau d’eau
non potable est composé de :

e 3 usines de pompage situées dans Paris,
a Austerlitz, a la Villette et a Auteuil

e 8 ouvrages de stockage dont 7 réservoirs
et 1 chateau d’eau d’une capacité totale
d’environ 152 000 m3. Quatre réservoirs
sont exclusivement dédiés au stockage
d’eau non potable : Charonne (20e arr.),
Grenelle (15e arr.), Passy (16e arr.),
Villejuif (94). Le chateau d’eau de
Montmartre (18e arr.) et les réservoirs
de Montmartre, Belleville (20e arr.) et
Ménilmontant (20e arr.) permettent,
guant a eux, de stocker de I’eau potable
et de I'eau non potable.
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e 1 700 km de canalisations spécifiques
d’une longueur équivalente a celle du
réseau d’eau potable.

Ces eaux brutes permettent un usage
diversifié sur le territoire parisien avec une
distribution importante pour les services
municipaux pour I'arrosage des espaces verts
et plantés, le lavage de la voirie, le coulage des
caniveaux et le curage des égouts. L'eau non
potable sert également a I'alimentation des
lacs et rivieres des bois de Vincennes et de
Boulogne.

2. Une eau potable produite
et distribuée par Eau de Paris

Le captage, le traitement et la distribution de
I’eau potable dans Paris est assurée par la régie
municipale Eau de Paris.

L'approvisionnement de Paris en eau provient
a part égale de cours d'eau (Seine et Marne) et
de sources situées parfois jusqu'a 150 km de la
Capitale.

a) Les captages d'eaux souterraines
(sources, puits)

La Ville de Paris posséde, dans un rayon de 80
a 150 km autour de la Capitale, de nombreuses
sources qui lui fournissent environ la moitié de
son eau potable. Celles-ci se situent dans les
régions de Sens, Provins, Fontainebleau, et a
I'ouest, pres de Dreux.

Les eaux captées sont quand c’est possible
amenée a Paris par la seule gravité. En cas
d'impossibilité, des usines de pompage,
implantées prées des captages, relevent les eaux
qui sont ensuite acheminées jusqu'a Paris, par
gravité, a plan d'eau libre.

Réseaux d'eau non potable

B Bas-Ourcq
I Believille
! Charonne
Bl Ménilmontant
I Montmartre
Bl Passy

B Villejuif

@ Usine de production
. Réservoir

Figure 117 : Carte des secteurs du réseau d'eau non potable (OGl, 2024)
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b) Le prélevement et la potabilisation
des eaux superficielles

Les eaux d'origine superficielle sont prélevées
dans la Seine et la Marne. Elles sont traitées
dans 2 usines de potabilisation situées dans le
sud-est de la région parisienne (Orly sur la
Seine, Joinville sur la Marne), qui fournissent
I'autre moitié de l'eau potable destinée aux
Parisiens.

c)La distribution de I'eau

Le réseau d’eau potable est alimenté
principalement par des réservoirs, d'une
capacité totale d’environ 1 087 000 m3, établis
a des emplacements permettant de desservir
Paris. Les zones de distribution de I'eau des
diverses provenances peuvent varier d’un jour
a l'autre ou méme d’une heure a l'autre en
raison des contraintes de production.

d) Laproduction de I'eau

Eau de Paris distribue de I'eau potable a
3 millions d’usagers quotidiens, comprenant
2,2 millions d’habitants Parisiens et prés de
94 500 abonnés.

La production d’eau potable est en baisse
depuis 2015 et elle représentait environ
170 000 000 m3 en 2021.

e) Qualité de I’eau potable distribuée

En 2022, 'eau de Paris est conforme aux
normes de potabilité, pour le critere
microbiologique comme pour le physico-
chimique.
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Figure 118 : : Unités de distribution de I'eau a Paris (OGl, 2024)
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Aujourd’hui, Paris dispose d’une eau potable
de bonne qualité et en quantité suffisante.
Dans une logique de sobriété, de nombreuses
activités utilisent le réseau d’eau non potable
bien développé sur le territoire.

Les perspectives concernant le service eau
potable et eau non potable indiquent une
intensification du niveau de risque provoqué
par les inondations et les canicules.

De plus, selon les projections de I’Agence de
I’'eau Seine-Normandie, la diminution de la
recharge des nappes, qui pourrait atteindre 16

% en 2050 et la baisse de certaines nappes,
auront pour conséquence une tension accrue
sur la ressource en eau, qui impliquera de
maitriser les volumes prélevés.

Un déséquilibre est déja constaté entre niveau
de préléevement et niveau de recharge pour 4
des 57 masses d’eau souterraine du bassin
Seine-Normandie. © Ce chiffre  pourrait
atteindre 13 d’ici 2027, soit 23 % des nappes
impactées de maniere significative si rien n’est
fait.

Cependant, I'alimentation en eau potable et
non potable ne présentent pas ou trés peu
d’interaction avec le Plan Local de Mobilité.
L’enjeu est donc trés faible.
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C. Un assainissement
unitaire

1. Une compétence qui
reléve de la Ville de Paris

La compétence assainissement releve de la
Ville de Paris. Elle est gérée par la Section de
I’Assainissement de Paris (SAP), service
technique de la Ville et intégré a la Direction de
la Propreté et de I’'Eau. La SAP a deux missions
: veiller au bon fonctionnement du réseau de
collecte des eaux usées et des eaux pluviales,
et participer a la préservation de
I’environnement des Parisien.ne.s.

Tous les immeubles de Paris sont raccordés au
réseau d’égouts publics parisiens, en
application du code de la santé publique (art. L.
1331 1 et suivants). L’assainissement
autonome n’est pas pratiqué a Paris du fait de
la densité du maillage du réseau d’égouts. Il en
existe néanmoins de maniere résiduelle dans
les bois de Boulogne et de Vincennes.

2. Leréseau parisien

Le réseau d'assainissement actuel a Paris
couvre une superficie totale d'environ 8 500
hectares, desservant une population
résidente estimée a 2,1 millions d'habitants,
auxquels s'ajoute une population occasionnelle
d'environ 1,4 million de personnes de la
banlieue se rendant a Paris intra-muros pour
travailler.
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Au total, le territoire parisien est équipé de
2 676 kilometres d’égouts, de 90 collecteurs, 7
siphons, 2 émissaires et 9 usines de pompages
assurant le relevement des eaux usées et la
protection contre les crues.

Ce réseau transporte quotidiennement environ
un million de métres cubes d'eaux usées.

Le réseau, principalement unitaire, collecte les
eaux usées et pluviales dans les mémes
ouvrages, a l'exception du quartier Paris Rive
Gauche. Il présente la particularité d’étre
majoritairement gravitaire.

En cas de fortes pluies, les 45 déversoirs
d'orages rejettent les eaux excédentaires
directement dans la Seine pour éviter les
inondations.

"Mesesy Camssnasement procpe

™ A A —————
WS MuneCp o

Epn. d'effluents (Ville de Paris) o
- Esupluvale

Figure 120 : Réseau d'assainissement principal de Paris
(URBAN-ECO-SCOT, 2021)

3. Leréseau
interdépartemental

Paris ne peut pas assurer I'épuration de ses
eaux usées sur son territoire. Les eaux
unitaires collectées a Paris sont envoyées vers
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les stations d’épuration du Syndicat
interdépartemental pour I'assainissement de
I'agglomération parisienne (SIAAP) Seine Aval
(a Acheres) et Seine Centre (a Colombes) pour
y étre traitées avant leur rejet en Seine, avec
une épuration trés performante des pollutions
carbonées, azotées et phosphatées.

Les usines d’épuration du SIAAP disposent
d’une réserve de capacité et leurs rejets sont
conformes a la directive « eaux résiduaires
urbaines » et aux arrétés d’autorisation.

4. Performance du réseau

Le réseau de collecte des eaux usées a Paris
étant majoritairement unitaire il est vulnérable
a la montée en charge lors de fortes pluies :
3,96 % de celui-ci est saturé lors de fortes
pluies.

Des ouvrages de stockage permettent de
temporiser les montées en charge avant un
déversement en Seine pour éviter la saturation
du réseau. La Seine regoit en cas d’utilisation
des déversoirs d’orages un mélange d’eaux
d’égout et d’eaux pluviales qui dégrade sa
qualité. En période estivale, a I'étiage de la
Seine, 'impact de ce mode de fonctionnement
peut étre trés défavorable sur la vie piscicole.

De plus, lorsqu’ils se produisent, les
débordements ont des impacts rapidement
importants et colteux du fait de la trés grande
densité d’urbanisation. Les inondations de
voiries perturbent rapidement le trafic
automobile, peuvent endommager certaines
infrastructures et équipements publics et
BL fb 6t bureau
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privés et peuvent impacter fortement les
activités commerciales sur la zone.

Pour limiter les rejets au réseau, depuis
plusieurs années se développe une politique
de gestion locale des eaux pluviales, traduite a
la fois dans le reglement d’assainissement et
dans le PLU (article 15 et annexes). Depuis 2018
et I'adoption du zonage pluvial, des regles
chiffrées d’abattement des eaux de pluie
s’imposent pour les parcelles et sur I'espace
public. Ces regles contribuent a supprimer les
rejets d’égouts en Seine et répondent a des
enjeux de gestion de la ressource. En
complément, un bassin de 50 000 m? a été livré
en 2024 a Austerlitz, avec notamment pour
objectif la baignabilité en Seine.

SYNTHESE

Le réseau d’assainissement parisien est
majoritairement unitaire. En cas de fortes
pluies, le débordement du réseau d’égout
dans la Seine, entraine une dégradation de la
qualité chimique et bactériologique du fleuve.

Ce réseau d’assainissement et de gestion des
eaux pluviales est concerné par le risque

inondation et les fortes pluies. A I’horizon

2050, Vintensification projetée des
inondations, des épisodes de fortes pluies et
des sécheresses va accentuer le niveau de
risque du service assainissement et la gestion
des eaux pluviales.

La gestion de I’assainissement n’est pas un
enjeu vis-a-vis de I’évolution des mobilités
proposée dans le cadre du Plan Local de
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Mobilité, a I'exception de la gestion des eaux

de ruissellement. L’enjeu est donc faible.

TRES FAIBLE MOYEN MOYEN

TRES FAIBLE

\
Enjeux liés a la ressource en eau

La qualité des eaux souterraines,
médiocre sur le territoire, est
vulnérable face a la construction
d’infrastructures souterraines et aux
transferts de polluants. C’est donc un
enjeu moyen pour les questions de
mobilité.

La qualité chimique des eaux
superficielles, qui est mauvaise pour le
Ville de Paris, est un enjeu moyen pour
le Plan Local de Mobilité. En effet, les
déplacements et les infrastructures de
transport peuvent impacter
négativement la qualité des milieux
aquatiques.

La gestion de I'eau potable et non
potable est un enjeu trés faible. En
effet, 'alimentation en eau potable et
non potable ne présentent pas ou trés
peu d’interaction avec le Plan Local de
Mobilité.

L’assainissement des eaux usées et
des eaux pluviales est un enjeu tres
faible car peu lié aux questions de
mobilité. Il faudra veiller tout de méme
a ne pas aggraver les phénomenes de
ruissellement urbain lors de |Ia
construction de certaines
infrastructures de mobilité
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XIX. Matériaux et déchets

A. D’importants besoins en
matériaux en fle-de-France

En raison de la forte demande du secteur de la
construction, la région fle-de-France recourt
massivement aux minéraux non-métalliques,
et en particulier aux granulats, fragments de
roches utilisés dans les domaines du batiment,
des travaux publics et du génie civil.

La consommation de granulats francilienne
oscille autour de 30 millions de tonnes par an
depuis les années 1970.

En milllers
de tonnes

50000

1976

40000

30000

20000

10000
Production

o

Figure 122 : Consommation de granulats en lle-de-France
entre 1976 et 2018 en milliers de tonnes (Plan des
Mobilités)

Face a cette forte demande, la production
régionale de granulats s’établit a dix-sept
millions de tonnes en 2018, dont huit millions
de tonnes extraites en lle-de-France, deux
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millions de tonnes extraites hors fle-de-France,
mais mélangées avec des granulats franciliens
et sept millions de tonnes issues du recyclage.

La région importe une part élevée de granulats
pour couvrir ses besoins : le taux d’importation,
qui était de 45 % depuis les années 2000, a
dépassé le seuil de 50 % en 2018.

Frodustion de granulats reoyelis on le-de-France sntre 1958 ot 2018
{en milliers do tonnes)
21 R
700 I
(2] =
sme "Illl!-!-lll"
w000 ~aNRER NN |
aE E
3 L 2 2. 2.
200 1§ |
1t 0
|:| i3
THE ) ] ] I T
T ch BoLnos
B fwoida D Mty dcigraon ik bt ca 1T
o deche’s 5m drgenHp

Figure 123 : Production de granulats recyclés en Tle-de-
France entre 1998 et 2018 en milliers de tonnes (Plan des
Mobilités)

La production de granulats recyclés a connu
un fort développement les quinze derniéres
années avec les processus de densification
(reconstruction de la ville sur la ville), mais se
rapproche aujourd’hui de sa capacité
maximale. Actuellement, les granulats de
béton recyclés ne retournent pas dans la
fabrication de béton, et servent en travaux
publics (sous-couches routiéres).

Aucune exploitation de minéraux n’est active
dans Paris intramuros.

B. Des flux conséquents de
matériaux de construction et
de déchets

L'activité du secteur du batiment et des travaux
publics est moins intense a Paris rapportée a sa
population de 2,2 millions d'habitants, que
dans d'autres territoires moins densément
construits.

Pour autant, les flux de matériaux de
construction importés et ceux liés aux déchets

Figure 121 : Flux de la construction a Paris — 2015 (source : métabolisme.paris.fr, 2020)

I
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de chantier représentent les plus gros
volumes du métabolisme de Paris.

D'apres I'étude de CitéSource, pour la Ville de
Paris prés de 3 millions de tonnes de

CRIGINE des déchets

DECHETS DU BTR

Terres inartes axcavees ;

1 brique = 100000 ¢
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N p - 0,0 mmilltke t éngrpétigue el autre valorisation
prépondérant en lle-de-France : 204 millions Déchets dangereux - - energetiue
de tonnes de marchandises sur les 217 millions 0.1 million ¢

tra nsportés sur le territoire francilien (soit 90 Figure 124 : Origine, nature et valorisation des déchets en le-de-France en 2021 (Plan des Mobilités lle-de-France)

%) I'ont été via le réseau routier en 2015.

L'impact environnemental du transport
routier des matériaux et des déchets dépend
B I www.bl-evolution.com
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largement du véhicule utilisé : le volume des
émissions par tonne-kilometre varie d’un
facteur quinze entre un poids lourd et une
camionnette :

En fle-de-France, le transport par la route
s’accompagne d’'un acheminement par voie
fluviale (quatorze millions de tonnes en 2015).
Il s’agit d’une caractéristique francilienne forte,
liée au bon développement du réseau de voies
navigables dans le bassin de la Seine, premier
bassin de fret fluvial en France : la part du
mode fluvial pour le transport de granulats y
est ainsi sensiblement plus élevée que la
moyenne nationale.

Le transport fluvial est nettement moins
émetteur de gaz a effet de serre que le
transport routier ; il reste cependant tres
minoritaire. Moins de 15 % des matériaux et
moins de 5 % des déchets transportés en fle-
de-France en 2015 le sont par voie d’eau. Ce
mode de transport est particulierement

développé pour les matériaux de construction.

C. Llimpactdela
construction
d’infrastructures sur la
consommation de matériaux
et les déchets

Les besoins en matériaux liés a la construction
d’infrastructures de transport sont
considérables : il faut 12 000 tonnes de
granulats pour un kilometre de route a deux
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voies, de 20 000 a 30 000 tonnes pour un
kilométre d’autoroute.

Les matériaux de construction représentent la
majeure partie de limpact carbone des
projets d’infrastructures de transport.
L'utilisation de béton et d’acier représente par
exemple 66 % des émissions des chantiers 2020
du Grand Paris Express. La sobriété dans la
conception des infrastructures ainsi que
I'utilisation de matériaux bas-carbone peuvent
contribuer a diminuer ces émissions.

Les chantiers d’infrastructures de transport
sont également des producteurs importants
de déchets. La valorisation en remblais et la
maximisation du transport a faibles émissions
(fret ferroviaire et fluvial), constituent des
solutions pour réduire I'impact de ces déchets.

La Ville de Paris s’inscrit dans une tradition de
réutilisation des matériaux issus des chantiers
d’entretien et d’aménagement de ses espaces
publics. La transformation et le
reconditionnement des matériaux de voierie
sont assurés par la plateforme de Bonneuil.
Chaque année prés de 10 000 tonnes de pavés
et bordures en granit sont déposées et
recyclés. Au total, prés de 50 % des 15 000
tonnes de granit posées annuellement a Paris
sont issues du réemploi (pavés et de bordures
de trottoir).
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Une part importante de la consommation de
matériaux et de la production de déchets sont
issues des activités du batiment et des travaux
publics, dont les chantiers d’infrastructures de
transport.

La gestion des déchets issus des chantiers est
un enjeu vis-a-vis de I’évolution des mobilités
proposée dans le cadre du Plan Local de
Mobilité. Cet enjeu reste moyen car il ne
concerne qu’une partie des déchets gérés a
I’échelle du territoire.

La question des consommations de matériaux
et de leur provenance est également un enjeu
moyen pour le Plan Local de Mobilité de la
Ville de Paris.

Enjeux liés aux matériaux et déchets

La gestion des déchets issus des chantiers
est un enjeu moyen Vvis-a-vis de
I’évolution des mobilités.

La question des consommations de
matériaux et de leur provenance est
également un enjeu moyen pour le Plan
Local de Mobilité de la Ville de Paris.

MOYEN
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XX.Genre et espace public

A. Les modalités genrées
dans le cadre du PLM

Le PLM parisien vise I’égalité d’acces de toutes
et tous a I'ensemble des mobilités et des
espaces publics. Pour lutter contre les
discriminations, il s’agit de mieux prendre en
compte les besoins de la population dans sa
diversité : personnes handicapées, agées, en
situation de précarité sociale...

Aujourd’hui I'identité et les roles de genre sont
des facteurs déterminants dans la maniere
dont femmes et hommes se déplacent au
quotidien : les modes utilisés, les horaires, le
sentiment de peur et d’insécurité, les distances
parcourues, le fait d'étre seule ou
accompagné-e...

S’engager activement pour [I'accessibilité
équitable de tous les modes de transports
selon le genre contribue ainsi a atténuer les
inégalités non seulement dans la mobilité
guotidienne, mais aussi dans tous les domaines
de la vie. Une perspective genrée sur les
politiques de mobilité garantit ainsi que
I'organisation et les infrastructures de
transport prennent en compte les besoins et
les réalités différenciés des hommes et des
femmes, contribuant a créer des villes plus
inclusives.
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B. Des mobilités
différenciées entre les
femmes et les hommes

1. Des transports en
commun féminisés, des
modes motorisés
masculinisés

La marche reste le mode majoritaire pour les
hommes et les femmes, dans une proportion
équivalente.

Les femmes utilisent cependant bien plus les
transports en commun, tandis que les hommes

utilisent plus la voiture, les deux roues-
motorisés et le vélo.

Lorsqu’on se focalise uniquement sur le mode
de déplacement principal utilisé par les
parisien-nes se rendant au travail dans la
population active selon le genre, en 2018 on
note une forte utilisation des transports en
commun (70% pour les femmes et 58% pour les
hommes). La voiture est également plus
utilisée, notamment par les hommes (14%
contre 7% pour les femmes).

Mode de déplacement selon le genre des résident-es parisien-nes en 2019

Ti

Masculin bii74

0% 207 403,

Made de déplacement principal utilisé par les parisken-nes en activité en 2018

Figure 126 : Mode de déplacement selon le genre des résident.es parisien.nes pour
I’'ensemble des déplacements (Enquéte Globale Transport H2020)
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&

Figure 125 : Mode de déplacement principal selon le genre des résident.es
parisien.nes en 2019 pour les déplacements domicile-travail (recensement de

V'INSEE)
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Ces différences de modes de transports a Paris
sont corrélées au fait que les hommes se
déplacent sur une plus longue distance en
moyenne (2,8 km contre 2,4 km), mais pendant
moins longtemps (20,9 minutes contre 21,5
pour les femmes).

La majorité des déplacements se fait intra-
muros (83% pour les hommes, 86% pour les
femmes), les hommes se déplagant légerement
plus entre Paris et la petite ou la grande
couronne, ou au sein de la petite couronne que
les femmes, car ils vy travaillent plus
fréquemment.

2. Des motifs de
déplacements soulignant la
répartition des roles genrés
entre travail rémunéré et
domestique

Parisiennes et parisiens ont une répartition des
motifs de déplacements proche, mais les
femmes se déplacent davantage pour des
activités liées a la sphére domestique, comme
du domicile-achats, du domicile-loisirs, et pour
des déplacements secondaires non liés au
travail rémunéré ; les hommes quant a eux se
déplacent davantage pour le travail
rémunéré, en motif primaire ou secondaire.

Globalement, les mobilités des femmes sont
plus variées que celles des hommes en termes
d’amplitudes horaires, se répartissant tout au
long de la journée et pas uniquement aux
heures de pointe. Les mobilités féminines sont
également plus fractionnées et accompagnées
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Déplacements selon le motif et selon le genre
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Figure 127 : Déplacements selon le motif et selon le genre (EGT 2020)

(enfants, personnes agées, PSH), que les
mobilités masculines.

3. Unimpact différent sur la
santé et I'accidentologie

Des différences genrées sont notables en ce qui
concerne les accidents de mobilité, le respect
et l'acceptabilité des mesures de sécurité
routiere, mais également la santé liée a la
qualité de I'air.

Les femmes ne représentent “que” 31 % des
victimes de sécurité routiére (1 845 femmes
contre 3 956 hommes) et 20 % des tué-es et
blessé-es hospitalisé-es (72 femmes contre 280
hommes).

Les hommes sont globalement bien plus
touchés par ces risques, les accidents graves
étant multipliés par 2,5 pour eux.

Par ailleurs, ils et elles ne sont pas accidenté-es
de la méme maniere : elles le sont
principalement en tant que piétonnes (54% de
leurs accidents, soient 39 victimes contre 55
hommes piétons), alors que 51% des hommes
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Figure 128 : répartition des modes déplacement selon le

genre (EGT 2020)

le sont en deux-roues motorisés (143 victimes
chez les hommes et 17 victimes chez les
femmes).

Globalement les hommes sont donc bien plus
exposés que les femmes aux dangers liés au
trafic routier, avec des conduites plus a risque
et des modes plus rapides et exposés. De plus,
87% des accidents mortes sont causés par des
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hommes pour l'année 2023 a Paris (32
accidents mortels).

Les femmes montrent davantage de respect
des régles du code de la route et
probablement plus de prudence, en
privilégiant également des modes moins
accidentogénes que sont les transports en
commun.

1. La marche

Si la marche est un mode de déplacement
majoritairement féminin a I’échelle nationale,
elle est mieux répartie entre femmes et
hommes a Paris, les distances parcourues
étant équivalentes.

Les Parisiennes sont le plus a risque d’accident
en tant que piétonnes, et ont un sentiment
d’insécurité plus important que les hommes
dans I'espace public, en particulier la nuit.

Enfin, la durée et la portée (distance a vol
d’oiseau) des déplacements a pied pour les
femmes sont plus importantes que pour les
hommes.

2. Les transports en
commun

Les transports en commun (TC) sont
majoritairement utilisés par les femmes (57%

BL de recherche
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des usages), avec une distance cependant plus
élevée pour les hommes.

Cependant, elles se heurtent a de nombreux
défis dans leurs déplacements : certaines
renoncent méme a utiliser les TC et plus de la
moitié renoncent a les prendre a certaines
heures. Les transports en commun sont
actuellement des lieux hostiles aux femmes qui
les considérent comme le mode de transport le
plus anxiogene.

Une peur plus fréquente
dans les transports en commun chez les femmes®
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Figure 131 : transports en commun et genre

Leur peur majoritaire concerne les agressions
sexuelles et le harcelement sexuel ou sexiste.
Les TC les plus anxiogenes sont le RER et le
Métro, au contraire, les plus rassurant sont le
bus et le tramway.
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3. Les deux-roues

a) Vélos mécaniques et électriques
personnels

L'utilisation de vélos est un mode de

1.Poguation [COF 52%

l2gant envélo 5% B5%

4 Population parisienne 2%

Figure 130 : Répartition en fonction du genre de 5 populations (ensemble de
personnes et non de déplacements)

Feminin  Masculr

déplacement au cceur des enjeux du PLM, mais
encore majoritairement utilisé par des
hommes, valides, d’age moyen et de CSP+.

En effet dans 'EGT H2020, les déplacements
vélo des résidents parisien.ne.s représentent
2% des déplacements réalisés par des
femmes, et 3% des déplacements réalisés par
les hommes.

Le vélo est moins adapté au quotidien des
femmes (d’accompagnatrices, charge a porter,
tenues moins adaptées...) et les violences
sexistes qui s’ajoutent a l'insécurité routiére
subies par les cyclistes sont un double frein
majeur au développement de la pratique du
vélo par les femmes.
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Cependant, le vélo répond de maniere
favorable aux enjeux de mobilité pratiqués par
les femmes trajets pluriels, plutét de
proximité, accessibles financierement.
Néanmoins, comme I’énonce le rapport du
centre Hubertine Auclert sur les femmes et
I’espace public, le vélo semble étre un mode de
déplacement moins adapté pour les femmes :
elles transportent plus d’affaires ; les vélos des
femmes, plus équipés de porte bagage ou
bébé, sont plus lourds et nécessitent des
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b) Micromobilités (Vélib’ & free floating)

Le vélib est de loin le mode de déplacement en
micromobilité le plus utilisé par les femmes et
le scooter en free floating le moins utilisé.

Le vélib est utilisé comme alternative en
transport en commun, le soir, par les femmes
pour se sentir plus en sécurité mais les
équipements de ces mobilités ne répondent
pas forcément a leurs besoins spécifiques.

Enfin, les risques d’accidents légers avec ces
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Figure 132 : Durée moyenne et portée d’un déplacement en fonction des modes de déplacement (EGT H2020)

aménagements de stationnement spécifiques ;
la peur de I'accident est un frein puissant ; c’est
un mode de transport plus exposé au
harcelement sexiste ; et c’est une pratique qui
demande une tenue vestimentaire adaptée.

Ce mode de déplacement est utilisé a 7% par
les actifs hommes pour se rendre au travail
contre seulement 4% des actives.

Et comme pour I'ensemble des mobilités, les
déplacements en vélo réalisés par les femmes
sont plus longs en temps et ont des portées (en
vol d’oiseau) plus longue que ceux réalisés par
des hommes (source : EGT H2020).
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mobilités sont statistiquement plus importants
pour les femmes.

c)Deux-roues motorisés

Les deux-roues motorisés sont un mode de
déplacement tres genré, en faveur d’un usage
largement masculin. De plus, ce mode de
déplacement n’est pas adapté aux besoins de
la majorité des femmes.

Ce mode de déplacement est également tres
peu utilisé par les femmes pour aller au travail.
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d) Automobiles

La réduction de l'utilisation de la voiture a Paris
représente un enjeu écologique majeur.
L’analyse genrée permet de comprendre qui
I'utilise, comment et pourquoi.

La voiture est utilisée a 55% par des hommes,
qui parcourent de bien plus longues distances
(9,3 km en 38 minutes) que les femmes (6,2 km
en 27,4 minutes). Les véhicules personnels sont
deux fois plus utilisés par les hommes (14%)
que par les femmes (7%) pour se rendre au
travail.

SYNTHESE

La mise en place d’une démarche de transition
écologique doit passer par un fort
développement de la pratique du vélo. Afin
que les femmes puissent se déplacer en deux
roues non motorisées autant que les hommes

la mise en avant des divergences existantes
permettra de travailler sur les freins a cette
mobilité.

Cette dimension doit donc étre prise en
compte au sein du Plan Local de Mobilité avec
un enjeu fort.

www.bl-evolution.com
contact@bl-evolution.com




:

TRES FORT

BL

Enjeux liés au genre

Afin de rendre les pratiques de la
mobilités plus égalitaires et
notamment que les femmes puissent
se déplacer en deux-roues non
motorisées autant que les hommes, la
question du genre est un enjeu tres
fort au sein du PLM.
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XXI. Synthese

Thématique

Caractéristique de l'enjeu

Niveau de pression

Cadre
géophysigue

Relict Le reliet peu marqué sur le territoire présente un enjeu falble pour ke PLM, tout comme le contexte hydrogéologique. Faible
Géologie Aux vues de la compaosition des sols du temitolre, le contexte géologique présente un enjeu trés falble vis-a-vis du Plan Local de Mobilité. Trés faible
Le réseaw hydrographicue de la Ville de Paris est peu étendu et trés fortement artificialise, L'en,zu lié & la présence de ce réseau
Réseau hydrographique Faible
e hydrographique vis-3-vis du Plan Local de Mobilité st falble.,

Qualité de 'alr

Emissions de polluants

L enjeu vis-a-vis de 'émission de polluant est trés fort notamment peurla populstion se trowvant 3 proximité du boulevard périphérique
et des princlpaux axes Intra-muros.

Concentrationde polluant

L'enjeu lié & la gestion de la pollutionde fond et des concentrations est trésfort dans le cadre de |'élaboration du Plan de Mobilité, En
effet, ce sont les expositions & long terme qui entrainent la majeure des impacts sanitaires liés 4 la pollution atmosphérique

Sécurité routiére et mahilité

Les mobilités peuvent également avolr des Impacts importants, notamment enmatlére de ségurité routlére ou par le développement des
mades actifs. La santé est donc un enjeu trés fort vis-a-vis des mobil@és proposées dans le cadre du PLM.

L"enjeu lié aux consommations d'énergle est moyen pour le territolre de la Ville de Paris, En effet, méme =i les transporns représentent
Energie Consommations d'énergie 12% du bilan énergétique globale de la Ville, les trajectoires du PGAET de réduction des consommatlons énergétigues sont presgue Maoyen
attelntes
= Malgré une baisse conséquente ces derniéres années, la réduction des émissions de GES reste un enjeu fortvis-a-vis de U'évolution des
GES E s de GES Fert
e mehilités & considérer dans le cadre du Plan Lecal de Mobilité.
L'intégrité des infrastructures actuelles de la Ville de Parls ne sont majoritalrement pas ou peu adaptées aux évolutions climatigues
Adaptation au Adaptation des infrastructures attendues. Ladaptation aux effers du changement climatigue est un enjeu fortdans le cadre du Plan Local de Mabilité de Lla Ville de Fart
changement FAR.
clNnatigus Confart des populations en Le cenfen des populations dans les déplacements reste un sujet magsur en pérlode devague de chalewr. Les besolns en matiére de Far
dépeements fraicheur [climatisation, ombre, ete.] est unenjew fort dans le cadre du PLM
Echiton des danfuatiing [’Ialﬂ[\é unn:mélln:llmnd:: conditions au cours des derniéres anndées, la gestion des nulsances sonores reste un enjeu fort vis-a-vis de Fort
Hulsances evolution des mabilités.
boidond Exposition des populations aux L'exposition des populations aux nuisances sonomes est rés importa e, notamment prés des principaux axes, C'est unenjeu trés fort
bruits par rappart nuxqug!tiorl:d: mohilité
Vulniérbailité des populations Lafu:r::bun d:l{l m;l:lacmmnmn envirennementales et la vulnérabilité face aux llots de chaleur urbain iImpactant la santé des habitants Moyan
Santé des b La Ville de Paris. Ce qui représente un enjeu moyen,
populatians
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Thémes

Thématique

Caractéristique de l'anjeu

MNiveau de pression

La blodiversité au niveau de la ville de Parls est caractérisée par une mosaique d’habitats secondaires souvent dégradés. La richesse

Genre et espace
public

Egalité dans l'espace public

Une approche hommeffemme trés différente selon les modes de déplacements est una véritable limite a Uinclusion. La questiondu genre est
un enjeu trés fort au sein du PLM.
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La hiodiversité menacés flaristique et faunistique est bonne malgré uncertain déclin (présence de B espéces végétales protégées). Cette diversité st un enjeu maoyen Mayen
A prendre en compte paur le développement des infrastructures de mohilits,
Les ronages et oulils de Aucune protection réglementaire et seulement quatre zonages d inventaires du patrimoine naturel sont présents sur la zone d'élude. La prize Tres faible
Biodiversitée et protectian encomple dl:l:ﬂzﬂl‘l!ﬁ!! esl un enjeu trés fnible vis-dovis de Uévolution des mabilités
rovilbews maturels B . .
La prise en campte de Uensemble des continuités écologiques est un enjeu moyen vis-d-vis de [ évolution des mobilitds qui pourraient étre
Les continuités écologiques | proposé dans le cadre du Plan Local de Mobilivé. La mise en place d'infragtructures de mobilité pourrait permetire l'amélioration de certaines Moyen
de ces continuités
La place de la nature enville L évalution des mobilités et des infrastruciures de transport s présentent un enjeu moyen pour 1a prise en compte de la nature envilla Hﬂﬂn
es inondatians, prine
:5: - R P wal Le risque d'inondation [débardement, remontée de nappes, ruissellemen) est un enjeu faible paur le teritaire du point de vue des maobilités, Faible
i e Le rlsquern-:_luwmcn.tfl: terrainlié aux anciennes carriéres inactives et aux poches de gypse est un enjeu faible, respectivement au sud et au Faible
Les risques nord du territoire parisien
naturels et
technologigues Ffacions idustimets Lerisgue industriel estun enjeufal_l:lle pourle territoire, Il est pfzu lié aux questions de mablli.l:é. La présence de sites industriels et des risques Faibla
assoclhés, notamment dans le tracé des différents modes de déplacement est quand méme & prendre en comple.
Risque TMD Le risgue TMD est un enjew trés fort a prendre en compte dans U évolution des mobilités. En effat, le transport des marchandizes, et les
" risgques assoches, représentent une compasante majeure du transport logistique pourune agglomération comme Parls
L I »
algﬁt o sies respqlinEs La gestion des ressources des sels est un enjeu faible vis-3-vis de l'évelution des mobilités proposée dans le cadre du Plan Local de Maohilité Faible
Aménagement gt | 5915
ressources du sl gt chaligaitiar i LgsInftas't:utluresdetrz‘:mﬁ.!mrti.ré-s développées sur le territoire occupert une part impodante de Uusage des sols. Notamment Lié avec un Ealble
enjeu de d imperméabilisation, "aménagement des sols est donc unfaibla fort vis-a-vis des maohilités
L T—— Paysages urbains Le paysage urbain de laWille de Paris représente un enjeu moyen en interaction avec la mobilité et les déplacemeants Mayen
patrimgine Patrimaine culturel Le patrimaing culturel de la Ville de Paris est exceptionnel et largement reconnu et protégé. L'enjeu Lié au patrimoine culturel est moyen. Moven
Cualité des eaux soulraine La gualité médiocre des eaux souterraines est un enjeu moyen sur le territaine. Hﬁﬂ.ﬂ
Qualité des eaux o or " : . -
La qualité chimique dés eaux superficielles, quiest mauvaise pour le Ville-de Paris, st un enjeu moyen pour le PLM. Mayen
Ressource eneau | superficielles
Gestion de "eau potale L alimentationen eau potabile et non patable ne présentent pas ou trés pea d'interaction avec le Plan Local de Mabilité, L'enjeu est trés faible. Trex faible
Assainissement Lassainissement des eaux usées et des caux pluviales est un enjeu trés feible car pew Lié aux guestions de mobilité. Trees faible
Manériaux et
déchet Matériaux Les consammations des matériaux et la gestion des déchets présentent um enjeu maoyen sur le temitoire. Moyen
chets
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3. Partie 3. Identification des solutions de substitutions et
justification des choix opérés
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XXIIl. Le scénario environnemental de référence

Le scénario de référence présente le niveau global d’enjeu a partir des pressions subies par I’'environnement, identifiées dans I’état initial de I'environnement
et des tendances observées. Le niveau d’enjeu est ensuite ajusté par la marge de manceuvre dont dispose le Plan Local de Mobilité.

Enjeux

Quelle est la tendance actuellement observée ou projetée pour I’enjeu ?

Quelle marge
de manceuvre
pour le PLM ?

Niveau
d’enjeu global

Améliorer la santé des
habitants et des visiteurs
en améliorant la qualité
de I'air

Dégradation partielle :

Les émissions et les concentrations de certains polluants continueront de diminuer grace a la réduction
des émissions industrielles, aux progres technologiques des véhicules, a la réduction du trafic et aux
réglementations en vigueur. Cependant, l'ozone présente un risque d'augmentation de ses
concentrations.

Les niveaux de certains polluants, tels que les particules fines, le NO, et I'ozone, demeurent préoccupants,
et de nombreux Parisiens restent potentiellement exposés a des dépassements des valeurs-limites
réglementaires.

Majeure

Réduire les nuisances
sonores générées par les
transports et I’exposition

des personnes

Amélioration partielle :

Les documents stratégiques (PPBE, PAES) permettent la mise en place de mesures de réduction des
nuisances sonores afin de prévenir des conséquences sanitaires (baisse de la vitesse avec notamment la
généralisation de la zone 30, revétements phoniques...).

Mais malgré une baisse de ces nuisances qui se poursuit, une part non-négligeable des Parisiens restent
encore exposés a des valeurs supérieures aux valeurs-limites définies par la réglementation. Les grands
axes de déplacement comme le boulevard périphérique sont les espaces ou les enjeux sont les plus
élevés.

Majeure

Assurer une politique de
décarbonation et
favoriser la sobriété
énergétique dans la
politique de mobilité

Dégradation partielle :

La mise en place des mesures du projet de PCAET 2024-2030 devrait permettre de poursuivre la réduction
des consommations d’énergie et des émissions de GES. La prochaine échéance de la ZFE avec |'étape
Crit’Air 3 a horizon 2025 participera également a réduire encore les émissions de GES.

Cependant, la vulnérabilité énergétique augmente en raison de la raréfaction des énergies fossiles et de
I"'augmentation des co(ts de I'énergie.

Majeure
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Adapter I'espace public
et I'offre de mobilité en

Dégradation partielle :

Comme au niveau national, I'insécurité routiere devrait continuer a diminuer de maniére tendancielle,
bien que des contrastes puissent subsister en fonction du contexte territorial. u fait que la marche
représente le premier mode de déplacement a Paris ainsi que de Il'essor de l'usage du vélo, nous

faveur de l'inclusivité, de . . . L " . " Majeure
Faccessibilité et de |a redoutons une stagnation voire une hausse des accidents impliquant un usager "vulnérable" et un
santé de tous véhicule motorisé (notamment les poids-lourds).
Les pratiques de mobilité deviennent plus égalitaires, mais certaines disparités hommes/femmes
persistent.
Protéger la santé des Dégradation :
Parisiens et visiteursa | \jame si un changement de trajectoire s'opére, les températures continueront d'augmenter & court
’Par|s, nqtamme:nt Par | terme, avec des canicules plus fréquentes amplifiées par le phénomene local d’ilot de chaleur urbain. Forte Important
Iadaptatmrl d,e Iespace Malgré les aménagements en cours, la Ville de Paris et notamment ses infrastructures de transport
public aux événements : 4 A A A
e ; risquent de rester vulnérables aux événements climatiques extrémes.
climatiques extrémes
Dégradation partielle :
Préserver et renforcer le | Certaines populations d’espéces continuent d’étre fortement impactées par les pressions humaines et se
cadre naturel pour la maintiennent avec difficulté, certaines allant méme jusqu’a disparaitre. Sans amélioration notable des
biodiversité. les continuités écologiques, les milieux naturels risquent encore de s’appauvrir. La remise en état de Faible Important
4 . . . ’ .y a0 . ’ . .
paysages et le bien-étre certaines continuités comme la Biévre permet une amélioration locale des échanges. La Ville de Paris
priorise les interventions sur I’espace public dans ce sens, en privilégiant les zones avec un fort potentiel
de végétalisation (arbres, strates basses, etc.)
Dégradation partielle :
Selon les projections de I’Agence de I’eau Seine-Normandie, la diminution de la recharge des nappes aura
. . pour conséquence une tension accrue sur la ressource en eau, qui impliquera de maitriser les volumes
Développer une gestion R . R L . . L . ind
durable des ressources prélevés. L'état chimique des cours d’eau aura du mal a s"améliorer en raison de la baisse des débits, qui Faible De moindre
et de I'espace entrafnera une concentration accrue des pollutions. impact
Les besoins en matériaux, notamment pour la construction des infrastructures de transport, vont
augmenter, de ce fait la Ville de Paris va augmenter sa dépendance a I'importation de matériaux. La
gestion de I'augmentation des déchets de chantiers sera également un défi majeur.
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XXIIl. Solutions de
substitutions raisonnables, le
récit stratégique

L'élaboration du Plan Local de Mobilité de la
Ville de Paris s'inscrit dans un défi général de
transition écologique. Les postes du transport
de marchandises et de personnes représentent
un enjeu particulierement important, car c’est
un secteur avec une forte consommation
d'énergie, qui est tres largement dominé par
les énergies fossiles, et donc fortement
émetteur de gaz a effet de serre. Mais, le poste
« mobilité » est aussi un enjeu sanitaire
particulierement fort. Le secteur est la source
importante  d'émissions de  polluants
atmosphériques, et participe ainsi a |la
dégradation de la qualité de I'air, mais aussi
d'émissions sonores, ou encore source
d'accidents, de stress, d’inconfort...

Le Plan Local de Mobilité définit ainsi un
scénario d'évolution des mobilités qui
intéressent Paris, principalement des parts
modales, pour permettre de répondre a ces
enjeux. Puis, en parallele de cette
scénarisation, il fixe des objectifs stratégiques
concrets qui doivent permettre d’atteindre
I'ambition définie pour la mobilité des
Parisiens. Ces objectifs, en plus de définir les
mesures concrétes pour répondre au scénario,
impliquent des volontés paralléles pour relever
les différents défis de la mobilité et de ses
enjeux sur la transition écologique et le bien-
étre des habitants.

Bl. 6t) 6t bureau
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1. Latransition climatique,
le fil rouge de la planification
et de I'aménagement du
territoire.

Le changement climatique est une
préoccupation majeure pour la Ville de Paris, et
le Conseil de Paris déclare des 2019 I'état
d’Urgence Climatique.

La Ville de Paris a été I'une des premiéres
collectivités locales a s’engager dans la lutte
contre le changement climatique. Depuis 2004,
elle suit les émissions de I’'ensemble des grands
secteurs émetteurs de gaz a effet de serre de
son territoire ainsi que son empreinte carbone.

m  Entre 2004 et 2021, les émissions locales
ont diminué de 36%. Cette baisse
significative s'explique par les effets de
sobriété dans les usages des batiments et
des transports ainsi que les changements
de comportements vers des pratiques
moins émettrices de carbone. L'empreinte
carbone de Paris, qui reflete plus
largement I'ensemble des émissions
générées, a I'échelle planétaire, par
|"activité des Parisiennes et des Parisiens, a
aussi baissée de maniéere significative entre
2004 et 2021, avec une diminution de 35%.

m La consommation énergétique de Paris a
diminué de 15% entre 2004 et 2021. Cette
baisse, quoique significative, n’a pas
permis d’atteindre pleinement les objectifs
du premier Plan climat en la matiére.
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m Cette période a également été marquée
par un fort recul du recours aux énergies
les plus carbonées, a commencer par le
fioul (-43%) et le gaz. Dans le méme temps,
la part des énergies renouvelables dans la
consommation énergétique de Paris est
passée de 10% en 2004 a 19,3% en 2021,
se rapprochant des objectifs initiaux.

m Concernant la qualité de lair, les efforts
entrepris par la Ville de Paris ont permis
d’obtenir une nette amélioration entre
2004 et 2021. La majorité des polluants
atmosphériques, comme les particules
fines, le dioxyde d’azote et le benzene ont
vu leurs concentrations diminuer de 30% a
60% sur la période, grace notamment a la
baisse des émissions dues au trafic routier.

Globalement, la transition de la Ville de Paris
est sur la bonne voie, avec une baisse de
I'empreinte carbone de -35% par rapport a
2004.
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Figure 133 : empreinte carbone de Paris, PCAET de la Ville
de Paris

Néanmoins, le chemin a parcourir est encore
tres important et la Ville cherche a amplifier
son action pour atteindre ses objectifs.
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a) Le Plan Climat, la stratégie phare de la
transition écologique

Pour mobiliser cette volonté, la Ville a adopté
son premier Plan Climat en 2007, actualisé en
2012. En 2018, la Ville de Paris a adopté un
nouveau Plan Climat avec pour objectif de
concrétiser I'engagement pris lors du Sommet
des représentants locaux pour le Climat
pendant la COP21.

Un projet de PCAET voit le jour en 2024, avec
un programme d’action 2024-2030, ou Paris
compte amplifier sa lutte contre le
changement climatique et accélérer ses
transformations pour s’adapter. Construit a
travers 3 lignes directrices : « plus vite, plus
local, plus juste », ce nouveau plan climat se
veut particulierement mobilisateur.

La Ville de Paris s’est ainsi engagée a devenir
une ville neutre en carbone a I’horizon 2050,
adaptée et résiliente face au changement
climatique.

Or, I'élaboration du Plan climat 2024-2030 s’est
engagé dans une période d’accélération
brutale des manifestations du changement
climatique partout sur la planete. En quelques
années, les phénomenes climatiques extrémes
de méga-feux, de domes de chaleur ou
d’inondations diluviennes ont perdu leur
caractére exceptionnel et se sont multipliés
aux quatre coins du globe. A I'heure de
I'emballement climatique, la réduction
drastique et rapide des émissions de gaz a effet
de serre a Paris pour atteindre la neutralité
carbone est plus que jamais une priorité. |l
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s’agit également de tout mettre en ceuvre pour
adapter le territoire aux effets du changement
climatique et protéger les populations des
menaces que cette accélération fait peser sur
leurs conditions de vie et leur santé.

&
=

2,3°C

_
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Figure 134 : évolution des températures a Paris (Airparif)

Ainsi, le nouvel opus du PCAET est
particulierement engagé pour relever le défi de
la nouvelle décennie. Le Plan climat sonne la
mobilisation générale pour garantir
I’habitabilité de Paris dans un avenir proche. Il
engage le territoire dans une course contre la
montre pour maintenir I'objectif de I’Accord de
Paris de limiter le réchauffement climatique
sous les 1,5°C et engage :

m La protection des Parisiennes et des
Parisiens

m L'accélération de la réduction des
émissions de GES

m La préservation et la protection des
ressources en tant que biens communs
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m La promotion et I'accompagnement du
développement d’une économie locale,
résiliente et bas-carbone

m La mobilisation pour agir ensemble pour le
Climat

b) Un Plan Local d’Urbanisme qui suit le
chemin de la transition

Le Plan Local d’Urbanisme de la Ville de Paris
poursuit aussi une volonté d’accompagner la
transition.

Celui en vigueur porte déja une ambition
importante sur les secteurs émetteurs de gaz a
effet de serre et consommateurs d’énergie. Il
s’inscrit dans diverses ambitions qui ont des
objectifs directs ou indirects de faciliter la
transition. Parmi les propositions du PADD, on
retiendra notamment une volonté de travailler
sur les énergies renouvelables et |'efficacité
énergétique (notamment dans les batiments) ;
de travailler sur une mobilité durable en
développant et améliorant les transports en
commun, les mobilités actives et sur I'énergie
décarbonée; ou encore de travailler sur la
réduction de lartificialisation en développant
notamment les espaces verts, sur une
économie circulaire et sur la résilience et
I'adaptation au changement climatique.

Dans ce contexte, la ville de Paris continue
d'intégrer la question environnementale,
notamment dans les enjeux d'atténuation du
changement climatique, avec un projet de
nouveau Plan Local d'Urbanisme (PLU) qui
disposera d'un Projet d'Aménagement et de
Développement Durable bioclimatique (PADD).
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Les ambitions portées par ce document sont
particulierement marquées sur la volonté de
devenir une ville en transition vertueuse et
résiliente, on notera notamment |'objectif de
réduire I'empreinte carbone de la ville. Pour
cela, le projet de PLU bioclimatique peut agir
notamment sur deux volets représentant une
part tres significative des émissions de gaz a
effet de serre du territoire parisien : le
batiment et, dans une moindre mesure, la
mobilité ou on retrouve quelques éléments
dans I’"OAP espace pubilic.

c)D’autres stratégies locales en faveur de
la transition écologique

En plus du PCAET et du PLU, la ville de Paris
s'est inscrite dans plusieurs stratégies locales
qui portent un objectif commun d'accélérer la
transition écologique. On pourra noter par
exemple :
m Le programme de rénovation énergétique
des batiments
m La stratégie de résilience de Paris en cours
de révision

m  Stratégie d'adaptation

m Plan de déplacement des administrations
parisiennes (PDAP3)

m Stratégie logistique urbaine durable

m  Planvélo

m Stratégie Paris Piéton

m Le plan biodiversité en cours de révision

L'ensemble des politiques porter par le
territoire  cherche systématiquement a
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s'inscrire  dans une transition forte et
mobilisatrice.

2. Llasanté, un 2°™ défi fort
porté par la Ville

S'il y a un autre sujet sur lequel la ville de Paris
s’engage au quotidien, c'est bien la question de
la santé des habitants.

a) Des documents engagés

Les documents cités précédemment, le PLU et
le PCAET, proposent directement des actions
qui cherchent a améliorer les conditions
sanitaires et environnementales sur le
périmetre. Ne se limitant pas qu'a la question
de la transition énergétique et de la réduction
des émissions de gaz a effet de serre, ils
portent aussi I'ambition d'améliorer les
conditions de vie sur le territoire. Que ce soit le
PLU ou le PCAET, ils visent par exemple :

m La mise en place des conditions favorables
pour répondre a l'enjeu du changement
climatique par la promotion d'action phare
sur l'adaptation. Par exemple, le PCAET
porte un axe majeur sur la protection des
Parisiennes et des Parisiens en
rafraichissant Paris. Le PLU, lui, propose
des conditions pour rendre Paris plus
résilient en travaillant directement sur
|'adaptation au changement climatique et
la place de la nature en ville.

m Le déploiement de solutions qui sont
favorables a améliorer la qualité de I'air par
une limitation des émissions directes de
polluants atmosphériques. Le PCAET porte
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I'ambition de réduire les polluants
atmosphériques notamment émis par les
trafics routiers et le secteur résidentiel. Le
PLU poursuit des ambitions similaires,
notamment sur les sources issues du
résidentiel, des pollutions industrielles ou
encore la mise en place de mesures
spécifiques dans les zones sensibles
(promotion de la ZFE).

b) Le Plan Parisien pour la Santé

Pour améliorer la santé des Parisiens, la ville a
mis en place un plan pour la santé
environnementale. Parmi les priorités du plan
Paris Santé Environnement, on notera la
volonté de mettre en ceuvre un urbanisme
favorable a la santé, de mieux comprendre les
enjeux de santé environnementale, de
prévenir et suivre les affections respiratoires,
de développer une culture de la santé
environnementale dés I'enfance, de créer un
pble santé environnemental et de développer
le service aux Parisiens en matiere de
diagnostics environnementaux intérieurs ou
encore d'étre une ville exemplaire dans la
gestion des établissements recevant du public.

De nombreuses actions découlent de cette
volonté pour garantir une meilleure santé. On
notera par exemple la mise en place d'études
d'impact santé sur les nouveaux projets.

Or, la question des transports de personnes et
de marchandises fait partie des éléments clés
dans la réflexion d'améliorer la santé des
habitants.
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c)D'autres enjeux plus ciblés sont aussi a
I'ordre du jour.

D’autres enjeux de santé font aussi I'objet d'un
travail de fond par la ville de Paris. Parmi ces
enjeux, on pourra noter par exemple le travail
sur le bruit et les nuisances sonores, les
nuisances lumineuses ou encore d'autres
pollutions qui peuvent toucher la qualité de
I'eau par exemple.

Dans ce sens, Paris met en place divers outils
pour travailler sur ces sujets, comme
'observatoire  des  nuisances  sonores
(Bruitparif) ; le suivi et la mise en place d’une
trame noire en faveur de la biodiversité, mais
aussi de la santé des populations, etc.

3. L'inclusion sociale, un
autre pilier majeur sur lequel
la ville s'engage

Parmi les autres enjeux auxquels la ville de
Paris s’engage, il y a la question de I'inclusivité
qui va traiter aussi bien des sujets de genre que
d'accessibilité ou encore d'égalité des chances.

a) Handicap, inclusion et accessibilité
universelle

La ville de Paris s'est dotée d'une stratégie pour
travailler sur les questions de handicap,
d'inclusion et d'accessibilité. Celle-ci porte
I'objectif de rendre la ville accessible dans
toutes ses dimensions (améliorer l'information
et 'accés a cette information ; rendre la ville
plus accueillante a I'égard des personnes en
situation de handicap ; participer a la vie de la
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cité) ; mieux accompagner l'inclusion (dépister
et accompagner dés l'enfance pour soutenir
I'inclusion ; accompagner vers l'emploi; se
loger et étre en bonne santé) ; proposer des
réponses adaptées en particulier aux situations
les plus complexes (accompagner le
renforcement de I'offre médico-sociale;
accompagner le travailler ensemble, ...).

b) Genre et espace public

Depuis 2014, la Ville de Paris publie une feuille
de route recensant ensemble des actions et des
indicateurs de la prise en compte du genre
dans les différentes politiques publiques. Ce
document est appelé guide « Genre et Espace
Public ». La ville de Paris, comme toutes les
villes a été pensé par et pour des hommes,
seuls, sans bagage et sans contrainte familiale.
Les Parisiens et surtout les Parisiennes peuvent
donc se retrouver dans l'inconfort pendant
leurs déplacements et sont plus concernées
par le sentiment d'insécurité. En juin 2023, la
vile de Paris a publié un 3e guide
référentiel « genre et espaces publics ». Celui-
ci est avant tout un outil d'aide a la décision
pour développer des aménagements plus
égalitaires et moderniser les politiques
publiques dans ce sens.

Evidemment, I'ensemble des politiques
thématiques mises en ceuvre par la collectivité
territoriale sont concernées par le genre,
notamment sur les questions d'urbanisme,
d'acces aux services culturels et sportifs, de
I'animation de I'espace public, mais aussi sur
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les sujets de mobilité (gestion des mobilités,
circulation piétonne et cyclistes).

Figure 135 : enjeux des questions de genre (Ville de Pairs)

c)Inclusion des séniors

A I'horizon 2023, un quart de la population
parisienne sera “senior”. Dans ce contexte de
vieillissement de la population et en raison des
défis démographiques, sociaux et
économiques qui s'imposent a la population, la
ville de Paris met en place un travail important
a destination des seniors. Cela se démontre
notamment par la réalisation d'un schéma
dédié.

Ce travail cherche a assurer un cadre de vie
adapté et inclusif pour les personnes agées,
tout en anticipant les défis futurs liés au
vieillissement  démographique. Il vise
notamment a promouvoir l'autonomie, la
participation sociale, et le bien-étre des seniors
tout en renforgant les sujets qui peuvent
ressortir face aux enjeux intergénérationnels.

Il vise plusieurs objectifs d’amélioration de
I’efficacité des services sociaux, de la santé et
de l'autonomie. Il travaille sur 6 enjeux
majeurs :
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Le bien vieillir,
L’accés a la santé,
L’accés au droit,

Le soutien aux aidants,

La lutte contre I'isolement,
m L’évolution de I'habitat.

En travaillant et priorisant les actions qui
permettent de réduire les fragilités, la ville de
Paris poursuit un objectif important sur
I'inclusion générationnelle.

d) Inclusion et diversité

La ville de Paris est aussi activement engagée
sur les questions de l'inclusion et de la diversité
LGBTQIA+. Identifiée comme un sujet de bien-
étre et de confort, la ville de Paris met en place
les dispositions pour créer un environnement
urbain ou chacun peut vivre librement et en
sécurité, quelle que soit son orientation
sexuelle ou son identité de genre. Cela passe a
travers une série d'initiatives et de politiques
publiques mises en place :
m Soutien financier logistique a des
associations dédiées.
m Travaille sur la sensibilisation, I'éducation
et la défense des droits.

m Création d'événements culturels et
éducatifs.

m etc.
Dans l'ensemble de ces démarches, Paris
s'engage a garantir |'égalité d'acces aux
services municipaux pour les personnes
LGBTQIA+ et met en place des programmes
spécifiques pour lutter contre la discrimination
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et les violences homophobes et transphobes.
Dans ce sens, elle est reconnue comme un
acteur majeur en matiére de défense des droits
universels.

En plus des obligations réglementaires
imposées par la loi LOM, le Plan Local de
Mobilité de la Ville de Paris dispose d'une
responsabilité forte pour 2 raisons :

m La mobilité est un enjeu fort pour le
qguotidien et I'environnement des
Parisiens.

m La mobilité connait des évolutions qu'il
s'agit d’encadrer.

1. La mobilité, un enjeu du
quotidien

Parmi I'ensemble des axes vus précédemment,
la mobilité constitue un facteur essentiel par
rapport aux enjeux identifiés.

a) La mobilité un défi de transition
écologique

En effet, les transports représentent un secteur
qui a une responsabilité particulierement forte
sur les questions de transition. Certains modes
de transport sont particulierement dépendants
aux énergies fossiles, notamment la voiture et
les véhicules thermiques utilisés pour le
transport de  marchandises. Or, la
consommation d'énergie fossile, émettrice de
gaz a effet de serre, participe au changement
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climatique qui entrainera des conséquences
lourdes, aussi bien sur les plans économique,
social et méme environnemental.

Dans un premier temps, cela se mesure a une
échelle globale par la notion « d’empreinte
carbone », ou les postes principaux sont
représentés par les transports: avec le
transport aérien (fret et passagers) qui arrive
en premiere position. Cela concerne aussi bien
le transport de passagers (avec 1,6 MtCO.e)
qgue le transport de marchandises (avec 2,6
MtCOZG).

On retrouve ensuite, les transports hors de
Paris, qui arrive en 3e position. Le secteur du
transport hors Paris rassemble le transport des
personnes et des marchandises, par voie
routiere, fluviale et ferrée en lien avec Paris,
mais réalisé en dehors du territoire. |l s’agit par
exemple du trajet des biens et équipements
consommeés a Paris depuis leur lieu de
production jusqu’aux portes de Paris. Avec,
comme poste principal, le transport de
marchandises. On notera par exemple, que
plus de 500 000 colis par jour sont livrer a Paris.
Le transport de marchandise représente 2,7
MtCO,e en 2021.

Le transport a aussi une responsabilité lourde
dans les émissions locales. Ce secteur
représente le 3®™ poste d’émission avec 0,7
MtCO2e. L’analyse des transports intramuros,
qui regroupe tous les déplacements routiers de
personnes dans Paris, sur le boulevard
périphérique ainsi que les transports en
commun de la RATP ou de la SNCF (métro, RER,
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bus et tramway) et le fret routier de
marchandises dans Paris, montrent le besoin
de travailler activement sur ce sujet. En effet,
le transport routier dans Paris, et sur le
boulevard périphérique, s’établit a 5 038
millions de véhicules.km en 2021, soit 0,7
MtCO.e. Dans ce transport routier, la place de
la voiture a une place forte et représente un
enjeu majeur de transition.

De nouveau, le transport de marchandise
posséde aussi un poids important dans le bilan,
avec des émissions a hauteur de 3,3 MtCO,e.

En matiere d’énergie consommée, la mobilité
représente une part significative de Ila
consommation d'énergie a I'échelle de la Ville.
Le secteur des transports, qui inclut les
véhicules individuels, les transports en
commun, et les services de mobilité partagée,
est l'un des principaux consommateurs
d'énergie. En 2021, le secteur des transports a
représenté environ 37 % de la consommation
totale d'énergie a Paris.

Les voitures particuliéres et les deux-roues
motorisés ont contribué de maniere
significative, représentant environ 70 % de la
consommation énergétique totale du secteur
des transports. La majorité de cette
consommation provient des combustibles
fossiles (essence et diesel).

Les métros, tramways, bus et RER, qui sont
majoritairement électrifiés, ont constitué
environ 25 % de la consommation énergétique
du secteur des transports. Cette proportion est
influencée par ['électrification continue et
BL ft) 6t bureau
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I'efficacité du réseau de transports en commun
parisien.

Les taxis, VTC (véhicules de transport avec
chauffeur), et services de livraison ont
représenté environ 5 % de cette
consommation.

Ainsi, la mobilité représente un défi général
pour s'inscrire dans la transition écologique et
que la ville de Paris puisse répondre a ces
engagements.

b) La mobilité, un défi sanitaire

Comme vu précédemment, la Ville de Paris
s’engage sur divers sujets de fond en matiére
de santé.

La qualité de I'air est un enjeu majeur pour le
territoire parisien, et la mobilit¢ a une
responsabilité lourde. Le secteur des
transports est responsable de la majorité des
émissions de dioxyde d’azote (NO3). Parmi les
oxydes d'azote, le dioxyde d'azote (NO,) est le
plus nocif pour la santé humaine. C’'est un gaz
provoquant des irritations (yeux, nez, bouche),
des troubles respiratoires et des affections
chroniques. Celles-ci sont dues aux moteurs
thermiques, via I'oxydation de I'azote de I'air
ou du carburant avec I'oxygene de I'air ou du
carburant dans des conditions de température
élevées. Les émissions des véhicules a essence
ont quelque peu diminué suite a la mise en
place des pots catalytiques depuis 1993, mais
cette baisse a été compensée par la forte
augmentation du trafic et peu favorisée par le
faible renouvellement du parc automobile. Les
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véhicules diesel, en forte progression ces
dernieres années, rejettent davantage de NOx.
Aujourd’hui, environ 10 000 Parisiens sont
concernés par un dépassement des valeurs-
limites réglementaires au dioxyde d’azote.

Le transport a aussi une responsabilité
importante dans les émissions de particules
fines (PM10 et PM2.5). Les particules en
suspension sont les fines particules solides
portées par I'eau ou solides et/ou liquides
portées par l'air. Selon leur granulométrie
(taille), les particules pénétrent plus ou moins
profondément dans l'arbre pulmonaire. Les
PM2.5, plus fines pénetrent facilement dans les
voies respiratoires. Ces particules fines
peuvent donc altérer la fonction respiratoire
des personnes sensibles (enfants, personnes
agées, asthmatiques). De plus, elles peuvent
transporter des composés cancérigenes
absorbés sur leur surface jusque dans les
poumons. Les émissions dans le secteur des
transports proviennent des carburants, mais
aussi de l'usure des pneus et des freins. Les
Parisiens sont concernés par un dépassement
de la valeur cible de I'objectif de qualité de I'air
frangais.

Enfin, le polluant ozone, qui est issu d’un cumul
de divers polluants, est un enjeu majeur pour
la santé des populations de la région ile-de-
France (non-pertinent d’évaluer I'ozone a une
échelle communale, voir EIE). Parmi les
polluants qui favorisent l'ozone, le trafic
routier a aussi une responsabilité importante
par les émissions de dioxyde d’azote. De plus,
ce polluant est particulierement sensible aux

www.bl-evolution.com
contact@bl-evolution.com




\\/

e

élévations de température, le changement
climatique sera un enjeu fort pour les
concentrations d’ozone. La valeur cible est
respectée, mais les objectifs de qualité, ainsi
que les recommandations de I'OMS, sont
dépassés en lle-de-France. La pollution de
'air due au trafic automobile est estimée
coliter, pour la France, 40 milliards
d’euros selon les chiffres d’'une commission
d’enquéte du Sénat de 2015%.

Si les concentrations en  polluants
atmosphériques sont en baisse, tout comme
les émissions, la qualité de I'air reste mauvaise,
notamment sur certains secteurs, comme les
zones a proximité du périphérique.

La mobilité est I'un des principaux secteurs qui
impact la qualité de I'air au sein de la Ville de
Paris, en contribuant de maniére significative
aux  émissions de divers  polluants
atmosphériques. En particulier, les véhicules a
moteur thermique, tels que les voitures,
camions, et deux-roues motorisés, sont
d'importantes sources d'oxydes d'azote (NOx)
et de particules fines (PM10 et PM2.5), qui sont
des polluants majeurs affectant la qualité de
I'air.

Ces émissions sont principalement dues a la
combustion d'essence et de diesel.
Comparativement aux autres secteurs, tels que

I'industrie, le chauffage résidentiel et les
activitéts commerciales, le secteur des
transports est particulierement influent en
milieu urbain en raison de la densité du trafic
et de la fréquence des déplacements. Si la
qualité de I'air s’Taméliore, il a été démontré, au
sein de [I'état initial, qu’il existe une
spatialisation des enjeux, ou les concentrations
les plus élevées sont relevées au voisinage des
principaux axes routiers, notamment du
périphérique.

En deuxieme temps, la mobilité a une
responsabilité forte sur les émissions de bruit
dans I'environnement qui impacte la vie des
habitants. L'impact du bruit généré par le trafic
routier colterait, en France, 81 milliards
d’euros par an selon une étude de ’ADEME et
du Conseil National du Bruiten 2021°. On
retrouve parmi les sources de bruit, les
activités économiques, de construction et
travaux publics, la vie nocturne et les loisirs ou
encore les bruits de voisinage, mais la mobilité
est la premiére source d’émission de bruit. On
notera notamment les deux-roues motorisés
qui sont particulierement bruyants, mais aussi
tous les véhicules thermiques, qui produisent
un bruit de fond nocif pour la santé du
quotidien. Ce phénomene est d’autant
exacerbé par les congestions qui, en plus d’étre

4 pollution de I'air : le colit de I'inaction Rapport n° 610 (2014-2015), tome |, déposé le 8 juillet 2015
5 Le colit social du bruit en France — Estimation du co(t social du bruit en France et analyse de mesures d’évitement simultané du co(t social du bruit et de la pollution de

I'air. Rapport d’étude et synthese, 2021.
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bruyants, car s’accumulent de nombreux
véhicules, les embouteillages entrainent des
accélérations et décélérations frégquentes
auxquelles s’ajoutent les possibles klaxonnent.
De nouveau, les axes routiers les plus passants
sont une source supérieure d’impacts.

La mobilité est un défi majeur en matiere de
santé publique. On notera aussi des enjeux en
matiére de santé, notamment en lien avec la
sécurité routiere et I'accidentologie, mais aussi
le stress et d’autres nuisances plus ou moins
indirectes, comme les nuisances lumineuses
des feux de voitures et des besoins d’éclairage.

c)La mobilité un défi d’inclusion

Les transports peuvent aussi bien représenter
un enjeu qu’une solution au défi de I'inclusion.
La mobilité a Paris est un enjeu crucial en
matiere d'inclusion, car elle joue un réle
déterminant dans l'accés des habitants aux
opportunités économiques, éducatives, et
sociales. Pour de nombreux Parisiens, les
transports publics constituent le principal
moyen de déplacement, reliant divers
quartiers et permettant aux personnes de se
rendre au travail, a I'école, ou a des services
essentiels. Or, les infrastructures de transports
peuvent jouer un role pouvant exacerber les
disparités sociales, notamment pour les
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populations vivant dans des espaces mal
desservies ou difficile d’acces. Cela peut aussi
bien concerner les personnes agées,
notamment dans des conditions de
vieillissement de la population, que les
personnes porteuses d’un handicap. Ainsi, elles
peuvent souffrir d'un acces limité aux emplois
et aux ressources en raison d'un acces
complexe, de temps de trajet prolongés ou de
I'absence de liaisons efficaces.

Il existe aussi d’autres enjeux paralléles entre
la mobilité et I'inclusion. Par exemple sur le
genre, ou les diagnostics montrent que certains
modes de déplacements ne sont pas aussi
accessibles aux femmes qu’aux hommes. On
notera notamment la mobilité cyclable, qui est
plus représentée par un public masculin que
féminin, fautes d’infrastructures adaptées. On
notera tout de méme que depuis la crise du
COVD et I'accélération de la pratique cyclable
et des infrastructures dédiées, les femmes sont
de plus en plus nombreuses a prendre le vélo.
L'acces aux espaces est aussi plus limité aux
femmes, notamment la nuit, ol il existe un
sentiment d’insécurité.

Enfin, on peut retrouver un enjeu d’égalité
d’inclusion au regard de la diversité pour les
personnes LGBTQIA+. Il existe un véritable défi
de lutte contre les discriminations sur I'espace
public mais aussi dans certains modes de
transports notamment collectifs.

2. Une mobilité qui
implique de s’adapter

Le Plan Local de Mobilité de la Ville de Paris
s’inscrit aussi dans une évolution particuliére
de la mobilité.

Paris est un hub de mobilité a une échelle qui
dépasse largement le périmetre de la
commune, avec une situation stratégique qui
rayonne a |’échelle régionale, nationale et
internationale.

a) Une dynamique de long cours
intéressante

Les chiffres de I'ensemble des diagnostics qui
ont pu étre produits sur les sujets de mobilité
montrent des évolutions singuliéres depuis
plusieurs années.

Aujourd’hui, prés de 42 millions de
déplacement sont effectués au quotidien par
les résidents en fle-de-France et 30%
concernent le territoire de la Ville, avec les
déplacements intra-muros ou entre Paris et ses
couronnes. Mais la mobilité des résidents a
connu des évolutions majeures au cours des
derniéres années.

Parmi les principales caractéristiques des
tendances de I’évolution de la mobilité, on
note :

m  Une augmentation de prés de 20% du
nombre de déplacements effectués par
jours entre 2001 et 2020.

Nombre de déplacements par jour en lien
avec Paris

Unité : Millions de déplacements annuels

2000

Figure 136 : diagnostic PLM, nombre de déplacements par
jour en lien avec Paris (Observatoire parisien des
mobilités)®

m  Une évolution des parts modales, avec une
progression forte de la marche, qui arrive
en premiére position des modes de
déplacements.

6 Le bilan des déplacements & Paris en 2022 - Ville de Paris et Parisdata Observatoire Parisien des Mobilités — Paris Data (opendatasoft.com)
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Parts modales des déplacements a
l'intérieur de Paris

. e

2% ==
26% L

fo

20MY 2070

Figure 137 : diagnostic PLM, répartition des déplacements
Paris-Paris en fonction des parts modales (Observatoire
parisien des mobilités)?

m  Une hausse des déplacements a vélo, avec
une augmentation de la fréquentation des
aménagements cyclables (x1,6 entre 2018
et 2022) et des déplacements en Vélib’
(x4,9 sur la méme période).

m Une réduction de l'utilisation de la voiture,
qui se démontre par la division par 2 des
véhicules par kilometres par heure dans
paris intramuros en 20 ans (2002-2022),
une baisse de 18% de la fréquentation du
périphérique sur cette méme période et
une baisse de 28% du nombre de places de
stationnement entre 2003 et 2022.

Or, ces évolutions sont particulierement
bénéfiques pour I'environnement. En effet, si
on s'intéresse aux guestions
environnementales, on peut noter :

m Des émissions de gaz a effet de serre issues
des véhicules qui sont en baisse. On peut

BL 6b 6t bureau

de recherche

voir une évolution constante depuis 2004.
On notera par exemple, une baisse
importante des émissions locales des
transports, avec une baisse de pres de 60%
des émissions depuis 2004. Cela s'explique
principalement par une réduction du
nombre de voitures dans les parts modales
(les transports routiers ont chuté de 28%
depuis 2005), ainsi qu'une efficacité
énergétique supérieure (notamment au
niveau des motorisations) et un transfert
des types de carburants (démocratisation
progressive des véhicules électriques).

Les constats sont similaires si on
s'intéresse aux émissions de polluants
atmosphériques, qui ont particulierement
baissé au cours des derniéres années. Ce
qui se ressent fortement avec une
amélioration de qualité de l'air, avec pres
de 40% de baisse des concentrations de
NO; entre 2012 et 2022 dans une situation
de fond, et -45% a proximité du trafic
routier. Sur ce dernier, méme si cela
s’améliore fortement, certaines zones
restent trés touchées, comme les zones a
proximité du périphérique.
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Qualité de I'air a Paris
Concentration de NO,en pgim? Source | AlRBARF
2012
. @
"36

Figure 138 : Evolution des concentrations de NO,,
diagnostic PLM (Observatoire parisien des mobilités)?

m  Un bruit routier qui s’améliore. Si on
s'intéresse cette fois aux émissions
sonores du traficc on peut voir une
évolution qui va de nouveau dans le bon
sens, au cours des dernieres années.
Certaines zones, comme la Porte d’Auteuil,
connaissent une amélioration de prés de
5% des décibels nocturnes entre 2013 et
2022, ou la Place Saint-Michel avec —3% de
décibels.

Bruit routier nocturne parisien
Source : BRUITPARIF

2016 2019 . 2022

799 8.6\ \
2\ \ Je3

€59 5>/ 647

Figure 139 : diagnostic PLM, évolution du bruit routier
(Observatoire parisien des mobilités)?
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Si la situation s’améliore, il reste néanmoins
nécessaire de continuer de travailler en
profondeur sur la mobilité. Par exemple, le
bruit nocturne s’améliore, mais les indicateurs
restent au-dessus des seuils réglementaires
nocturnes (62 dB(a)) avec 76 dB(a) pour la
Porte d’Auteuil et 64,7 dB(a) pour la place
Saint-Michel). Il en est de méme pour les
polluants, avec des zones encore fortement
touchées par une mauvaise qualité de I'air, ou
une neutralité carbone qui reste encore un
objectif lointain.

b) La crise sanitaire qui a bouleversé les
habitudes de mobilité récentes

La crise sanitaire survenue en 2020 et 2021 est
a l'origine d’une évolution majeure des
habitudes de mobilité des habitants qui a
bouleversé les modes de déplacement.

Dans un premier lieu, la crise sanitaire a été a
I'origine d’une dynamique de desserrement
urbain, avec de nombreux départs pour des
zones plus rurales. Cependant, si les ménages
ont quitté le périmetre, prés d’'un quart
s’installent a moins de 10km et pres de la
moitie a moins de 20km (INSEE 2021).

Ensuite, la pratique du télétravail est venue
s’ancrer dans les habitudes des Franciliens
(42% de pratiquants en 2021, contre 20% avant
2020). Ce qui a amené de nouvelles réflexions
dans les entreprises, sur les bureaux par
exemple.

A noter aussi I’'essor des modes actifs. Comme
la pratique du vélo, a la suite de la mise en
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place et du maintien des « coronapistes », qui
a vu sa part modale évoluer positivement.
Entre début 2020 et 2024, plus de 300km
d’aménagements cyclables ont été livrés dont
110km de pistes cyclables. La marche a aussi
maintenu sa dynamique, se trouvant ainsi le
mode de déplacement privilégié au sein de la
Ville. En effet, la crise sanitaire a été un
accélérateur de la piétonnisation
(piétonnisation temporaire, aménagement des
zones de rencontre, élargissement des
trottoirs, extension des terrains ou encore la
piétonnisation a proximité des écoles).

Dans un méme temps, a la suite d’'un double
effet de diminution des déplacements
pendulaires, réalisés principalement en
transports en commun; et la perception
négative de ces modes (promiscuité), une
baisse de 40% des déplacements collectifs a été
enregistrée entre 2020 et 2021. En 2023, on
retrouve une dynamique de retour a la
normale, avec une atteinte de 85% du niveau
de fréquentation d’avant crise. On notera que
le bus reste un transport en commun qui a plus
de mal a retrouver I'engouement d’avant crise.

En dernier lieu, la crise a aussi eu un effet sur
les services de free-floating. A la suite de la
crise sanitaire, I'utilisation de trottinettes et de
scooters en libre-service était en hausse.
L'interdiction des trottinettes pourra amener
un report des utilisateurs vers les vélos en libre-
service et vers la marche.

Ces évolutions de long terme font suite aux
nombreuses politiques publiques mises en
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place, ou suite a la crise sanitaire qui a rebattu
une partie des cartes : la mise en place du Plan
Local de Mobilité s’inscrit dans ce contexte

Y

évolutif fort. S’ajoute a cela le fait que la

mobilité est la source de nombreux enjeux
sanitaires et environnementaux, le Plan Local
de Mobilité est ainsi particulierement
nécessaire pour structurer une stratégie
vertueuse.

C. Un Plan local de Mobilité
fédérateur et accélérateur

Nous avons d'un coté des enjeux forts, ou la
mobilité a une responsabilité forte, et d’'un
autre coOté, la mobilité connait une évolution
continue depuis deux décennies, et qui a connu
un nouveau bouleversement important sur les
derniéres années.

C'est a partir de ce constat que le Plan Local de
Mobilité recherche a prendre en main et
structurer ces évolutions, tout en répondant
aux différents enjeux qui accompagnent la
mobilité.

Le fil rouge de I’'ambition qui a conduit le projet
de PLM est avant tout d’ordre
environnemental et sanitaire. En effet, le
projet s’inscrit dans un impératif grandissant
d’apporter une réponse a la population en
matiére de vivabilité du territoire a terme.
Dans ce sens, la mobilité joue un réle majeur,
notamment dans des conditions d'ultra
densité, qui est la source d’une importante
vulnérabilité (notamment les populations les
plus fragiles).
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La mobilité a un role important dans sa
participation au changement climatique mais
aussi dans la dégradation de la qualité de I'air
notamment. Mais dans un méme temps, se
déplacer représente un enjeu économique
majeur sur le territoire, notamment ou la
logistique est un point dur. Le PLM a ainsi a
chercher a favoriser la transition de la mobilité,
principalement sur les modes, tout en étant
conscient du caractere obligatoire de I'usage
des modes de déplacements mécanisés.

Le constat initial pose donc les jalons a la
nécessité d’une transition de la mobilité qui
doit étre accessible a tous, tout en répondant
aux fragilités écologiques et sanitaires.

N

Pour répondre a cela, le projet de PLM est
constitué d’un scénario d’accélération qui a été
retenu et de fiches-actions constituées
d’objectifs, de mesures et d’actions concretes.
Globalement, le PLM s’inscrit dans 4 objectifs :

1. Décarboner nos mobilités ;

2. Favoriser la sobriété de nos
déplacements ;

3. Adapter I'espace public et I'offre de
mobilité en faveur de l'inclusivité, de
I"accessibilité et de la santé de tous. ;

4. Protéger la santé des Parisiens et des
visiteurs en adaptant I'espace public
aux événements climatiques extrémes.

La construction du projet et la définition des
défis se sont appuyées sur 2 facteurs majeurs :

m  Senourrir de I'ensemble des stratégies des
différentes politiques publiques menées
par la ville de Paris sur la mobilité et
I’environnement pour créer des synergies
et structurer la démarche du PLM.

m Renforcer et développer de nouvelles
actions en matiere de mobilité pour
répondre aux différents défis.

1. Accentuer les tendances
actuelles de transformation
de la mobilité

Comme vu précédemment, on observe ces
dernieres années des dynamiques
intéressantes d’évolution des modes de
déplacements (hausse des déplacements en
vélo, réduction de l'utilisation de la voiture,
etc.). Seulement, dans un contexte
d’accélération du changement climatique et
devant l'urgence climatique, ces tendances
doivent se renforcer et permettre des
changements majeurs.

En effet, selon une étude internationale
publiée dans la revue Earth System Science
Data’, le réchauffement climatique d{ aux
activités humaines s’accroit désormais a un
rythme de plus en plus rapide, avec des
émissions de gaz a effet de serre a un niveau

inédit «Sur la période 2013-2022, le
réchauffement causé par [I'humanité a
augmenté a un niveau sans précédent de plus
de 0,2 °C par décennie ».

Ainsi, le PLM est un outil qui doit permettre
d’accélérer les dynamiques en cours
notamment dans le but d’atteindre les
objectifs ambitieux de réduction de
consommation d’énergie et de gaz a effet de
serre que c’est fixé la Ville de Paris au sein de
son PCAET.

2. Poser un cadre
fédérateur

Le Plan Local de Mobilité s’inscrit dans une
dynamique de structuration des politiques de
mobilités existantes afin de créer un cadre
fédérateur pour s’adapter aux évolutions et
renforcer I'engagement de la mobilité dans
I'amélioration des conditions sanitaires,
sociales, environnementales.

De maniere générale, le Plan Local de Mobilité
est d’abord congu comme un document cadre
de référence qui englobe divers objectifs et
stratégies menés pour améliorer les conditions
de mobilité et les conditions
environnementales, en créant une synergie
globale avec les facteurs existants.

777 Forster, P. M., et al. : Indicators of Global Climate Change 2022: annual update of large-scale indicators of the state of the climate system and human influence, Earth
Syst. Sci. Data, 15, 2295-2327, https://doi.org/10.5194/essd-15-2295-2023, 2023.
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Ainsi, il est recherché un plan local de mobilité
fédérateur qui se nourrit des stratégies locales
pour répondre aux enjeux propres en matiére
de mobilité mais aussi des grands enjeux
sociaux, culturels et environnementaux. Ainsi,
le PLM, d’une part, se nourrit des stratégies
existantes pour garantir une cohésion
pertinente avec le terrain, et d’autre part, il va
nourrir ces politiques par de nouvelles actions.

3. Renforcer et développer
de nouvelles actions en
matiére de mobilité

En plus de proposer un cadre fédérateur pour
la mobilité, le Plan Local de Mobilité de la Ville
de Paris poursuit de nouveaux objectifs qui lui
sont propres.

Cela se traduit par un « plan d’action pour
demain », qui vise a compléter les politiques
existantes et a développer de nouvelles
solutions pour répondre aux défis de la
mobilité.

Ainsi, chaque objectif est nourri de nouvelles
actions innovantes, qui doivent permettre
d’atteindre les ambitions de mobilité fixées par
le scénario et a répondre aux enjeux sociaux et
environnementaux de la mobilité. Parmi les
actions innovantes en matiere de mobilité, on
notera, de maniére non-exhaustive :

m  Un travail complet sur la question de la
mobilité touristique pour mieux organiser
les flux de \visiteurs et permettre
I'évolution du tourisme de masse plus
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Des stratégies locales a un Plan Local de Mobilité fédérateur

Des stratégieset politiques
publiques existantes

- CodedelaRue
- Plan piéton
- PAVE

- Plan Vélo
- Adhésion Vélo et Territoires

- Dispositif Velib”
- Services des Véhicules Partagés (SVP)
Développement du taxi

[

- Genre et espaces publics
- Accessibilité et handicap
- Schéma sénior

- Structurationdu réseau des bus
- Investissement avec IDFM

- ZFEetZTL
- Plan Bruit
- Paris respire
- _Etude d’Impact Santé

- Stations multi-énergies

- Assises tourisme durable
- Label Accueil Vélo
- Stratégie logistique (2022-2026
durable (décarbonation des flottes de
transports, nouvelle signalétique, etc.)

Structurer une stratégie
d’approvisionnement adaptée a la mobilité
visée a 2030 et 2050 en développant des

Figure 140 : Schéma du cadre fédérateur du PLM
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Des défis

Un document structurant

Priorité aux modes actifs

Cap sur
collectifs et partagés

Vers une
routiere apaisée

De nouveaux aspects a

intégrer

les modes

circulation

fédérateur

.
/
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solutions  d’avitaillement pour ces
nouveaux carburants (électricité,
hydrogéne, bioGNV...) sur I'ensemble du
territoire francilien et au plus pres des
besoins des particuliers et des entreprises.
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m Prendre en main l'acces aux données
numériques de plus en plus présentes et
accessibles pour mieux gérer la mobilité.

m  Impliqguer les entreprises et les
administrations dans les sujets de mobilité
et des enjeux associés

m Créer une nouvelle gouvernance de la
mobilité

4. Le travail de consultation
qui a accompagné la
construction du PLM de la
Ville de Paris

La volonté d’aboutir a un PLM fédérateur est
également passée par la mise en place d’une
consultation en phase d’élaboration, avant
arrét du projet en février 2024.

La Ville de Paris a ainsi tenu une réunion le 11
juillet 2023 a laquelle les acteurs listés par le
code du transport (Article L. 1214-31) ont été
invités. Ces acteurs étant :

Conseil régional d’lle-de-France

DRIEAT

Préfet de Police

IDFM

Les gestionnaires des infrastructures de
transports localisées dans le périmétre du

plan :
Route : DIRIF
Transport ferroviaire : SNCF et
RATP
Canaux : Service des canaux de la
Ville de Paris

Fleuve : HAROPA Port et VNF
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Aérien / Héliport : Paris Aéroport

Nouvelles mobilités : Métropole —

SAVM
Elle a également fait un courrier aux
collectivités limitrophes les invitant a
contribuer a I’élaboration du PLM. Ce courrier
a été envoyé a 132 acteurs représentants 45
territoires limitrophes. (Courrier et la liste des
territoires limitrophes se trouvent en annexe).

De plus, la délibération de juin 2023
(lancement de I’élaboration) a été publiée sur
le portail des publications administratives de la
Ville de Paris.

La construction du scénario a été réalisée par
les équipes de I'agence de la mobilité de la Ville
de Paris, appuyées par I’APUR (Atelier Parisien
d’Urbanisme) pour caractériser plusieurs
échéances et scénarios.

1. Leprincipedela
construction du scénario

Le scénario a été élaboré dans une logique de
« Back Casting » en modélisant deux scénarios.
Le principe d’une méthodologie de backcasting
(ou retro-prévision) est de se fixer un objectif
dans le futur, et d’intégrer, de proche en
proche, des évolutions, réparties dans le pas de
temps de [I'objectif, pour ['atteindre. La
méthodologie = démarre des  derniéres
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tendances passées et est alimentée par des
tendances futures, auxquelles s’ajoutent de
nouveaux parametres qui vont influencer les
tendances et permettre d’atteindre I'objectif.
C'est par l'addition des nouvelles influences
gue le scénario permet d’atteindre 'objectif a
I’échéance souhaitée.

Deux scénarios ont été utilisés pour cette
construction, un scénario tendanciel qui
donne la base de la réflexion et permet de
visualiser un atterrissage a 2030. Ce premier
scénario a été un outil d’aide a la décision
indispensable pour calibrer les possibles.
Ensuite un deuxiéme scénario est établi sur la
base d’un objectif ambitieux. Il s’agit d’'un
scénario d’accélération qui a cherché a
explorer les possibles pour une ambition forte.

a) L'objectif initial
L'objectif initial a été identifié par les élus pour
s’inscrire dans les engagements portés par la
Ville de Paris, en tenant compte
principalement des ambitions des Plans Climat
de la Ville de Paris (PCAET) et celui de la
Métropole (PACEM). S’ajoute a cela, la prise en

compte du Plan Vélo Métropolitain et des
objectifs chiffrés associés.

Pour construire la trajectoire du PLM de la Ville
de Paris, il a été décidé des objectifs a court
(2026) et a moyen terme (2030) :

m 2026 : atteindre le croisement de la courbe
des déplacements a vélo et en voiture pour
les déplacements intéressants Paris.
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Figure 141 : principe du croisement des parts modales
voiture/vélo a 2026.

m  2030: multiplier par 3 le volume de
déplacement a vélo et réduire de 50% le
trafic routier intramuros par rapport a
2015.
A partir de ces objectifs concrets, I'appui de
I’APUR a consisté a tester et a déterminer quels
étaient les indicateurs les plus appropriés pour
atteindre les objectifs de parts modales.

b) Détermination du périmetre

Pour déterminer la situation initiale, qui servira
de base a la modélisation des évolutions des
parts modales, deux facteurs sont entrés en
jeu:
m La définition d’'un périmétre spatial et
temporel cohérent
m Les données d’entrées et les dynamiques
passées
L'ambition initiale integre, dans son périmetre,
les déplacements qui concernent Paris. Ce qui
implique que les limites administratives strictes
de Paris ne sont pas adaptées, car de nombreux
autres déplacements sont effectués chaque
jour depuis et vers les couronnes (petite et
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grande couronne). Il est donc nécessaire
d’explorer I'ensemble des déplacements
journaliers vers ces zones.

Dans un méme temps, une deuxiéme
contrainte est apparue. En effet, la commande
concerne les déplacements a vélo et la mobilité
piétonne. Or la distance de ces déplacements
est limitée. Donc, pour un report modal des
véhicules motorisés (voitures et deux-roues
motorisées -2RM) vers le vélo, seuls les
déplacements de 10 km ou moins sont utilisés.
Il a ainsi été considéré non possible de reporter
les déplacements motorisés de plus de 10km
vers du vélo.

Pour I'horizon 2030, il a été recherché la méme
logique des déplacements inférieurs a 10km,
auxquels s’ajoute un report des déplacements
des véhicules motorisés supérieurs a 10km vers
les transports en commun. Car, s’il a été
considéré que les trajets de plus de 10km ne
peuvent étre reportés vers du vélo, ils peuvent
néanmoins étre reportés vers les transports en
commun.

La scénarisation dispose de deux invariants sur
lesquels il a été décidé de ne pas apporter de
modification :
m  Ne pas réduire la part modale de la marche
pour la garder comme mode principal
m Ne pas réduire la part modale des
transports en commun
Ainsi, pour atteindre les objectifs initiaux, une
modification de I'assiette des déplacements,
intégrant un périmetre élargi pour les
transports en commun, a été mobilisée.
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Pour résumer le périmetre integre :

m L'ensemble déplacements internes a Paris
mais aussi ceux vers la Petite et Grande
Couronne > ce qui donne les
déplacements intéressants Paris

m  Que seuls les déplacements de moins de
10km effectué en véhicules motorisés
peuvent étre reportés vers le vélo

m  Que pour les déplacements de plus de 10
km ils doivent étre reportés sur les
transports en commun

m Que les parts modales de la marche et des
transports en commun ne doivent pas étre
modifiées

c)Détermination d’une situation de
référence

L’ensemble des données mobilisées
proviennent de I'EGT (Enquéte Globale des
Transports) et de I'Observatoire parisien de
mobilité.

La premiere source permet d’analyser les
volumes de déplacements par mode, un jour
moyen de semaine (occupation de véhicule,
distance moyenne, etc.). Alors que la seconde,
renseigne les données de trafic.

Pour déterminer la situation de référence,
'APUR a fait face a la problématique des
incidences du COVID et des confinements
successifs sur les déplacements. Afin de limiter
les biais dans I'analyse, la situation 2020 a été
extrapolée en prenant la moyenne des mois
sans confinement : janvier, février, juin, juillet,
aout, septembre et octobre 2020.

La situation de référence est donc la suivante :

www.bl-evolution.com
contact@bl-evolution.com




m La marche est le premier mode de
déplacement (45%), puis les transports
collectifs. (41%)

m  Part modale de la voiture de 9%

m Part modale vélo de 2,5% (4,4% hors
marche a pied) soit 310 000 déplacements

m Le taux de remplissage des voitures est de

1,3 passagers/voiture dans Paris, 1,21 pour
les liaisons Paris-banlieue.

2. Un scénario équilibré et
adapté

Le scénario a été construit en intégrant ensuite
différentes hypothéses de report de part
modale d’un mode a l'autre (en gardant les
invariants sur la marche et les TC).

Le choix des hypothéses est déterminé
essentiellement par la faisabilité, au regard des
tendances passées et des prédictions a venir,
mais aussi de faisabilité technique.

a) Construction du scénario a 2030

La construction du scénario a 2030 a rencontré
une principale difficulté : I'indicateur « nombre
de déplacement voiture » n’est pas suffisant
pour atteindre les objectifs de multiplier par 3
les déplacements a vélo et réduire de 50% le
trafic routier. Ce qui pourrait engager
I’évolution d’autres modes de transports a se
reporter vers le vélo (chose qui n'est pas
souhaitée). Il a été nécessaire d’aller chercher
d’autres indicateurs.

Les hypotheses complémentaires  qui
composent le scénario :
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m La prise en compte d’une évolution des
deux-roues motorisés.

m L’évolution des TC. Pour rappel, I'objectif
de base est de garantir une part modale
pour les transports en commun identique
a la situation de base. Or, '’hypothese d’un
report modal des TC vers le vélo étant
nécessaire, il a été imaginé de capter des
déplacements voiture et 2RM de plus de
10km pour compenser cette perte.

m Une évolution du transport de
marchandise
Pour atteindre I'objectif de multiplier par 3 les
déplacements a vélo et réduire de 50% le trafic
routier, le scénario implique de :
m Capter 45% des déplacements voiture et

2RM de moins de 10km (soit 433 000
déplacements)

m Capter 5% des déplacements en transports
en commun de moins de 10km (soit 183
000 déplacements)

Soit une multiplication par 3 des
déplacements vélo (928 527
déplacements, contre 311 889 en
2020)

Ensuite, pour compenser le report des 5% des
déplacements en transports commun de moins
de 10km vers le vélo, il est nécessaire de :

m Capter 45% des déplacements voiture

supérieurs a 10km depuis la Petite
couronne et cette fois, la grande couronne

m Capter 45% des déplacements 2RM
supérieurs a 10 km (sur les mémes trajets)
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Pour les autres modes de transports,
I'estimation des déplacements reste sur les
tendances prospectives (2016-2022).

Ces résultats montrent une baisse de trafic
global de -47% par rapport a 2015. Ainsi,
I’objectif de -50% n’est pas tout a fait atteint.

Pour atteindre cet objectif deux autres leviers
sont mobilisés : augmenter le nombre de
personnes par voiture par le co-voiturage et un
report modal de la logistique (Poids-Lourd [PL]
et Véhicules Utilitaires Légers [VUL]) vers des
modes actifs (cyclo-logistique, logistique
piétonne) et vers le fret maritime et ferroviaire
(pour les poids-lourds uniqguement).

Selon les efforts réalisés sur ces 2 parametres,
la baisse du trafic global entre 2020 et 2030
pourrait se situer entre -47% et -53%.

Evolution 2015-2022
du trafic global

report modal lagistique
Tauxde remplissage 0% 5%  10% 15%

1,21 {stable) A7% | -48% | -49%  -50%
13 -49% | -50% | -51% | -51%
14 -50% |-51% | -52% | -53%

Figure 142 : impacts des parameéetres sur ['évolution
globale du trafic

Ainsi, les résultats de ce scénario a long terme
sont les suivants :

m  Report de 45% des déplacements <10km
des véhicules particuliers et 2RM vers le
vélo

m Report de 5% des déplacements <10km
des transports en commun vers le vélo
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m Report de 45% des déplacements >10km
des véhicules particuliers et 2RM vers les
TC

m Passer de 1,24 personnes par voiture a 1,3
ou 1,4 personnes par voiture par le
covoiturage

m Report modal de la logistique (PL et VUL)
vers d’autres modes non-routiers

Situation de Scénano
référence PLM Paris
()
2020 2030
310 000 {ond
@  déplacements
quotidiens*

648 3853430
T vehkm/h** veh.km/h**
19% 28% a 34%
des veh.km/h*** desveh.km/h

Figure 143 : évolution des parts modales pour le scénario
moyen terme
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b) Lejalon 2026

Pour 2026, le report des déplacements de la
voiture vers le vélo est le seul curseur qui fait
I'objet d’'une modification modélisée. Pour les
autres modes, l'estimation des véh.km en
situation  prospective s’appuie sur la
prolongation des tendances annuelles
constatées entre 2016 et 2022.

Pour atteindre I'objectif du croisement des
courbes des volumes de déplacements a vélo
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et en voiture, I'hypothése imaginée est un
report de 40% des déplacements en voiture de
moins de 10km :

m  50% des déplacements internes a Paris de
moins de 10km fait en voiture seront faits
avélo

m  33% des déplacements entre Paris et la
Petite Couronne de moins de 10 km fait en
voiture seront faits a vélo

La part modale vélo atteindrait ainsi 10%, soit
prés de 600 000 déplacements contre 300 000
en 2020. Ce qui implique de multiplier par 2 les
déplacements vélo.

Les résultats du scénario montrent :

m  Une baisse de 33% des véh.km réalisés en
voiture entre 2020 et 2026 (soit entre 500
a 520 veh.km/h, contre 648 veh.km/h en
2020).

m  Soit une baisse annuelle de 6%, contre -4%
par actuellement (la baisse du trafic VL
entre 2016 et 2022 est estimée a -4% et
semble se ralentir aprés 2021. (-3% entre
2021 et 2022, -4% entre 2022 et le ler
trimestre 2023)).

m  Une baisse de 38% de I'’ensemble des
véh.km entre 2015 et 2026

Concernant les autres, modes, s’ils ne font pas
I'objet d’une modification des données
d’entrées, I'évolution des VL et la projection
tendancielle, pourront amener une évolution
du transport de marchandise qui pourrait
représenter 24% des véhicules km, contre 19%
actuellement. (En valeur absolue, I’évolution
reste faible (112 véh/km en 2020 contre 119 en
projection a 2026)).
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Situation de Horizon court
référence terme
(& 9
@ 2020 2026
310000 %
o) d::?tfd‘::::? +300 000
648 500 a 520
@@“f veh.km/h** | veh.km/h**

19% | 24%des
des veh.km/h*** veh.km/h

Figure 144 : évolution des parts modales pour le scénario
court terme
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Synthése des résultats

Déplacement

Situation
initiale

Paramétres
utilisés pour
les hypothéses

Evolution des déplacements
envélo
Part modale
Baisse du trafic global par
rapporta2015

Avec cowoiturage
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La priorité majeure portée par la Ville de Paris,
a travers son Plan Local de Mobilité, est de
réduire les impacts des déplacements sur
I’environnement.

Selon le diagnostic PCAET de la Ville de Paris en
2021, le secteur des transports est le 3®me
secteur des émissions de GES a I’échelle locale,
les déplacements de personnes et de
marchandises représentent 15% des émissions
totales (environ 0,71 MtCO2e). Ces émissions
ont baissé de 50% par rapport a 2004.

Concernant la qualité de Iair, les déplacements
ont aussi une responsabilité forte en matiéere
d’émissions locales. Les transports
représentent :

m  54% des émissions de NOx, soit environ
2,25 kt (chiffres 2019). Les NOx
connaissent une baisse générale de -62%
entre 2005 et 2019 pour tous les secteurs
et -68% sur la méme période pour les
transports uniquement.

m  21% des émissions de particules fines
inférieurs a 2,5 um (PM2.5), soit environ
0,11 kt. L'ensemble des émissions de
PM2.5 ont baissé de 54% entre 2005 et
2019, et de -78% pour les transports sur la
méme période.
L’ensemble de ces baisses s’expliquent par
deux facteurs principaux, I’évolution des
motorisations et les politiques de la Ville pour
réduire le trafic.
B L 6t) 6t bureau
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Concernant I’évolution des motorisations, 3
facteurs majeurs sont a préciser :

m  Une amélioration de [lefficacité des
motorisations par une évolution des
normes sur les moteurs qui sont
conditionnées par I'Union Européenne
(Normes Euro, notamment le passage des
normes Euro 5 (2009) et Euro 6 (2014) ont
permis de réduire fortement les émissions
de NOx et de particules fines pour les
véhicules diesel, souvent les plus
polluants.

m Latransition progressive vers des véhicules
électriques qui émettent zéro émission
directe de polluants atmosphériques
puisqu'ils ne bridlent pas de carburant
fossile.

m La réduction de la part du diesel, qui a
longtemps été le carburant dominant pour
les véhicules utilitaires et les voitures
particulieres en Europe, mais il est aussi
associé a des niveaux élevés de NOx et de
particules fines. La baisse progressive des
véhicules diesel, soutenue par des mesures
telles que les zones a faibles émissions
(ZFE), ont permis de réduire
significativement les émissions polluantes
dans les villes comme Paris

Le second facteur majeur concerne les mesures
de la Ville en faveur de I'apaisement de la
circulation : réduction des voies de circulation
pour le développement du vélo et de la
marche, transformation des plans de
circulation, baisse de la vitesse de circulation,
intégration de la ZFE métropolitaine,
promotion des mobilités douces (sécurisation
des pistes cyclables, Vélib, etc.) ou encore les
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politiques menées en faveur des transports en
commun.

Si les chiffres sur la période passée montrent
une dynamique a la baisse qui est tres
encourageante, celle-ci n’est pas suffisante
pour 1) limiter les émissions de GES et ainsi
lutter contre le changement climatique, et 2)
réduire les émissions de polluants afin de
garantir la santé des citoyens. Un effort est
donc encore nécessaire pour atteindre
I’'ambition de neutralité carbone en 2050. C’est
pourquoi le projet de PCAET 2024-2030 fixe des
objectifs renforcés en matiére de GES et de
polluants atmosphériques.

La construction du scénario du PLM pour 2030
a donc cherché a s’inscrire dans les objectifs du
nouveau PCAET.

1. Point méthodologique

La méthodologie employée s’appuie sur les
chiffres d’AIRPARIF qui ont été utilisés pour le
diagnostic du PCAET et les ambitions
stratégiques associées.

Le périmetre des modélisations est
uniquement effectué sur les émissions locales
et la combustion d’énergies fossiles (SCOPE 1
et 2). Le scope est une catégorie d'émissions
degaz a effet de serredans le bilan
carbone d'une activité humaine, déterminée
par la nature des émissions: lescope
1recouvre les émissions de l'activité elle-
méme, le scope 2 correspond aux émissions
indirectes liées a I'énergie.
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De plus, le PCAET affiche dans son diagnostic
les émissions locales (gaz a effet de serre
directement produits sur le territoire parisien
et qui concernent principalement les secteurs
du batiment, du transport et des déchets). Les
émissions locales en matiére de transport ne
tiennent comptent que de la combustion des

carburants.

Le Transport intramuros regroupe tous les
déplacements routiers de personnes dans
Paris, sur le boulevard périphérique ainsi que
les transports en commun de la RATP ou de la
SNCF (métro, RER bus et tramway) et le fret
routier de marchandises dans Paris.

A partir des chiffres fournis, il a été appliqué les
baisses de réduction de trafic objectivées par le
scénario sur le secteur Paris-Intramuros et le
Boulevard Périphérique auxquelles sont
rajoutées les évolutions de taux d’occupation
et de report modal logistique (vers le transport
fluvial, ferroviaire et cyclologistique pour la
logistique du dernier km).

Enfin, le scénario prend en compte des
hypotheses d’évolution des motorisations qui
peuvent intervenir d’ici 2030. Les hypotheses
de départ comprennent les motorisations
actuelles (Enquéte Plaques) et sont identiques
au scénario proposé par le plan MOBIDF pour
2030, considérant |'agenda théorique du
déploiement de la ZFE de Paris. (Des
modifications de calendriers pourront modifier
cette répartition des modes) :
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Figure 145 : évolution des motorisations en lle-de-France
(scénario plan des mobilités MOBIDF)

Trois scénarios ont été simulés :

m Un scénario tendanciel nécessaire pour
mesurer la marge de manceuvre de la Ville
de Paris en matiere d’évolution des
émissions de GES et de polluants
atmosphériques. Ce scénario tendanciel
prend en compte les évolutions de trafic
passé (2005-2021) et les facteurs
d’émission adaptés pour les années 2005-
2010-2015-2021.

m Le scénario du Plan Local de Mobilité
intégrant ses objectifs d’évolution de trafic
uniqguement sur le secteur Paris
Intramuros (hors boulevard périphérique).

m  Un dernier scénario prévoyant un report
modal logistique de 15% et un taux
d’occupation de 1,4 personnes par
véhicule (contre 1,21 en 2020). Ces
hypothéses sont ajoutées en plus de la
baisse de trafic du scénario précédent, car
il s’agit de facteurs qui dépendent
également des actions mises en place a
I’échelle régionale.

Les hypothéeses pour la modélisation qui sont
appliquées sont les suivantes :
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m  Unedivision par 2 du trafic au sein de Paris
Intramuros et I'application de I’évolution
tendancielle (prise entre 2005 et 2021) sur
le boulevard périphérique

m  Une augmentation jusqu’a 15% du report
modal logistique (tous secteurs
géographiques)

m  Une augmentation du taux d’occupation
des véhicules jusqu’a 1,4
personnes/véhicules (tous secteurs
géographiques) impulsée notamment la
VR2+ sur le boulevard périphérique

m Les transports en commun ne font pas
I’objet d’une évolution

2. Les effets du scénario sur
les émissions de GES

Le PCAET montre une baisse tendancielle des
émissions de gaz a effet de serre depuis 2004
et implique un objectif renforcé des émissions
de GES des transports. Et affiche un objectif de
neutralité carbone en 2050.

Il a donc été recherché un scénario pour le Plan
Local de Mobilité qui soit un appui fort a la
trajectoire d’atteinte a la neutralité carbone,
en travaillant sur le trafic et la décarbonation
des véhicules motorisés.

Le scénario visé par le Plan Local de Mobilité
pourra permettre d’atteindre une réduction de
jusqu’a -37% des émissions de GES par rapport
a 2020 qui seront éviter par le transfert des
modalités de déplacement motorisés vers les
modes actifs (vélo notamment ciblé dans le
PLM). Ce qui démontre un appui majeur aux
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objectifs de réduction des émissions portées L.
par le PCAET. Le diagnostic du PCAET présente Emissions de GES (ktCO2e)

les chiffres suivants : 700

Situation 2020 Tendanciel 2030 (2005- Scénario objectif 2030 Simulation d'un report
2021) modal logistique a 15%
et taux de remplissage

renforcée 2030

m Des émissions de transports de personnes 600
atteignant 690 ktCO2e en 2021, dont 14%

sont issus des transports en commun, 500

m 30 ktCO2e sont imputés aux transports de 400
marchandise

Soit un total de 710 ktCO2e dont 620 ktCO2e

sont imputées a la circulation motorisées

(Véhicules Particuliers, Véhicules Utilitaires 100

Légers, Poids-Lourds Et 2 Roues-Motorisées). 0

300
200

M Transports de personnes M Transports de marchandises

Trajectoire des émissions de GES (MtCO2e)
Tendanciel 465 -30% 700

600

620
Plan local 400 a 420 -33% a -

de 37%

Mobilité Atterrissage du
400 }scénario du PLM de

la Ville de Paris

500

300

La modélisation des émissions de GES a été un
argument particulierement important dans le
choix du scénario. En effet, les options
retenues pour le scénario 2030 pourront
permettre de contribuer a la lutte contre le
changement climatique et donner les moyens
a la Ville de Paris d’atteindre son objectif de S o ams aom aee me om0
neutralité carbone en 2050. ——Tendanciel 2030 (2005-2021)

e Scénario objectif 2030

200

100

=== Simulation d'un report modal logistique a 15% et taux de remplissage renforcée 2030
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Un calcul permettant de comprendre quels
sont les objectifs du PLM qui ont le plus
d’impact sur la réduction des émissions de GES
sur le périmetre de la Ville de Paris a également
été réalisé. Le programme d’action du PLM se
compose de 18 objectifs qui doivent permettre
de parvenir a la baisse du trafic des voitures,
des deux roues-motorisés et des véhicules de
transport de marchandise, que ce soient des
Véhicules Utilitaires Légers (VUL) ou les poids-
lourds, sur le périmetre étudié de la Ville de
Paris. C'est bien la somme de chacune des
actions qui permet de dessiner la trajectoire
globale de réduction du trafic, et c’est a partir
de cette trajectoire que la modélisation des
émissions de GES a été effectué.

Il en ressort que ce sont les objectifs et les
actions associées a la contribution a la pratique
de vélo et de la marche qui ont I'impact le plus
probant, suivi du développement du co-
voiturage. Les objectifs en matiére de
logistique présentent des résultats moins
élevés mais qui restent pertinents pour réduire
les émissions. Chacune des mesures qui sont
associées aux objectifs vont permettre de
contribuer globalement a cette ambition. A
noter que les réductions d’émissions de GES
impliquées par les mesures prévues au sein du
PLM sont alignées avec les objectifs de
réduction des émissions de GES prévues par le
PCAET de la Ville de Paris.
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Impact des ambitions du FLM par rappert i la situation tendanciel (2030)
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3. Les émissions de
polluants

Les émissions de polluants sont un enjeu fort
pour la Ville de Paris, avec des émissions qui
sont en fortes baisses pour tous les polluants et
dans tous les secteurs, mais dont les
concentrations restent une problématique
majeure. En effet, de nombreuses personnes
sont exposées a une mauvaise qualité de I'air.

De nouveaux, des simulations permettent de
guider le choix des scénarios afin de mettre en
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Baisse

Total

397,2

place des conditions plus favorables pour les
Parisiens.

Concernant la pollution, trois polluants
spécifiques ont été étudiés, les oxydes d’azote
(NOXx) et les particules fines de taille inférieure
a 2,5um et 10 um. Cela s’explique par le fait
que la mobilité a une responsabilité forte, les
transports représentent :

m  54% des NOx
m  21%des émissions de PM2.5 et PM10

Pour la méthodologie de calcul de I'évolution
des émissions de polluants, les données
d’entrées sont celles produites par Airparif et
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utilisées dans le PCAET qui datent de 2019. Ces
émissions pour les transports sont ensuite
réparties par typologies de véhicules du parc
Parisien pour la méme année d’étude. Pour
construire le scénario a 2030, la simulation
reprend les émissions de 2019 par mode
auxquelles sont ajoutées [’évolution des
motorisations (scénario utilisé pour MOBIDF)
et I'évolution des kilomeétres qui seront
parcourus en 2030 selon les ambitions du
scénario. La modélisation tient compte des
évolutions de carburant, mais ne prend pas en
compte I'amélioration de [I'efficacité des
moteurs thermiques.

Concernant les NOx :

Le secteur le plus contributeur de NOx est le
trafic routier, notamment les moteurs Diesel.
La baisse des émissions d’oxydes d’azote (NOx)
est de 21 % entre 2005 et 2010 et de 39 % entre
2010 et 2019, et de 62% entre 2005 et 2019. La
baisse des émissions de NOx et NO2 s’explique
par I'amélioration technologique des véhicules,
accélérée par la mise en place de la Zone a
Faibles Emissions mobilité (ZFE-m) dans Paris,
et par une baisse de 22 % des kilometres
parcourus a Paris entre 2005 et 2019, et de 34%
entre 2012 et 2022. Malgré une baisse des
émissions, les concentrations de dioxyde
d’azote (NO2) restent problématiques a Paris,
avec des dépassements récurrents de la valeur
limite réglementaire (fixée a 40ug/m3 en
moyenne annuelle).
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Le Plan Local de Mobilité permettra de réduire
de prés de 40% les émissions d’oxydes d’azote
en 2030 par rapport a 2019. Soit passer de 2
250 tonnes en 2030 a 1 500 tonnes en 2030.

Emissions de NOx selon les
scénarios (tonnes)
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Selon la simulation, ce sont notamment les
voitures qui connaitront la plus importante
baisse (suite a la baisse de trafic et a
I’'augmentation de la part des motorisations
alternatives, électrique notamment). Les VUL
sont aussi concernés par une baisse importante
en raison d’'une transition des carburants et
des effets du Plan sur le trafic de marchandises
et de personnes. Enfin, les 2 roues motorisés
ne connaissent pas vraiment de baisse, car
elles sont en progression tendanciellement et
que I'évolution des motorisations reste
minime.

Concernant les particules fines :

Pour les particules fines, la dynamique de
réduction poursuit logiquement la méme
trajectoire en tenant compte des mémes
ambitions de réduction de trafic et d’évolution
des motorisations alternatives.

Concernant les PM2.5, elle représentent 21%
des émissions, soit une situation initiale d’en
78kt émis en 2019.

12%
[ G

1%
59 % & -

“WEoANTIC aoe e

0,54 kt

J

Concernant les PM10, le PCAET stipule que le
comportement et les émissions des PM10 et

PM2.5 étant similaires, le document détaille
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principalement les données sur les PM2.5,
particules plus petites qui pénetrent plus
profondément dans I'organisme que les PM10,
et donc plus dangereuses. Les conclusions
pourront étre extrapolées pour les PM10.

Aot byl

NOX
Tendanciel 1579t
2253t
Plan Local Entre 1440
de Mobilité tet 1580t
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-30%
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Emissions de PM2.5 selon
les scénarios (tonnes)
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Emissions de PM10 selon
les scénarios (tonnes)
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SYNTHESE

Le sujet des émissions de gaz a effet de serre
et de polluants atmosphériques est
particuliéerement structurant dans I'ambition
portée dans le travail de scénarisation du Plan
Local de Mobilité.

Les bénéfices a attendre sont particulierement
significatifs, car ils s’inscrivent dans la logique
portée par le Plan Climat de la Ville de Paris
qui consiste a accélérer la lutte contre le
changement climatique dans tous les secteurs,
notamment celui des transports.

Pour les polluants, comme pour les gaz a effet
de serre, les principaux gains d’émissions se
situent au niveau du transport des personnes,
et notamment de l'utilisation des véhicules
particuliers.
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XXIV. Justification du projet de
PLM au regard des enjeux
environnementaux

Le projet de PLM pour la Ville de Paris a
interrogé, par le biais de différents experts, de
nombreux enjeux de mobilité et
environnementaux. Ainsi, de nombreux
services ont contribué a la rédaction des fiche-
action, en apportant des réponses techniques
pour faire face aux enjeux et garantir la prise
en compte de I'environnement.

L'état initial de I'environnement a permis de
faire ressortir divers enjeux environnementaux
propre au territoire et au PLM. Ces enjeux sont
ensuite transformés en questions évaluatives,
qui permettent, a la suite d’une analyse
concrete des fiches-actions et d'un travail
important d’entretiens avec les services
rédacteurs des fiches, de mesurer les réponses
du PLM pour améliorer les conditions
environnementales.

Ainsi, 7 questions environnementales sont
proposées pour rassembler les principaux
enjeux environnementaux hiérarchisés :

La qualité de l'air et I'émission de
polluants atmosphériques des
mobilités

Les nuisances sonores de la mobilité et
I’'exposition des populations a ces
nuisances

Les émissions de gaz a effet de serre de
la mobilité et la maitrise des
consommations d’énergie

Le bien-étre et la santé des habitants

L’adaptation au changement
climatique

La préservation du cadre naturel et des
paysages

La bonne gestion des ressources

C'est la compilation des réponses aux
guestions évaluatives qui permet de mesurer la
prise en compte des enjeux environnementaux
et de justifier que le projet de PLM est en
accord avec les principaux atouts et faiblesses
du territoire.

1. Est-ce que le PLM permet
d’améliorer la qualité de I'air
?

m  Un scénario permettant de limiter des
sources d’émissions :

Le scénario retenu porte pour principal objectif

une évolution des modalités de déplacement,

avec notamment une volonté de transfert des

parts modales. L'objectif premier est de

8 ADEME, La pollution de I'air, https://agirpourlatransition.ademe.fr/particuliers/pollution-lair (29/07/2024)
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positionner le vélo a la troisieme place des
modes de déplacements, aprés la marche et les
transports collectifs, et par conséquent faire
baisser drastiquement la voiture. Ainsi, le
scénario poursuit I'ambition de réduire de 50%
le trafic routier dans Paris par rapport a 2015
notamment par un report modal des
déplacements des Franciliens depuis les modes
motorisés individuels (-45% des déplacements
de moins de 10km réalisés en voiture et 2RM) :
I'augmentation du taux d’occupation des
véhicules et le report modal des flux logistiques
constituent des leviers complémentaires qui
permettront d’atteindre I'objectif de réduction
du trafic, de réduire fortement les émissions de
polluants atmosphériques et d'améliorer la
qualité de I'air.

De plus, la qualité de I'air dans I’habitacle de
voiture est plus polluée que celui respiré a
I'extérieur. L'ADEME, précise, dans cette
étude®, que «les automobilistes, situés au
cceur du trafic, sont plus exposés que les
personnes se déplacant a pied ou a vélo. En
effet, I'air qui pénetre dans I’habitacle est
particulierement pollué et a tendance a s’y
accumuler. Dans un véhicule circulant sur le
périphérique, la concentration en dioxyde
d’azote peut méme étre 4 a 5 fois supérieures
au niveau ambiant au centre de Paris et jusqu’a
15 fois pour une voiture circulant dans un
tunnel autoroutier embouteillé ! Les cyclistes
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sont plus libres de choisir leur place sur la
chaussée et ils ont la possibilité d’emprunter
certains aménagements tels que des pistes
cyclables qui les éloignent légérement du flux
de circulation. Méme si le cycliste inhale plus
d’air du fait de son effort physique, les
bénéfices du vélo sont largement positifs pour
la santé ».

m Des objectifs complémentaires dans
I’'amélioration de la qualité de I'air
Pour accompagner les objectifs retenus dans le
scénario et le décliner opérationnellement, des
fiches-actions prennent aussi en main le sujet
de la qualité de l'air et des émissions de
polluants.

L'ensemble du travail porté par les fiches-
actions vise a réduire |'utilisation de la voiture
individuelle thermique, a faire évoluer les types
de carburant, en sortant notamment des
énergies fossiles, et a réduire les autres
transports qui pourraient étre polluants,
comme les véhicules utilisés pour la logistique.
De maniere générale on peut se dire que le
plan local de mobilité cherche a améliorer la
santé par la réduction des émissions de
polluants atmosphériques et I'amélioration de
la qualité de I'air générale.

On notera ainsi certaines fiches-actions, qui
ont un objectif plus direct d'amélioration de la
santé des Parisiens. Et notamment, la fiche-
action n°8 « accompagner la mise en ceuvre de
la zone a faible émission (ZFE) métropolitaine
pour une interdiction des véhicules thermiques
a horizon 2030 ». L'objectif de cette fiche-
B L ft) 6t bureau
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action, et de I'ensemble des mesures associées,
est directement lié avec une ambition
d'améliorer la qualité de I'air sur I'ensemble de
la ville de Paris en travaillant notamment sur
les véhicules les plus émetteurs de polluants en
lien avec la ZFE de la Métropole du Grand Paris,
dont la Ville met en place une série de mesures
et notamment un systéme d'aides a I'achat ou
location de véhicules plus propres pour les
particuliers et les professionnels. Des résultats
a attendre de la mise en ceuvre de cette fiche-
action seront particulierement bénéfiques
pour améliorer la qualité de I'air sur la ville de
Paris.

A noter aussi, la fiche-action n°14 « préserver la
santé des habitants et des visiteurs de Paris »,
et qui engage a respecter les valeurs-limites de
qualité de I'air a I'horizon 2025. Et notamment,
la mesure 1 qui vise a réduire la circulation
automobile pour limiter les nuisances
associées, dont les polluants atmosphériques.

La fiche-action N°5, « Développer un plan de
circulation pour apaiser la totalité du territoire
parisien et notamment Paris Centre dans le
cadre d’une zone a trafic limité » permettra de
réduire la pollution de I'air de maniere
localisée, notamment dans Paris Centre.

Enfin, la fiche-action n°18 « transformer le
boulevard périphérique en concertation avec
les élus, riverains et usagers», est
particulierement bénéfique. En effet le
diagnostic montre que les zones a proximité du
périphérique sont particulierement touchées
par I'émission de polluants et subissent ainsi

194

une trés mauvaise qualité de I'air. En réduisant
le trafic sur le boulevard périphérique, le Plan
Local de Mobilité va permettre d'améliorer les
conditions sanitaires a proximité.

2. Est-ce que le PLM permet
de réduire les nuisances
sonores ?

m  Un scénario favorable a la réduction des
nuisances sonores

La source principale de nuisances sonores est
de loin la voiture, par les bruits mécaniques
(moteurs, freins, etc.) ainsi que les bruits de
frottement des pneus sur la route. Ce
phénoméne de nuisances sonores est exacerbé
avec la congestion des véhicules et la création
de bouchons, qui peut en plus étre couplé a des
bruits issus des klaxons. Il existe ainsi un bruit
de fond en continu.

Le scénario implique en priorité une réduction
du nombre de voitures présentes sur la voie
publigue par transfert de modalité de
déplacement vers le vélo et les transports en
commun et une augmentation du nombre de
passagers par véhicules.

Les deux-roues motorisés sont aussi concernés
par un objectif de baisse du nombre de
véhicules.

Le scénario implique aussi un travail sur les
transports de marchandises, qui sont moins
nombreux mais particulierement bruyants. En
effet, le scénario porte une réflexion sur la
substitution des transports en poids-lourd et
véhicules utilitaires légers par une mobilité
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active (cyclo-logistiques, logistiques piétonnes,
etc.).

Les transports en communs peuvent étre une
source de nuisances sonores, mais qui reste
ponctuelle. A ce stade, le scénario ne prévoit
pas une hausse des transports en commun en
matiere de nombre de véhicule, mais il se
concentre sur I'optimisation et le remplissage.

Des plus, l'augmentation de la surface

piétonne contribue a réduire les nuisances
sonores liées au trafic routier.

m Des objectifs complémentaires dans la
réduction des nuisances sonores

Le programme va permettre de réduire les
nuisances sonores en accompagnant la
scénarisation par des actions concrétes qui
porte I'objectif de réduire la place de la voiture
et transformer les modes de transports
(personnes et marchandises) par des modes
actifs, non-bruyants.

Parmi les fiches-actions, on notera la fiche-
action n°5 « développer un plan de circulation
pour apaiser la totalité du territoire parisien et
notamment Paris centre dans le cadre d’une
ZTL ». Celle-ci engage un travail de fond sur les
nuisances sonores (mesure 3) qui porte
I’objectif de lutter contre les nuisances sonores
par la mise en place de radars anti-bruit,
I'installation de nouveaux revétements qui
permettent de baisser les nuisances sonores.

Globalement, le travail de décarbonation des
véhicules (voiture, taxi, camion, VUL) pour
passer vers des véhicules électriques sera
pertinent pour réduire les nuisances sonores.
BL ft) 6t bureau

- de recherche

En effet, les véhicules électriques sont
nettement moins bruyants, car cela supprime
le bruit qui provient du moteur. La fiche-action
n°10 « développer des réseaux
d’approvisionnement en énergie adaptés a la
mobilité visée a horizon 2030 et 2050 et
accompagner I’équipement en bornes de
recharge des particuliers et des entreprises »
contribue a ce travail de décarbonation.

Le travail dédié a I'évolution de la logistique,
porté par la fiche-action n°13 « organiser un
transport de marchandise et une logistique
décarbonés et  efficace a  [I'échelle
métropolitaine », prévoit d’organiser une
logistique décarbonée qui sera favorable a
limiter les nuisances sonores des modes
actuels. Cest notamment par le
développement de la cyclologistique et de
I'accompagnement du développement de
véhicules électriques que la fiche-action sera
bénéfique a la lutte contre le bruit.

Enfin, méme si cela ne permet pas d’éviter
totalement le bruit, les restrictions de vitesse
prévues par la  boulevardisation du
périphérique (fiche-action n°18) permettront
de réduire les vitesses et par conséquent, les
nuisances. Coupler la volonté de mettre en
place une voie dédiée au co-voiturage et
d’homogénéiser le nombre de voies a 2x3
permettra de limiter le nombre de véhicules et
de réduire ainsi le bruit. A noter que cette
action est particulierement bénéfique car les
zones proches du périphérique sont
particulierement touchées par les nuisances
sonores.
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D’autres actions comme la Zone a Trafic Limité
se montre aussi pertinente, car elle touche le
centre de Paris qui est particulierement
bruyant.

3. Est-ce que le PLM permet
de lutter contre le
changement climatique et
favoriser la sobriété
énergétique ?

Le PLM sera bénéfique pour lutter contre le
changement climatique et développer |la
sobriété énergétique dans le secteur des
transports. En cherchant a développer
largement le vélo, a maintenir une continuité
dans la place de la marche comme premier
mode de déplacement et a maintenir une forte
utilisation des transports en commun, le PLM
se montre particulierement bénéfique.

Pour développer les modes actifs, le PLM va
chercher a accompagner les automobilistes a
changer de mode de déplacement. Il engage
ainsi un travail de lutte contre I'auto-solisme,
en limitant la place de la voiture dans I'espace
public et en développant le co-voiturage
(restriction de stationnement, voie dédiée au
covoiturage). Cela permet d'une part, de
réduire les émissions directes des véhicules, et
d’autre part de diviser I'empreinte carbone des
conducteurs en augmentant le nombre de
passagers par véhicules. En parallele, cela
permet de réduire les consommations
d’énergies.
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La fiche-action n°12 « proposer une mobilité
touristique  plus durable» se penche
directement sur la question des émissions de
gaz a effet de serre a travers la mobilité
touristique. En effet, les activités touristiques
de loisirs et d’affaires émettent des gaz a effet
de serre. Selon I’Agence de la transition
écologique (ADEME), le tourisme est a I'origine
de 11,1 % de linventaire national des
émissions de gaz a effet de serre de la France,
plus des trois-quarts de ces émissions (77 %)
proviennent du transport, et l'avion est a
I’origine de plus de la moitié des émissions liées
au transport entre le domicile et le lieu de
séjour. De plus, le premier poste des émissions
de I'empreinte carbone de la Ville de Paris est
le déplacement en avion (passager et fret) et le
troisieme étant les déplacements hors de Paris
(Fret et passager). L'action engage une
décarbonation des flottes de transports
terrestres, maritimes et aériennes, étudier un
pass « zéro carbone » pour développer les
mobilités décarbonées. On notera aussi la
volonté de décarboner les transports
maritimes sur la Seine et les canaux et de
développer le lien tourisme et vélo. Le sujet des
bus et du tourisme est un enjeu important, au
regard du nombre de cars de tourisme présents
dans Paris : la fiche-action cherche a lancer un
véritable travail sur ce sujet.

On notera que les fiches-actions du Plan Local
de Mobilité en lien avec la décarbonation des
véhicules comme les voitures, le transport de
marchandises ou encore les taxis (comme la
fiche-action n°9, Pour un réseau de transports
collectifs efficace, attractif, solidaire et
décarboné, n°10, Développer des réseaux
d’approvisionnement en énergie adaptés a la
mobilité visée a horizon 2030 et 2050 et
accompagner l'équipement en bornes de
recharge des particuliers et des entreprises,
n°16, Associer les habitants, les entreprises et
les visiteurs a la transition des mobilités, etc.),
se montrent particulierement intéressantes
pour réduire les émissions locales de gaz a effet
de serre, mais le transfert de carburant
carboné vers un autre décarboné, ne limite pas
les consommations d’énergie.

4. Est-ce que le PLM permet
de favoriser le bien-étre des
habitants ?

m  Un scénario favorable au bien-étre

Développer la part modale du vélo est un
véritable atout pour la santé et le bien-étre des
habitants. Plusieurs études vont dans ce sens
et sont spécifiquement dédiées au vélo. Un des
sujets majeurs de santé publique concerne la
sédentarité et [|'Observatoire national de

I'activité physique et de la sédentarité (ONAPS)
évalue qu’en France 47% des femmes et 29%
des hommes peuvent étre considérés comme
inactifs. En paralléle, on estime que 10% des
décés constatés sont aujourd’hui liés a
I'inactivité. Selon I'Enquéte Mobilité des
Personnes de 2019 et la récente étude publiée
en 2024 dans The Lancet®, en France la part
modale vélo actuelle de 3% permet déja
d’éviter 2000 déces par an et de réduire le
risque de contracter des maladies chroniques,
cardiovasculaires et des diabetes de type 2.
Développer le vélo a des bénéfices directs pour
la santé des habitants, en luttant contre la
sédentarité et donnant acces a une pratique
physique, mais aussi en améliorant la santé
mentale. Selon une étude menée par
I'Université de Glasgow?®, faire du vélo
régulierement est lié a une réduction du stress
et une amélioration de I'humeur, contribuant
ainsi a une meilleure santé mentale.

La fiche-action n°7 « développer des voies
cyclables, les équipements et les services pour
faciliter la pratique du vélo » sera de nature a
contribuer directement au développement de
la part modale vélo.

De plus, dans un scénario qui cible la réduction
de la voiture, le PLM entrainera des
répercussions positives sur la santé en
réduisant I'accidentologie (fiche action n°3

9The untapped health and climate potential of cycling in France: a national assessment from individual travel data Schwarz, Emilie et al.The Lancet Regional Health — Europe, Volume 39,

100874

10 Association between active commuting and incident cardiovascular disease, cancer, and mortality: prospective cohort study, BMJ 2017
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« Un Code de la rue pour un espace public
respecté, partagé, apaisé » et fiche-action n°4
« tendre vers la vision zéro en matiére de
sécurité routiére ») ou encore en limitant le
stress qui peut étre généré par les bouchons.

m Des objectifs qui favorisent I'inclusion et le
bien-étre

En plus d’un scénario favorable a la pratique
sportive, les fiches-action prennent
directement en compte les questions
d’accessibilité a la mobilité, de genre, de lutte
contre les propos LGBT-phobes et favorisent
I"acces aux transports pour les séniors.

La fiche-action n°1 « intégrer la question du
genre dans tous les aménagements de I'espace
public » porte I'objectif d’intégrer la question
du genre dans tous les aménagements de
I’espace public et de redonner la place a la
parité dans les différents modes (le vélo
notamment, car méme si les indicateurs
s’améliorent, I'utilisation est largement plus
masculine que féminine). La question du genre
se retrouve également dans de nombreux
autres sujets complémentaires (transports en
commun, accessibilité, etc.). On retrouve
ensuite les autres sujets traitant de l'inclusion
au sein de différentes actions (Transports en
commun, accessibilité, etc.), avec notamment
la mesure 3 de la fiche action n°17 Encourager
et accompagner I'innovation pour un meilleur
partage de I'espace public et une transition des
mobilités qui prévoit de déployer des solutions
innovantes en faveur des personnes a mobilité
réduite ou encore la mesure 3 de la fiche-action
n°2 « Rendre I'espace public accessible,
B L ft) 6t bureau
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notamment en facilitant la marche pour toutes
et tous» qui prévoit le déploiement de
dispositif d’aide aux déplacements des
personnes déficientes visuelles (modules
sonores, dispositifs podotactiles).

5. Est-ce que le PLM permet
de favoriser I'adaptation au
changement climatique ?

m  Un PLM qui réduit les impacts des flots de
chaleur urbain.

La fiche-action n°14 du PLM « Préserver la
santé des habitants et des visiteurs a Paris »
propose la mesure 3 « ‘adapter la ville au
déreglement climatique ». Cette adaptation
passe par la végétalisation de I'espace public
notamment afin de réduire les effets d’llot de
chaleur urbain. La mesure propose également
de poursuivre I'évaluation a long terme des
propriétés thermiques des revétements
urbains anti-bruit et anti-chaleur qui devraient
permettre de réduire les impacts des canicules.

La fiche-action 6 « développer de nouveaux
revétements au sol, végétaliser la ville et
mettre en place de nouveaux types
d’aménagement pour lutter contre les ilots de
chaleur » renforce cet objectif a travers la
volonté d’améliorer la santé des habitants et |a
capacité de résilience de la Ville. Il est proposé
d’agir sur les formations d’llots de chaleur
urbains qui risquent d’étre de plus en plus
fréquents. Cette adaptation passe par le
déploiement de revétements clairs sur I’'espace
public, la création de nouvelles rues
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végétalisées et de « petites foréts urbaines »
ainsi que [linstallation de dispositifs de
protection contre la chaleur (plantations ou
ombriéres). Il est également prévu de renforcer
la place de I’eau dans la ville via la création de
lieux de baignade, jeux d’eau, fontaines,
brumisateurs... En effet, une bonne gestion de
I’eau est un moyen efficace pour lutter contre
les flots de chaleur urbain.

m  Un PLM qui anticipe les futures conditions
climatiques

La fiche-action n°2 du PLM « rendre d’espace
public accessible, notamment en facilitant la
marche pour toutes et tous » réinterroge la
pratique de la marche a I'aune du déréglement
climatique, afin de créer les conditions pour
que la pratique de l'espace public reste
agréable a I'avenir. La mesure 1 « améliorer la
marchabilité des trottoirs et tendre vers une
ville 100% accessible » prévoit ainsi de
végétaliser la ville pour offrir des
cheminements piétons ombragés et la mesure
2 « renforcer la complémentarité entre marche
a pied et transport en commun pour I’'ensemble
des wusagers » propose de déployer des
solutions face aux enjeux environnementaux a
travers la présence d’abri-voyageurs pour
abriter de la pluie et du soleil.

m Une transformation du boulevard
périphérique qui augmentera la résilience
du territoire

Enfin, la fiche action n°18 du PLM, a travers sa
volonté de transformer le boulevard
périphérique, va favoriser |'adaptation au
changement climatique du territoire. En effet,
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le PLM prévoit de transformer le boulevard
périphérique en périphérique plus vert et plus
silencieux. Ce renforcement des espaces
naturels va permettre de réduire les impacts
des canicules tout en améliorant la qualité de
I’air améliorant ainsi le bien-étre des habitants.

6. Est-ce que le PLM permet
de préserver le cadre
naturel ?

m  Un scénario qui prévoit de préserver et de
développer la nature en ville afin
d’améliorer la santé de ses habitants

A travers I'objectif de lutter contre les flots de
chaleur urbain et de réduire leurs effets, le PLM
prévoit de végétaliser la ville. La fiche-action
n°14 « Préserver la santé des habitants et des
visiteurs a Paris » dans la mesure 3 « adapter la
ville au déréglement climatique » prévoit la
création de pavés enherbés, de bandes
plantées, de jardinieres, afin de créer de
nouvelles rues végétalisées. La mesure 1
« créer de nouvelles rues végétalisées et petites
forets urbaines » de la fiche-action n°6 prévoit
également la création de petites foréts
urbaines avec plus de 1 000 nouveaux arbres
au total.

La fiche-action n°18 qui prévoit de transformer
le boulevard périphérique propose également
de redonner plus de place a la nature en ville.
Cette mesure doit se traduire par une
amplification de la nature sur et aux abords du
périphérique, par I'amplification du réseau
B L ft) 6t bureau
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paysager, par l'articulation des continuités
paysagéres de part et d’autre du périphérique,
par la création des places vertes et par
I'intensification des plantations dans les
grandes parcelles sur les abords du boulevard.

Enfin, le PLM prévoit de conserver les trames
noires qui sont des corridors écologiques tout
en sécurisant et en rendant la ville plus
accueillante la nuit (fiche-action n°1, mesure 2
«rendre la ville plus accueillante et plus
sécurisante la nuit »).

7. Est-ce que le PLM permet
d’assurer une bonne gestion
des ressources et de

I'espace ?

Le PLM prévoit de renforcer la place de I'eau en
ville a travers la fiche-action n°6, mesure 4
« Renforcer la place de I’eau dans la ville via la
création de lieux de baignade, jeux d’eau,
fontaines, brumisateurs... ». Certains de ces
aménagements seront financés grace a des
subventions sollicitées aupres de la Région lle
de France pour des aménagements dans leur
globalité qui inteégrent des éléments en faveur
du zonage pluvial (plan pluie). Ainsi, la gestion
de la ressource en eau est prise en compte au
sein du PLM a travers un aménagement des
sols qui est favorable a la réception des eaux de
pluies.

Le PLM porte également une réflexion sur
I'émergence de matériaux plus écologiques
pour construire la rue durable. La fiche-action
n°6, mesure 2 « Expérimenter et déployer de
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nouveaux revétements de sols » propose par
exemple d’expérimenter et de déployer de
nouveaux revétements de sols anti-bruit et
anti-chaleur.

Les fiches-actions du Plan Local de Mobilité
prévoient de nombreuses solutions a déployer
qui pourront étre a l'origine de travaux
pouvant questionner le besoin de ressources et
la production de déchets. Méme si cela n’est
pas directement impulsé par le Plan, la gestion
des chantiers implique un important dispositif
de gestion des matériaux et des déchets. |l
existe notamment une clause dans les marchés
de travaux qui impliquent que les matériaux
nobles (pavé, grillages ou encore certains
revétements) doivent étre stockés au moment
de la démolition. Ce dispositif est mis en place
dans le but de favoriser la réutilisation de ceux-
ci. Si le stockage ne peut étre réalisé
directement sur le chantier, a Bonneuil-sur-
Marne, au sein de la plateforme de réemploi
des matériaux de la voirie de la Ville de Paris.

Cela permet une gestion raisonnée et efficace
des besoins en matériaux et en production de
déchets.
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Enjeux Niveau d’enjeu global Niveau de prise en compte de I’enjeu par le PLM

Améliorer la santé des habitants et des visiteurs en améliorant
la qualité de Iair

Réduire les nuisances sonores générées par les transports et
I’exposition des personnes

Assurer une politique de décarbonation et favoriser la sobriété
énergétique dans la politique de mobilité

Adapter l'espace public et I'offre de mobilité en faveur de
I'inclusivité, de I'accessibilité et de la santé de tous.

Protéger la santé des Parisiens et visiteurs a Paris, notamment
par I'adaptation de I’espace public aux événements climatiques Important Bonne prise en compte
extrémes

Préserver et renforcer le cadre naturel pour la biodiversité, les
paysages et le bien-étre Important

Développer une gestion durable des ressources et de I'espace

Faible Bonne prise en compte
Bonne prise en compte auvaise prise en compte
Le scénario ou le programme e scénario ou le progra
d’action implique une réponse d’action sera la source d
a lI'enjeu (une ou plusieurs pressio oplémentaire
fiche-action exerceront une d’une nouvelle pressio

incidence pertinente)

Echelle de hiérarchisation

BL 6b 6t bureau 199 www.bl-evolution.com

Eialulian!, de recherche contact@bl-evolution.com



Le Plan Local de Mobilité imaginé pour la Ville
de Paris a choisi une double approche de prise
en main des enjeux de mobilité et des enjeux
environnementaux. Cela se traduit par un
scénario d’évolution de part modale qui s’axe
principalement sur le développement du vélo,
avec des hypotheses fortes, concordantes avec
les programmes régionaux. Et cela, avec
comme principal vecteur, un report ciblé sur les
conducteurs automobiles et de deux-roues
motorisés.

L'utilisation de la voiture et des deux-roues
motorisés est la principale cause de pollutions
environnementales qui dégradent fortement
les déterminants de santé des Parisiennes et
des Parisiens. C’'est aussi une source majeure
de nuisances sonores et de consommation
énergétique.

En luttant contre I'utilisation de la voiture
individuelle par des actions concretes, mais
aussi en participant a I’évolution de la ville pour
s'adapter au changement climatique
notamment, le PLM permet de faire le lien
recherché entre mobilité et environnement.

L’analyse plus fine, via I'analyse de la capacité
du PLM a répondre aux questions évaluatives,
montre que le projet s’inscrit dans une
démarche particuliéerement positive, en ciblant
les enjeux prioritaires.

de recherche contact@bl-evolution.com

B L 6t, 6t bureau 200 www.bl-evolution.com



\,\\\- /

XXV. La construction d’un plan
d’action fédérateur et impliqué
dans le scénario

La Ville de Paris prend position sur les
guestions de mobilités a travers un défi
principal d’accélérer la transition écologique et
garantir a terme la bonne santé des habitants.
La construction du PLM, du scénario comme du
plan d’action, a suivi ce fil rouge en cherchant
a construire une ligne directrice ambitieuse
mais aussi a rassembler 'ensemble des travaux
menés par la Ville sous un méme cap.

En plus d’'une volonté de fédérer et consolider
des actions déja engagées sur la mobilité et
d’impliquer, par de nouvelles actions, la
mobilité dans les grands défis sur lesquels la
Ville de Paris s’engage, la construction du
programme d’action développe des actions qui
doivent permettre de répondre aux objectifs
du scénario.

Parmi les grands principes du scénario, il
ressort 3 grandes thématiques :

m  Réduire le trafic voiture
m  Accélérer la pratique du vélo

m  Mieux intégrer le flux logistique dans la
densité parisienne (logique du dernier
kilometre, livraisons en horaires décalés et
silencieuses, etc.)

A la suite de la définition du scénario validé et
modélisé par ’APUR, un travail complet a été
mené avec des experts des équipes techniques
des différents services pouvant étre concernés
par des actions. Ainsi chaque service pouvant
Bl. 6b 6t bureau
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étre concerné a été consulté et a participé a la
rédaction des fiches-actions pour répondre a
cette ambition

Aujourd’hui la Ville de Paris dispose de
nombreuses offres alternatives a la voiture
individuelle en disposant des transports en
commun performants, en mettant en place des
conditions adaptées pour l'utilisation du vélo
(développement des pistes cyclables, mise en
place du Vélib’, ateliers reprise du vélo ou
encore de nombreuses actions de
communication et de sensibilisation) et pour
favoriser la marche. Malgré cela, la voiture
garde une part importante dans les modes de
déplacement (10% des déplacements
intéressants, dont 20% des déplacements vers
la Petite et la Grande Couronne).

Ce constat s’appuie sur deux hypotheses
majeures qui ont conduit la construction du
programme d’action :

1. Il est nécessaire de continuer
d’améliorer la qualité des services
alternatifs et de renforcer la pédagogie
et la communication pour
accompagner le changement des
habitudes individuelles (un travail qui
nécessite du temps et un travail
continu)

2. Il est nécessaire d’engager une
diminution du trafic et d’accompagner
ce changement en parallele du
déploiement des autres modes. Car,
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malgré le développement d’offres

alternatives de qualité, le report modal

risque d’'étre limité.
Afin de réussir l'atteinte des objectifs du
scénario, le Plan Local de Mobilité poursuit
I"ambition de s’engager sur les deux conditions
en parallele. En effet, il a été jugé qu'’il ne serait
pas judicieux d’avoir une approche unique sur
ces volets.

Ainsi pour maximiser I'impact du programme
d’action par rapport aux objectifs du scénario,
de nombreuses mesures sont
complémentaires sur ces deux ambitions
paralléles.

Afin d’atteindre les objectifs de réduction du
trafic de voiture, le programme s’est doté
d’actions qui vont chercher directement a
limiter le nombre de voiture comme la mise en
place d’'une zone a trafic limité, la création de
nouvelles zones apaisées, linterdiction de
voiture polluantes via la ZFE, la piétonisation,
etc. D’autres actions auront un effet important
mais plus indirect comme la favorisation du
vélo, de la marche, du covoiturage ou encore
des transports en commun, mais aussi le
développement d'aides a la mobilité
alternative (achat VAE), la régulation de
I’espace public, 'amélioration de I'accessibilité
des PMR aux infrastructures. Enfin, d’autres
actions indirectes auront un effet qui restera
intéressant pour réduire le trafic comme
I'adaptation de la Ville, de la mobilité
touristique, I'autopartage, etc.
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Classement de I'impact des actions permettant
d’atteindre I'objectif :

Comme vu précédemment, il existe un
engouement certain pour la pratique du vélo
depuis la crise sanitaire de la part des individus
et la Ville de Paris estime qu’il s’agit d’'une
solution alternative particulierement
bénéfique pour lutter contre la voiture
individuelle mais aussi pour le transport de
marchandises. Cette option est aussi
particulierement prépondérante dans la
stratégie du Plan Local de Mobilité car il existe
de nombreux bénéfices supplémentaires pour
les citoyens comme pour I'environnement.

Le Plan Local de Mobilité de la Ville de Paris
s’est ainsi saisi du sujet du développement
cyclable en s’inscrivant dans le plan vélo et en
ouvrant I'ensemble des champs du possible
pour continuer d’accélérer ce développement.

Le constat initial montre certains freins dans la
pratique du vélo, par exemple, il s’agit d’une
utilisation plutét masculine ou un sujet sur la
sécurité et I'accessibilité des pistes cyclables,
etc. A travers son programme d’action, le Plan
Local de Mobilité va chercher a développer des
conditions  favorables pour développer
I'utilisation du vélo afin d’atteindre les objectifs
fixés.

ft) 6t bureau
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Certaines mesures sont directement liées aux
politiques cyclables pour maximiser I'impact
sur le renforcement de la dynamique actuelle
pour passer de déplacements en voiture vers
des déplacements en vélo. Par exemple, en
plus des actions en lien avec le plan vélo qui
vise a développer une offre vélo de qualité, on
notera la recherche de retisser un lien avec les
communes limitrophes via le vélo
(boulevardisation du  périphérique), le
développement du tourisme a vélo, le travail
sur le genre par I'encouragement aux modes
actifs ou encore le soutien a Velib’. D’autres
actions pourront avoir un impact indirect fort
comme le développement des aides a la
mobilité alternative, I'adaptation de la ville aux
chaleurs extrémes. Enfin, certaines seront plus
indirectes avec des incidences potentielles
comme les interdictions de circuler en voiture
(ZTL et ZFE), I'apaisement de I'espace public, la
lutte contre les accidents mortels, etc.

Classement de I'impact des actions permettant
d’atteindre I'objectif :

La question de la logistique apparait comme un
sujet majeur dans les questions de mobilité. En
effet, plusieurs constats sont présents :

m  Une augmentation du trafic poids-lourds
entre 2016 et 2022 et un trafic de
Véhicules Utilitaires Légers (VUL) qui
connait une dynamique tres faible sur la
méme période (-1% par an seulement).
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m  Une demande de la part des citoyens qui
est croissante, notamment suite a I'essor
du e-commerce et du « click and collect »
de plus en plus pratiqué par les
commergants.

Or, aujourd’hui, il existe assez peu
d’alternatives a [utilisation de véhicules
thermiques de logistique urbaine. Ce qui en fait
un véritable enjeu en matiére d’accessibilité a
I'espace public (besoin de places de livraison,
largeur des routes, embouteillages, etc.) et en
matiére d’environnement (bruit, émissions de
gaz a effet de serre, qualité de I'air, etc.).

Les leviers pour réduire la logistique urbaine
sont peu nombreux. Ces leviers s’appuient sur
un changement des comportements des
consommateurs pour réduire la demande
essentiellement celle des achats sur internet.
Et sur ce levier, les services publics ne
disposent que de solutions pédagogiques (qui
sont éloignés du champ d’action d’un Plan de
Mobilité). Le second levier consiste a modifier
les pratiques de transports, en accompagnant
et valorisant des modes alternatifs aux
véhicules thermiques.

Sur ce dernier point, le Plan Local de Mobilité
dispose cette fois de plus de moyens et d’outils
pour ceuvrer sur ce champ. Ainsi, étant un
objectif retenu par le scénario, le programme
d’action va développer les possibilités pour
mettre en place les conditions favorables a une
mobilité alternative dans le flux logistique.
C'est par ailleurs a travers la cyclologistique
que le programme d’action identifie les
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solutions les plus impactantes pour
I’environnement et pour les citoyens.

Parmi les actions, certaines mesures sont
directement orientées sur les flux logistiques
en travaillant principalement sur les livraisons,
notamment a travers le développement de la
cyclologistique, la livraison en horaires décalés
ou l'ensemble du travail sur I'accueil des
livraisons sur I'espace public (ex. Objectif de
1000 zones de livraisons) ou encore
I'identification des sites dédiés a la logistique a
travers le PLU.

D’autres mesures auront un impact indirect qui
sera important, notamment ce qui concerne la
mise en place de la ZFE et de la ZTL et sur les
travaux généraux sur l'espace public. On
notera aussi des bénéfices a prévoir sur les
aides proposées pour développer une livraison
alternative.

Enfin, certaines mesures ne visent pas
directement la logistique mais auront un
impact potentiel comme la boulevardisation du
périphérique, I'aménagement des Portes ou
encore le développement des carburants
alternatifs.

D. Analyse graphique

Afin de réaliser une analyse graphique des
bénéfices de chaque mesures présentes dans
les actions sur le scénario du Plan Local de
Mobilité, il a été imaginé un systeme de
notation par mesure. Les notesvontdeOa3en
fonction des principes suivants. La mesure
regoit une note de :

Bl
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2.

I'objectif mais avec des conséquences
importantes

1.

I’'objectif mais dont les conséquences sont

Si elle contribue directement a 0. si la mesure ne contribuera pas a
I'objectif en mentionnant directement I'objectif.
les effets

Le graphique suivant présente le résultat
général par action (pondéré par le nombre de
mesures afin d’éviter que le nombre de mesure
soit une influence dans la hiérarchisation).

si elle contribuera indirectement a

Le détail des notes par mesure est annexé au
rapport environnemental.

si elle contribuera indirectement a

moindres ou potentielles

Critére pondéré

Contribution des actions aux 3 objectifs

2,5

1
. | I L |
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18

N° fiche-action

N

w

[ERN

W

H Contribution a réduire le trafic
m Contribution au renforcement de la pratique du vélo
M Contribution a I'évolution de la logistique
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4. Partie 4. Evaluation des incidences environnementales et
identification des mesures d’évitement, de réduction et de
compensation
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XXVI. Analyse des incidences
environnementales du PLM

L’évaluation des incidences du PLM vise a
apprécier les incidences cumulées de sa mise
en ceuvre par une lecture transversale et
globale du programme d’actions.

1. L’analyse matricielle
multicritére

La matrice multicritére est un outil de décision
fondé sur la comparaison objective de
différentes idées, ici mesures du programme
d’actions. Chaque fiche action est évaluée
suivant plusieurs critéres définis a l'avance a
partir d'un systeme de cotation par points.

L'ensemble des 18 fiches actions et des 63
mesures du PLM fait I'objet d’une évaluation
environnementale multicritére qualitative.

a) En abscisse

Les 7 enjeux environnementaux identifiés par
I’état initial de I'environnement représentent
les axes d’évaluation des incidences prévisibles
du PLM.

L'objectif est d’analyser comment le PLM
répond ou prend en compte ces enjeux
environnementaux :

BL
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m  Améliorer la santé des habitants et des
visiteurs en améliorant la qualité de I’air

m Réduire les nuisances sonores générées
par les transports et I'exposition des
personnes

m  Assurer une politique de décarbonation et
favoriser la sobriété énergétique dans la
politique de mobilité

m Adapter l'espace public et I'offre de

mobilité en faveur de linclusivité, de
I'accessibilité et de la santé de tous

m  Protéger la santé des Parisiens et visiteurs
a Paris, notamment par I'adaptation de
I'espace public aux événements
climatiques extrémes

m Préserver et renforcer le cadre naturel
pour la biodiversité, les paysages et le bien-
étre

m Développer une gestion durable des
ressources et de I'espace

b) En ordonnée

En ordonnée se retrouvent les 18 fiches actions
et les 63 mesures du PLM.

i o
=} =}
] a 2
= c L
wl w
Mesure 1
Mesure 2
Etc.
c)Notation

L'impact potentiel de chaque mesure sur
I’environnement est identifié par :
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m  Unsens d’inflexion : positif ou négatif

m Une intensité : impact fort (2) ou moyen
(1), absence d’impact ou non concerné (0).

Chaque action est ainsi évaluée a dire d’expert
par cette notation composite, sur une échelle
allant de -2 a + 2 pour chaque enjeu
environnemental.

2. Lesrésultats

Les notes obtenues par chaque mesure au
regard de chague enjeu sont ensuite sommées
de deux maniéres pour obtenir deux scores :

m D’une part, les incidences cumulées d’une
action pour chaque enjeu
environnemental. Ce score transversal
traduit la contribution du projet a
I’ensemble des enjeux environnementaux
et permet d’identifier les actions
présentant des faiblesses. Ce score permet
d’identifier les points de vigilance et les
mesures d’évitement, de réduction et de
compensation (ERC) nécessaires.

m D’autre part, la plus-value de I'ensemble
des actions par enjeu environnemental.
Ce score thématique met en évidence
I'incidence globale du projet par enjeu
environnemental des choix effectués. Il
permet d’établir le profil environnemental
du projet et refléte sa prise en compte de
chaque enjeu ainsi que la cohérence entre
les enjeux et la stratégie développée. Ce
score traduit la plus-value
environnementale finale du PLM par
rapport a la tendance au fil de l'eau et
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permet également d’identifier les mesures

ERC finales.
Cette évaluation « qualitative » comporte une
part de subjectivité liée a I'évaluateur. Ainsi, les
notes peuvent varier en fonction de
I'appréciation personnelle des sous-critéres et
de l'importance accordée aux enjeux
environnementaux.

B. Déclinaison de la
stratégie au sein du
programme d’actions

Comme explicité au sein de la partie 3 du
rapport environnemental, afin de répondre a la
stratégie le PLM <’inscrit dans 4 grands
objectifs :

1. Priorité aux modes actifs

2. Cap sur les modes collectifs et partagés
3. Vers une circulation routiére apaisée
4. De nouveaux aspects a intégrer.

L'analyse de I'ensemble des mesures du
programme d’actions met en avant que les
fiches actions et les mesures permettent de
répondre prioritairement au développement
des modes actifs et a I'intégration de nouveaux
aspects, respectivement 21 et 18 mesures.

Elles se concentrent ensuite sur le
développement des modes de transports
collectifs et partagés et I'apaisement de la
circulation routiere, respectivement 11 et 13
mesures.

bL
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1. Priorité aux modes actifs

Avec 21 mesures, le PLM souligne son
engagement a développer le vélo et la marche
sur son territoire. Des initiatives telles que
celles décrites dans la fiche action 7, qui
préconisent le développement
d’infrastructures cyclables et la création de
stationnements pour vélos, faciliteront
directement la pratique du vélo pour les
usagers. Le développement de la marche sera
mis en place par le nouveau plan piéton qui a
pour objectif d’améliorer la sécurité, le confort
et I'expérience de la marche pour toutes et
tous, et de renforcer sa complémentarité avec
les transports en commun.

Favoriser la pratique du vélo pour toutes et
tous

Améliorer la marchabilité des trottoirs et
tendre vers une ville 100% accessible
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Renforcer la complémentarité entre marche a
pied et transports en commun pour l'ensemble
des usagers

Accroitre le niveau de connaissance et
d'expertise en matiere de pratiques piétonnes
et se doter d'un observatoire de la marche

Créer de nouvelles zones apaisées : "Paris
Respire" et rues aux enfants

Développer les infrastructures cyclables

Créer du stationnement vélo
Développer I'écosysteme vélo
Poursuivre le soutien de Velib'

Soutenir le développement du cyclotourisme

Favoriser le  développement de |Ia
cyclologistique

Encourager la pratique de la marche et du vélo

Inciter entreprises et administrations sur le
territoire parisien a promouvoir des modes de
transport actifs ou partagés

Actions menées par la Ville de Paris pour ses
agents

Retisser le lien avec les villes limitrophes a
2024, 2030 et au-dela
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2. Cap surles modes
collectifs et partagés

Enfin, le quatrieme défi porte sur le
développement des modes de transport
collectifs et partagés, décliné au sein de 11
mesures. Cela inclut le soutien a I'utilisation du
bus, le développement des services
d’autopartage et la promotion de la mobilité
touristique sur la Seine et les canaux.

Conforter la place du bus a Paris

Soutenir les autres transports collectifs

Continuer a développer les services
d'autopartage en boucle

Assurer une régulation des services de micro-
mobilité

Soutenir les taxis et les accompagner dans la
transition écologique

Renforcer la mobilité touristique sur la Seine et
les canaux

Faire évoluer la gouvernance sur la gestion du
bus et du tramway, aux cotés d’lle-de-France
Mobilités

Renforcer la coordination autour de certaines
mobilités ou certains services a I'échelle de la
Métropole du Grand Paris

Adapter les méthodes d’aménagement a la
typologie des grands poles d’échange et aux

portes
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Actions menées en direction des visiteurs et
des professionnels du tourisme

Mettre en place wune voie dédiée
au covoiturage sur le boulevard périphérique,
aux bus et aux taxis (horizon 2024)

3. Vers une circulation
routiére apaisée

L’apaisement de la circulation routiére se situe
en troisitme position avec 13 mesures
décrivant les actions a mettre en ceuvre. Ony
retrouve la volonté d’augmenter la sécurité
routiére, de limiter la circulation des véhicules
motorisés et de réduire les impacts de la
logistique.

Tendre vers zéro accident grave ou mortel

Actions de contrdle, de sensibilisation et de
communication menées par la Police
Municipale

Mettre en place une zone a trafic limité dans le
centre de Paris

Lutter contre les nuisances sonores : afin de
baisser le niveau des nuisances sonore de 2
décibels a I'horizon 2026

Accompagner la restriction de circulation des
véhicules classés Crit'Air 3 en 2025 dans le
cadre de la Zone a Faible Emission (ZFE)
métropolitaine
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Accompagner l'interdiction de circulation pour
I'ensemble des véhicules fonctionnant avec
des carburants fossiles (diesel et essence) a
horizon 2030

Poursuivre le dispositif d'aides a la mobilité et
renforcer I'accompagnement et la
communication

Contribuer a la mise en place du dispositif de
contréle sanction automatisé (CSA) en
collaboration avec la Métropole et I'Etat

Créer de nouveaux sites dédiés a la logistique
dans le PLU

Améliorer I'accueil des livraisons sur |'espace
public

Inciter aux livraisons en horaires décalés

Réduire la circulation automobile pour limiter
les nuisances associées

Transformer le Périphérique en boulevard
urbain

www.bl-evolution.com
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4. De nouveaux aspects a
intégrer

L'intégration de nouveaux aspects, notamment
la mobilité touristique, I'adaptation aux
changements, la collecte de données et
I'inclusivité, constitue également un enjeu
majeur pour le PLM. Cette volonté est détaillée
dans 18 mesures du programme d’actions.

Marches exploratoires et intégration du critere

genre dans les appels a projet permettant
d'inclure les femmes

Rendre la ville la plus accueillante et plus
sécurisante la nuit

Créer de nouvelles rues végétalisées et
"petites foréts urbaines"

Expérimenter et déployer de nouveaux
revétements de sols

Installer des dispositifs de protection contre la
chaleur (plantations ou ombrieres)

Renforcer la place de I'eau dans la ville via la
création de baignade, jeux d'eau, fontaines,
brumisateurs

Etudier et poursuivre le développement des
réseaux d'approvisionnement des différentes
énergies

Favoriser I'installation de stations
d'approvisionnement en carburants alternatifs

Développer [I'équipement en bornes de
recharge électrique des particuliers, des
copropriétés et des entreprises

BL @ 6t bureau
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Poursuivre le développement des bornes de
recharge électrique sur l'espace public et en
sous-sol

Accélérer la décarbonation des modes de
transport

Accompagner les professionnels dans la
transition énergétique de leurs véhicules

Adapter la ville au déréglement climatique

Renforcer I'évaluation de I'impact sanitaire des
projets urbains

Poursuivre le recueil de données pour mieux
connaitre les mobilités

Renforcer I'exploitation des données pour
réguler I'espace public

Déployer des solutions innovantes en faveur
des PMR

Expérimentation de nouveaux revétements de
sols
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Profil environnemental des actions du PLM

60 56

50
1. Méthode d’analyse % a6 Enjeu majeur

Le profil environnemental du PLM correspond
a la plus-value de I'ensemble des actions et

. . 30 i i

mesures pour chaque enjeu environnemental. 2 Enjeu important
Ce score, résultant de la somme des notations 20 20
attribuées a chaque mesure, met en évidence Enjeu a
I'incidence globale du projet en fonction des 10 moindre impact

o e . 5
choix effectués pour chaque enjeu
environnemental. 0 - .
Il permet d’établir le profil environnemental du 4

. , . . . -10

=

prOJEt' ref!etant ainsi !a prise en Compte. de Qualité del’air Nuisances Décarbonation Inclusivitéet | Adaptation et Biodiversité et Gestion
Chaque enjeu et la cohérence entre ces enjeux sonores et sobriété accessibilité| résilience paysages durable des
et la stratégie développée. cnergctiue J ressources

. .. enjeux environnementaux
Ce score traduit ainsi la plus-value

environnementale finale du PLM par rapport a 2. Des effets positifs 3. Une amélioration
la tendance au fil de I'eau. importants attendus sur la significative de la qualité de
transition énergétique I’air et de I'environnement
sonore
= S S L’enjeu environnemental majeur d’ « assurer
2 = b une politique de décarbonation et favoriser la L'amelioration de la qualité de lair et la
“" . sobriété énergétique dans la politique de réduction des nuisances sonores sont des
Mesure 1 . mobilité », identifié par I'état initial de enjeux environnementaux majeurs définis par
Mesure 2 I’environnement, est trés bien pris en compte I'Etat Initial de I'Environnement. Ces deux
au sein du programme d’actions du PLM. En aspects sont fortement pris en compte dans le
Etc. effet, 42 des 63 mesures du PLM traitent PLM. On y trouve 42 mesures traitant
v positivement ce sujet, atteignant un score directement ou indirectement de
Total = Plus-value environnemental de 56 points. I'amélioration de la qualité de l'air, et 39

mesures portant sur la réduction des nuisances
sonores, avec des scores environnementaux
respectifs de 50 et 46 points.

environnementale
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4. Une prise en compte
améliorée de l'inclusion et de
I'accessibilité ainsi qu'une
résilience accrue du territoire

Les questions d’inclusivité et d’accessibilité
sont aussi un enjeu majeur du PLM, avec 22
mesures concernées et un score de 25 points.

L'adaptation et la résilience du territoire face
au changement climatique, bien que
concernées par des mesures moins
nombreuses (11 mesures), sont un enjeu
important du territoire. Le score final de 20
points indique des mesures impactantes.

5. Une considération plus
réduite de la biodiversité et
des ressources

La prise en compte de la biodiversité et des
continuités écologiques, un enjeu important
identifié par I'EIE, montre des résultats plus
faibles. Neuf mesures ont des incidences
positives, tandis que cing pourraient avoir des
incidences négatives (fragmentation des
continuités écologiques, intégration
paysagere), aboutissant a un score final de 5
points.

La gestion durable des ressources, un enjeu de
moindre impact, présente un score final négatif
de -4 points, avec deux mesures ayant des
incidences positives et six ayant des incidences
négatives potentielles (artificialisation des sols,
gestion des déchets, pollution de I'eau).

BL 6b 6t bureau
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Les quatre enjeux environnementaux majeurs
identifiés par I'EIE sont ainsi bien pris en
compte dans le programme d’actions du PLM.
Les deux enjeux importants sont également
soutenus par le PLM. En revanche, la gestion
durable des ressources, définie comme un
enjeu environnemental de moindre
importance, est traitée de maniere moins
approfondie au sein du PLM.

L’analyse détaillée par enjeu environnemental
est présentée ci-apres.

6. Analyse détaillée des
incidences du PLM par enjeu
environnemental

a) Améliorer la santé des habitants et
des visiteurs en améliorant la qualité de
I’air

Rappel du scénario Dégradation
de référence partielle

apaisées : "Paris Respire" et rues aux
enfants ».

m  Accompagner l'interdiction des véhicules
les plus polluants: « Accompagner la
restriction de circulation des véhicules
classés Crit'Air 3 en 2025» et
« Accompagner l'interdiction de circulation
pour I'ensemble des véhicules
fonctionnant avec des carburants fossiles
(diesel et essence) a partir de 2030 ».

m Favoriser le développement des modes
actifs ou partagés : « Favoriser la pratique
du vélo pour toutes et tous », « Conforter
la place du bus a Paris », « Soutenir les
autres transports collectifs », etc.

m  Accompagner le renouvellement des
véhicules vers des véhicules moins
polluants : « Favoriser ['installation de
stations d'approvisionnement en
carburants alternatifs », « Soutenir les
taxis et les accompagner dans la transition
écologique », etc.

Le programme d’actions du PLM permet
globalement de réduire les émissions de
polluants et ainsi d’améliorer la santé des
usagers. Cela passe par les actions et mesures
suivantes :

m Réduire la circulation automobile
« Réduire la circulation automobile pour
limiter les nuisances associées »,
« Transformer le  Périphérique en
boulevard urbain », « Mettre en place une
zone a trafic limité dans le centre de Paris »
ou encore « Créer de nouvelles zones
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Effets Diminution des émissions de
attendus du | polluants et de I'exposition
PLM de la population.

b) Réduire les nuisances sonores
générées par les transports et I’exposition
des personnes

Rappel du scénario Amélioration
de référence partielle
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Le programme d’actions du PLM permet
globalement de réduire les nuisances sonores,
notamment grace a la mesure 3 de la fiche-
action 18 Transformer le boulevard
périphérique en concertation avec les élus du
Grand Paris, les riverains et les usagers qui
prévoit de réduire la vitesse a 50km/h ainsi que
la mesure 3 de la fiche action 5 qui prévoit de
lutter contre les nuisances sonores en
installant des radars antibruit ou encore des
revétements phoniques afin de baisser le
niveau des nuisances sonore de 2 décibels dans
tout Paris a I'horizon 2026.

La réduction de la circulation automobile va
également permettre de réduire ces nuisances.
Les mesures concernées sont les suivantes :
« Réduire la circulation automobile pour
limiter les nuisances associées », « Créer de
nouvelles zones apaisées : "Paris Respire" et
rues aux enfants », « Mettre en place une zone
a trafic limité dans le centre de Paris »,
« Transformer le Périphérique en boulevard
urbain », « Inciter aux livraisons en horaires
décalés », « Conforter la place du bus a Paris »,
etc.

Le développement des modes actifs moins
bruyants (« Développer les infrastructures
cyclables », « Améliorer la marchabilité des
trottoirs et tendre vers une ville 100%
accessible », « Soutenir le développement du
cyclotourisme », etc.) et le renouvellement
des véhicules vers des véhicules moins
bruyants (« Favoriser l'installation de stations

BL de recherche
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d'approvisionnement en carburants
alternatifs », « Soutenir les taxis et les
accompagner dans la transition écologique »,
etc.) permettent également de réduire ces
nuisances.

En revanche, certaines actions de mises en
accessibilité des équipements, notamment par
I'installation de balisage sonore peuvent
générer des nuisances sonores
supplémentaires dans I'espace urbain. C'est le
cas de la mesure 3 de la fiche actions 17
« Déployer des solutions innovantes en faveur
des PMR ». Néanmoins, cette mesure reste
particulierement importante pour les publics
concernés. Ou encore I'apparition d’incidences
temporaires lors de travaux d’aménagement
prévus par les mesures suivantes « Aménager,
sécuriser », « Développer les infrastructures
cyclables », « Créer du stationnement vélo » et
« Créer de nouveaux sites dédiés a la logistique
dans le PLU ».

Effets Diminution des nuisances
attendus du | sonores et de |'exposition de
PLM la population.

c)Assurer une politique de décarbonation
et favoriser la sobriété énergétique dans
la politique de mobilité

Dégradation
partielle

Rappel du scénario
de référence
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Afin d’assurer la transition énergétique sur son
territoire, le PLM s’appuie sur une quarantaine
de mesures. Ces mesures ont pour objectifs
de:

m Développer des modes de transports
moins consommateurs d’énergie et moins
émetteurs de GES: « Accélérer la
décarbonation des modes de transport »,
« Renforcer la complémentarité entre
marche a pied et transports en commun
pour I'ensemble des usagers », « Améliorer
la marchabilité des trottoirs et tendre vers
une ville 100% accessible », « Développer
I'écosysteme vélo», « Poursuivre le
soutien de Velib'», « Encourager Ia
pratique de la marche et du vélo », etc.

m Réduire la circulation automobile :
« Mettre en place une zone a trafic limité
dans le centre de Paris», «Créer de
nouvelles zones apaisées : "Paris Respire"
et rues aux enfants», « Réduire Ila
circulation automobile pour limiter les
nuisances associées », etc.

Effets Diminution des
attendus du | consommations énergétiques
PLM et des émissions de GES liées

aux transports.

d) Adapter I’espace public et I’offre de
mobilité en faveur de l'inclusivité, de
I’accessibilité et de la santé de tous
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Dégradation
partielle

Rappel du scénario
de référence

A travers la mise en ceuvre de ces mesures, le
programme d’actions du PLM permet de
rendre la Ville de Paris plus accessible et plus
inclusive.

Cela passe par la sécurisation des
aménagements, notamment grace aux
mesures suivantes : « Sécuriser les
aménagements cyclables et piétons» et
« Améliorer la marchabilité des trottoirs et
tendre vers une ville 100% accessible ».

Le PLM permet également de porter une
réflexion sur la question du genre et
d’améliorer sa prise en compte, a travers les
mesures suivantes : « Rendre la ville la plus
accueillante et plus sécurisante la nuit » et
« Marches exploratoires et intégration du
critere genre dans les appels a projet
permettant d'inclure les femmes ».

Enfin, le programme d’actions du PLM prévoit
d’aménager les espaces pour tous en
déployant des solutions innovantes en faveur
des PMR (fiche action 6 et 17) ou en favorisant
la pratique du vélo pour toutes et tous (fiche
action 1).

La mise en place des actions du PLM pourrait
néanmoins pénaliser certains publics. En effet,
la fermeture de certaines bretelles ou voies
latérales risque de pénaliser les usagers
n'ayant pas d'autre moyen de transport pour se
déplacer (fiche action 18, mesure 3).
Cependant, le PLM offre de nombreuses
BL ft) 6t bureau

- de recherche

opportunités pour pallier cela (aides sur les
transports, développement du vélo et de la
marche, amélioration des acceés, etc.) qui limite
tres fortement l'incidence. Les mesures 1 et 2
de la fiche action 8 risquent de pénaliser les
usagers les plus précaires ne pouvant pas
changer leur véhicule suite aux restrictions de
circulation. Cependant, la mesure 3 de la fiche
action 8 qui prévoit de poursuivre le
développement des aides a la mobilité devrait
permettre de réduire cet impact négatif.

Effets Amélioration de l'inclusivité
attendus du | et de I'accessibilité de I'offre
PLM de mobilité.

e) Protéger la santé des Parisiens et
visiteurs a Paris, notamment par
I’adaptation de I’espace public aux
événements climatiques extrémes

Rappel du scénario

" Dégradation
de référence g

La mesure 3 de la fiche action 14 vise a adapter
la ville aux effets du déréglement climatique,
principalement par le développement des
actions de végétalisation. La mesure 1 de la
fiche action 6, intitulée « Créer de nouvelles
rues végétalisées et de petites foréts urbaines
», renforce cette volonté de verdir la ville, tout
comme la fiche action 18 qui prévoit de
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transformer le périphérique en boulevard
urbain.

L'adaptation de la ville proposée par le PLM
inclut également le développement de
dispositifs innovants, tels que le projet LIFE
COOL & LOW NOISE ASPHALT, qui propose un
nouveau type de revétement de sol anti-bruit
et anti-chaleur. Ce projet est mentionné dans
les fiches actions 6 et 17.

De plus, l'installation de dispositifs de
protection contre la chaleur, comme des
plantations ou des ombriéres, ainsi que le
renforcement de la présence de I'eau en ville
grace a la création de zones de baignade, de
jeux d'eau, de fontaines et de brumisateurs,
contribuent également a protéger la santé des
usagers.

Aucune action n’évoque directement le risque
de transports de matiere dangereuse (TMD),
enjeu fort identifié lors de I'EIE et qui pourrait
s’aggraver en raison des effets du changement
climatique. La fiche action 4 apporte une plus-
value sur ce sujet en améliorant la sécurité
routiere, de méme que la réduction de la
vitesse sur le périphérique portée par la fiche
action 18.

Effets Réduction des impacts des

attendus du | évenements climatiques

PLM extrémes et augmentation
de la résilience des espaces
publics.
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f) Préserver et renforcer le cadre naturel
pour la biodiversité, les paysages et le
bien-étre

Dégradation
partielle

Rappel du scénario
de référence

Le programme d’actions du PLM vise
globalement a renforcer la place de la
biodiversité au sein de la Ville de Paris,
notamment par la végétalisation et Ia
plantation d’arbres. Cela est principalement
réalisé grace a la mesure 1 de la fiche action 6,
« Créer de nouvelles rues végétalisées et
"petites foréts urbaines" », ainsi qu'a travers
certaines mesures qui proposent également
des actions de végétalisation :

m La mesure 1 de la fiche action 2, «
Améliorer la marchabilité des trottoirs et
tendre vers une ville 100 % accessible
» propose de végétaliser pour offrir des
cheminements piétons ombragés.

m La mesure 2 de la fiche action 3, «
Aménager, sécuriser » incite a la
transformation de places de
stationnement au bénéfice de Ia
végétalisation.

m La mesure 3 de la fiche action 6, « Installer
des dispositifs de protection contre la
chaleur (plantations ou ombrieres) »
préconise de planter des arbres afin
d’apporter de 'ombre et de la fraicheur.

La fiche action 18, par le biais de ses trois
mesures, prévoit de transformer le
périphérique en boulevard urbain, ce qui inclut
BL ft) 6t bureau
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la végétalisation et le réaménagement des
espaces. De plus, la mesure 3 de la fiche action
14, visant a adapter la ville au déreglement
climatique, préconise également le
développement de la végétalisation de
I’espace public.

Enfin, la mesure 2 de la fiche action 1, « Rendre
la ville plus accueillante et sécurisante la nuit »,
recommande de conserver les trames noires,
corridors écologiques indispensables pour
certaines espeéces.

Cependant, le programme d’action risque
également d’entrainer certaines incidences
négatives sur la biodiversité, notamment a
travers I'aménagement d’infrastructures
comme les pistes cyclables, les stationnements
vélo et les sites logistiques (mesures 1 et 2 de
la fiche action 7, et mesure 2 de la fiche action
13).

Il pourrait également impacter les trames
noires en augmentant I'éclairage de certains
parkings et stations vélos (mesure 3 de la fiche
action 1), ainsi que les milieux aquatiques par
le développement de la mobilité touristique
sur la Seine et les canaux (mesure 3 de la fiche
action 12). Ces derniers restent limités par les
efforts de reconquéte de la Seine avec des
infrastructures  performantes  pour le
traitement des eaux en amont et I'ensemble du
travail mené sur les égouts de Paris.

Les impacts des infrastructures de transport
sur les milieux naturels et les especes sont
multiples : perte d’habitats, mortalité
d’individus, nuisances sonores, lumineuses,
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fragmentation. Toutefois, les infrastructures
créées devraient se situer principalement en
milieu urbain sur des secteurs ne présentant
pas d’enjeu écologique majeur. L'impact sur les
milieux naturels et la biodiversité des sites
retenus devra étre étudié par les études
d’impacts des projets. La réalisation de ces
aménagements pourrait quand méme
engendrer des pertes d’éléments végétaux
intéressants (haie arbustive ou arborée, arbre
isolé, etc.) participant a la biodiversité
ordinaire urbaine.

On releve donc des incidences positives et
négatives. La plus-value du projet consiste
essentiellement dans la végétalisation des
espaces publics et de maniére indirecte dans la
réduction des émissions de GES. Pour rappel, la
perte de milieux et le réchauffement
climatique sont deux des principales causes
d’érosion de la biodiversité.

Les incidences du PLM concernant les paysages
et le patrimoine sont tres réduites. Certaines
actions présentent des incidences positives sur
I’aspect paysager du territoire (végétalisation)
tandis que les actions de construction de
nouvelles infrastructures pourraient dégrader
le paysage.

Effets Végétalisation de I'espace
attendus du | public.
PLM

Destruction de certains
milieux naturels lors des
travaux d’aménagement.
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Fragmentation potentielle
de continuités écologiques.

g) Développer une gestion durable des
ressources et de I’espace

Dégradation
partielle

Rappel du scénario
de référence

Le programme d’actions du PLM se penche sur
la gestion durable des ressources en eau. La
mesure 1 de la fiche action 6, intitulée « Créer
de nouvelles rues végétalisées et "petites

foréts urbaines" », prévoit la
désimperméabilisation et la déconnexion de 2
hectares de surface du réseau

d'assainissement, permettant ainsi une gestion
plus durable de I'eau en favorisant
l'infiltration des eaux pluviales a la parcelle. La
mesure 4 de ce méme objectif vise a intégrer le
zonage pluvial lors des aménagements,
renforcant ainsi cette gestion durable de I'eau.

En revanche, la gestion durable de I'espace et
des matériaux n’est pas directement abordée
dans le programme d’actions du PLM. Les
travaux d’aménagement résultant des mesures
1 et 2 de la fiche action 7, « Développer les
infrastructures cyclables » et « Créer du
stationnement vélo », pourraient engendrer
des nuisances sonores temporaires,
fragmenter les continuités écologiques,
artificialiser des espaces naturels en
consommant des ressources minérales, et
BL ft) 6t bureau
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générer des déchets a traiter. Cela s'applique
également aux aménagements prévus par la
mesure 2 de la fiche action 13, « Créer de
nouveaux sites dédiés a la logistique dans le
PLU ».

Néanmoins, des garde-fous sont prévus par la
Ville pour ne pas construire sur des milieux
naturels, donnant un caractéere «trés
potentiel » a I'incidence des actions.

Enfin, la question de I'utilisation de matériaux
recyclés ou encore la réflexion sur la
réutilisation ou le recyclage des flottes de
véhicules a transformer, ne sont pas abordées.
Cela concerne les mesures suivantes : mesure
2 de la fiche action 8 « Accompagner
I'interdiction de circulation pour l'ensemble
des véhicules fonctionnant avec des carburants
fossiles (diesel et essence) a partir de 2030 » et
mesure 2 de la fiche action 16 « Actions
menées par la Ville de Paris pour ses agents ».

L'ensemble des actions de construction
nécessitent des granulats communs pour la
réalisation des fondations, des batiments, des
assises et des enrobés routiers. Des techniques
de réemploi des matériaux issus de la
démolition d’infrastructures préexistantes
ainsi que I'utilisation de ressources secondaires
permettent aujourd’hui de réduire une part
des pressions sur les ressources extraites. Sur
cette thématique, la mise en ceuvre du PLM
présente des incidences négatives.

De maniere corollaire, une production de
déchets du BTP est susceptible de découler de
ces actions, méme si ce dernier reste limiter
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par le travail sur les matériaux de chantiers et
I'ensemble des moyens actuels et a venir qui
sont mis en place pour limiter cela
(récupération/réutilisation des  matériaux
nobles, charte de la bonne tenue de chantiers
etc.). Par ailleurs, le renouvellement des
véhicules thermiques par de nouvelles
motorisations engendrera la mise en décharge
de ces véhicules. Le PLM ne dispose pas de
leviers d’action sur ce sujet.

Les actions développant les navettes et la
logistique fluviale peuvent entrainer une
dégradation de la qualité des eaux fluviales par
des pollutions aux hydrocarbures.

Meilleure infiltration des eaux

pluviales
Effets Artificialisation des sols et
attendus fragmentation des continuités
du PLM Consommation de matériaux

Production de déchets du BTP
non gérés
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D. Incidences cumulées des
actions et des mesures du
PLM

Incidences cumulées des actions du PLM en fonction des enjeux environnementaux
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2. Des actions aux
incidences cumulées
largement positives

Au global, aucune action du PLM n’a
d’incidence cumulée négative sur
I’environnement.

Les quatre actions suivantes sont hiérarchisées
en fonction de leur impact environnemental et
ce sont celles qui participent le plus a la plus-
value environnementale du PLM sont les
actions suivantes :

m Fiche action 6 « Développer de nouveaux
revétements au sol, végétaliser la ville et
mettre en place de nouveaux types
d'aménagements pour lutter contre les
ilots de chaleur », notamment sur les
enjeux d’adaptation du territoire, de
biodiversité et d’inclusivité.

m Fiche action 2 « Rendre I'espace public
accessible, notamment en facilitant la
marche pour toutes et tous», sur les
questions de décarbonation et sobriété
énergétique, d’inclusivité, d’accessibilité et
d’adaptation.

m Fiche action 18 « Transformer le boulevard
périphérique en concertation avec les élus
du Grand Paris, les riverains et les
usagers » grace a l'amélioration de la
qualité de Il'air, a la réduction des
nuisances sonores et a l’adaptation du
territoire.

m Fiche action 14 « Préserver la santé des
habitants et des visiteurs a Paris»
notamment sur les enjeux de
décarbonation et de sobriété énergétique,

ft) 6t bureau
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de réduction des nuisances sonores et
d’amélioration de la qualité de I'air.

Quatre autres actions présentent également
des incidences positives majeures :

m  Fiche action 5 « Développer un plan de
circulation pour apaiser la totalité du
territoire parisien et notamment Paris
Centre dans le cadre d’une zone a trafic
limité » : grace a la réduction des nuisances
sonores, a la décarbonation et la sobriété
énergétique et 'amélioration de la qualité
de I'air.

m  Fiche action 3 « Un « Code de la rue » pour
un espace public respecté, partagé,
apaisé » sur I|'ensemble des enjeux
environnementaux a I'exception de la
gestion durable des ressources.

m  Fiche action 10 « Développer des réseaux
d’approvisionnement en énergie adaptés a
la mobilité visée a horizon 2030 et 2050 et
accompagner I'équipement en bornes de
recharge des particuliers et des
entreprises » : par la réduction des
nuisances sonores, la décarbonation et la
sobriété énergétique et I'amélioration de
la qualité de I'air.

m  Fiche action 13 « Organiser un transport
de marchandises et une logistique
décarbonés efficaces a I’échelle
métropolitaine » : réduction des nuisances
sonores, décarbonation et sobriété
énergétique, amélioration de la qualité de
I'air et inclusivité.
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3. Quelques actions
présentant des incidences
négatives

Lorsqu’on réalise I'analyse des incidences a
I’échelle des fiches actions du PLM, cinq fiches
actions pourraient entrainer de potentiels
impacts négatifs.

A noter que certaines incidences négatives de
mesures sont compensées par les incidences
positives d’autres mesures au sein de la méme
fiche action.

La fiche action 7 « Développer les  voies
cyclables, les équipements et les services pour
faciliter la pratique du vélo » implique des
travaux d'aménagement susceptibles de
provoquer des nuisances sonores temporaires
en phase de chantier. Ces aménagements
consomment également des ressources
minérales et génerent des déchets. Le PLM
n‘aborde pas directement la question des
déchets mais la Ville de Paris s’inscrit dans une
tradition de réutilisation des matériaux issus
des chantiers d’entretien et d’aménagement
de ses espaces publics. La transformation et le
reconditionnement des matériaux de voierie
sont assurés par la plateforme de Bonneuil qui
récupéere les matériaux nobles et il existe ainsi
des clauses dans les marchés de travaux qui
impliquent que ceux-ci doivent étre stockés au
moment de la démolition. Un dispositif qui
permet de favoriser la réutilisation et d’avoir
une gestion raisonnée et efficace des besoins
en matériaux et en production de déchets.
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La fiche action 8 « Accompagner la mise en
ceuvre de la zone a faibles émissions (ZFE)
métropolitaine pour une interdiction des
véhicules thermiques a horizon 2030 » peut
avoir un effet négatif sur la gestion des
véhicules qui ne seront plus autorisés. Un effet
toutefois limité par le développement d’aides
au rétrofit (conversion des véhicules
thermiques vers un moteur électrique ou
hydrogéne) est proposée pour les
professionnels

La fiche action 12 « Proposer une  mobilité
touristique plus durable » pourrait impacter les
milieux naturels fluviaux et étre a I'origine de
pollutions de la ressource en eau.

La fiche action 13, « Organiser un transport de
marchandises et une logistique décarbonés
efficaces a I’échelle métropolitaine », prévoit la
création de nouveaux sites logistiques. Cela
peut impacter la biodiversité présente et
poser des difficultés d'intégration dans le
paysage. Néanmoins, les incidences restent
limitées car le PLU implique surtout de
réaffecter des emprises existantes.

La construction de ces sites nécessite
I'utilisation de matériaux et peut générer des
déchets du BTP. De plus, elle risque
d'artificialiser ou d'imperméabiliser les sols,
uniquement dans le cas ou elles pourraient
étre installer dans des zones qui ne sont pas
déja artificialisée. Néanmoins, la Ville de Paris
ne poursuit I'objectif d’imperméabiliser des
espaces naturels, au contraire elle poursuite
une extension des milieux naturels.
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La fiche action 16, « Associer les habitants, les
entreprises et les visiteurs a la transition des
mobilités », propose la conversion de la flotte
en véhicules électriques. Cette transition doit
s'accompagner d'une réflexion sur la
réutilisation et le recyclage des véhicules
thermiques sous peine d’une production
importante de déchets.

4. Analyse détaillée des
incidences des mesures du
PLM

Au total, 56 mesures du programme d’actions
du PLM ont des incidences positives sur les
enjeux environnementaux. Sept mesures
stratégiques ou de suivi présentent une plus-
value environnementale nulle, car elles n'ont
pas d'incidences directes quantifiables.

Par ailleurs, douze mesures pourraient avoir
des incidences négatives potentielles.

Le détail de l'analyse et des notations de
I'ensemble des mesures du programme
d’actions est présenté en annexe.
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XXVII. Etude des incidences au
titre de Natura 2000

L'article R414-19 du code de I'environnement
relatif a I’évaluation des incidences Natura
2000 impose la réalisation d’une analyse des
incidences Natura 2000 pour les PLM qui sont
soumis a évaluation environnementale. Cette
évaluation est proportionnée a l'importance du
document ou de I'opération et aux enjeux de
conservation des habitats et des especes en
présence.

L’évaluation environnementale tient lieu de
dossier d’évaluation des incidences Natura
2000 si elle satisfait aux prescriptions de
I'article R. 414-23, a savoir qu’elle comprend :

m  Une présentation simplifiée du document
de planification accompagnée d’une carte
permettant de localiser I'espace terrestre
ou marin sur lequel il peut avoir des effets
et les sites Natura 2000 susceptibles d’étre
concernés par ces effets ; lorsque des
travaux, ouvrages ou aménagements sont
a réaliser dans le périmetre d’un site
Natura 2000, un plan de situation détaillé
est fourni.

m  Un exposé sommaire des raisons pour
lesquelles le document de planification, le
programme, le projet, la manifestation ou
I'intervention est ou non susceptible
d’avoir une incidence sur un ou plusieurs
sites Natura 2000 ; dans I'affirmative, cet
exposé précise la liste des sites Natura
2000 susceptibles d’étre affectés, compte
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tenu de la nature et de I'importance du
document de planification, ou du
programme, projet, manifestation ou
intervention, de sa localisation dans un site
Natura 2000 ou de la distance qui le sépare
du ou des sites Natura 2000, de la
topographie, de [I'hydrographie, du
fonctionnement des écosystemes, des
caractéristiques du ou des sites Natura
2000 et de leurs objectifs de conservation.

Le présent dossier d’incidence Natura 2000 est
donc un dossier « simplifié » (exposé
sommaire) qui s’inscrit en complément de
I’évaluation environnementale du PLM de la
Ville de Paris.

Le réseau Natura 2000 est un ensemble de
sites naturels protégés a [I'échelle
européenne, établi dans le cadre de la directive
Habitats de 1992 et de la directive Oiseaux de
1979. Son objectif principal est de préserver la
biodiversité en maintenant ou rétablissant les
habitats naturels et les especes de faune et de
flore d'intérét communautaire dans un état de
conservation favorable.

Les sites désignés au titre de ces deux
directives forment le réseau Natura 2000
transposé en droit francais par ordonnance du
11 avril 2001. Le réseau Natura 2000 regroupe
deux grandes catégories de sites :

m Les ZPS (zones de protection spéciale)
sont pour la plupart issues des ZICO (zones
importantes pour la conservation des
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oiseaux), elles participent a la préservation
d’espéces d’oiseaux d’intérét
communautaire. Les ZSC ont été créées en
application de la directive européenne
2009/147/CE, plus communément appelée
« Directive Oiseaux ».

Les ZSC (zones spéciales de conservation)
présentent un fort intérét pour le
patrimoine naturel exceptionnel qu’elles
abritent. Les ZSC ont été créées en
application de la directive européenne
92/43/CEE, appelée « Directive Habitats ».
Les habitats naturels et les espéces inscrits
a cette directive permettent la désignation
d’un site d’importance communautaire
(SIC). Aprés arrété ministériel, le SIC
devient une zone spéciale de conservation
(ZSC) et sera intégré au réseau européen
Natura 2000.
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C. Réseau Natura 2000 sur le
territoire

Aucun site Natura 2000 n’est identifié au sein
du périmétre de la Ville de Paris.

Le site Natura 2000 le plus proche correspond
au site "Sites de Seine-Saint-Denis"
(FR1112013) » dont un des sites est situé a
300 m du périmetre d’étude, a I'est de Paris.

Cette Zone de Protection Spéciale (ZPS) de
1157 hectares est composée de 14 sites
répartis sur le département de la Seine-Saint-
Denis.

Le site a été classé en Zone de Protection
Spéciale en 2006. Son document d'objectif a
été élaboré et I'animation est assurée par le
Conseil Général de Seine-Saint-Denis.

Malgré une forte urbanisation sur I'ensemble
du territoire de Seine-Saint-Denis, ces 14 flots
accueillent une avifaune d'un grand intérét en
milieu urbain et péri-urbain.

Ce sont 21 especes listées dans I’Annexe | de la
Directive « Qiseaux » qui ont permis la
désignation du site.

L’analyse suivante des enjeux de conservation
se concentrera sur cing de ces sites (en gras ci-
contre), situés a moins de 5 km du périmetre
d’étude.
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Figure 147 : Les 14 sites du site Natura 2000 "Sites de Seine-Saint-Denis" (DOCOB)

1. Parc départemental de la Courneuve,

2. Parc départemental de I'lle Saint- 7. Parc départemental de la Haute Isle,
Denis, 8. Promenade de la Dhuis,

3. Parc départemental du Sausset, 9. Plateau d'Avron,

4. Bois de la Tussion, 10. Parc des Beaumont a Montreuil,

5. Parc départemental de Ila Fosse 11. Bois de Bernouille a Coubron,
Maussoin, 12. Forét de Bondy,

6. Parc départemental Jean Moulin les 13. Parc national de Sevran,
Guilands, 14. Bois des Ormes.
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1. Parc départemental Jean
Moulin les Guilands

En dépit des potentialités relativement limitées
qgu’il offre pour les espéces de I'annexe |, ce
parc est susceptible de constituer un espace
relais pour certaines de ces especes.

2. Parc des Beaumont a
Montreuil

Le parc des Beaumonts offre des zones
naturelles fréquentées par des especes de
I'annexe | en migration et/ou hivernage. Il
semble jouer un role d’espace relais important
pour certaines especes.

3. Parcintercommunal du
Plateau d'Avron

Le parc offre des zones naturelles fréquentées
par deux especes de I'annexe | en migration. Il
est susceptible de jouer un réle de halte
migratoire ou de relais pour d’autres espéces.

4. Parc départemental
Georges Valbon

Le parc constitue le seul site connu de
reproduction réguliére du Blongios nain sur le
périmetre Natura 2000 de la Seine-Saint-Denis.

BL de recherche
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Figure 148 : Zonages du réseau Natura 2000 dans un rayon de 5 km autour de la zone d'étude (Rainette, 2024)

Il offre également des conditions favorables
pour le transit migratoire et I'hivernage de
plusieurs especes de I'annexe | de la Directive
Oiseaux. L'ensemble des zones humides
constitue des habitats a enjeux actuels et
potentiels forts. Les milieux ouverts de la partie
nord, en particulier la grande prairie, qui
accueille par ailleurs de nombreuses espéces
d’oiseaux, et les boisements de la partie sud
constituent des habitats a enjeux moyens

5. Parc départemental de
I'lle Saint-Denis

Le Martin-pécheur est nicheur a proximité
immédiate du parc de I'lle-Saint-Denis. Elle
pourrait devenir nicheuse sur le site dans le cas
de réaménagement favorable de portions de
berge. Les potentialités d’accueil d’autres
especes de l'annexe | correspondent a de la
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halte migratoire ou des passages ponctuels en
période de reproduction.

Au contraire, amélioration de la qualité de
I'air et la réduction des nuisances sonores

les especes ayant conduits a la désignation des
sites Natura 2000.

6. Menaces et les pressions

entrainées par la mise en place du programme

Impact du
- . p Menac lons il de I'i ct
Le milieu urbain présente des atouts et des SOACES S e PLM SRS LADER
. . \ . ) . 7
contraintes vis-a-vis de I'avifaune. D’une part, Urbanisation continue ou Le site Natura 2000 étant situe a I'extérieur du territoire de la Ville de Paris, le
. . , . :
le climat plus chaud en hiver, I'absence relative diffuse PLM n'engendrera aucune urbanisation sur ce site.
. , :
d? preda'teurs ou 'abondance des ress'ourc?s Le site Natura 2000 étant situé a I'extérieur du territoire de la Ville de Paris, le
alimentaires tout au long de [année Voie ferrée et route - PLM n'engendrera aucune création ou modifications de voie ferrée ou de
constituent des facteurs favorables a route sur ce site.
o
Favifaune. ] _ Le site Natura 2000 étant situé 3 Pextérieur du territoire de la Ville de Paris, le
. . Zones industrielles ou ; I i : ;
D’autre part, I'artificialisation des milieux, leur AR T - PLM n'engendrera aucune création ou agrandissement de zones industrielles
fragmentation, le dérangement, le bruit et la Ou commerciales sur ce site.
pollution lumineuse sont autant de facteurs qui : ; Le site Natura 2000 étant situé 3 Pextérieur du territoire de la Ville de Paris, le
o ; . Chemins de randonnées . 2 ; 4 .
peuvent nuire a certaines espéces. PLM n'engendrera aucune création de sentiers de randennée sur ce site,
Sur le site Natura 2000, 11 menaces sont Pistes cyclables i Le site Natura 2000 étant situé a I'extérieur du territoire de la Ville de Paris, le
identifiées par le DOCOB. PLM n'engendrera aucune création de pistes cyclables sur ce site.
Pigtinement et sur Le site Natura 2000 &tant situé 3 Mextérieur du territoire de la Ville de Paris, le
E. Ana |yse des incidences fréquentation PLM n'engendrera pas d'augmentation de frequentgtmn SUr ce slte_.
: Le PLM va permettre une amélioration de la qualité de I'air via la réduction des
du PLM sur le site Natura Pollutions de I'air et émissions de polluants atmosphérigues. On retrouve au sein du programme
2000 polluants Positif d'actions 42 mesures traitant directement ou indirectement de 'amélioration
) o atmosphérigues de la qualité de I'air. Cette amélioration sera surtout valable pour les espéces
Les potentielles incidences des mesures du présentes sur les cing sites situés 3 proximité du périmétre d'étude.
7’ . P
programme d aCtIOI:]S sont analysées au r,eg?rd Le PLM va permettre une réduction des nuisances sonores. On retrouve au
des menaces du site Natura 2000 et listées sein du programme d'actions 39 mesures traitant directement ou
dans le tableau ci-contre. Nuisances sonores Pasitif indirectement de la réduction du bruit dans I'environnement. Cette
amélioration sera surtout valable pour les espéces présentes sur le Pare
F. Conclusion sur les départemental Jean Maoulin les Guilands, situé 2 300 m du périmétre d'étude.
incidences du PLM sur le Installations de sport et i Le site Matura 2000 étant situé a I'extérieur du territaire de la Ville de Paris, le
de loisirs PLM n'engendrera aucune installation d'infrastructures sur ce site,
reseau Natura 2000 Fauche de prairie - Mon concerne
Le PLM n’engendrera donc pas d’incidences Antagonisme avec des .
. . . . A - Mon concerne
négatives susceptibles de remettre en cause animaux domestiques
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d’actions du PLM bénéficieront aux especes
présentes sur les cing sites situés a proximité
du périmetre d’étude.

XXVIIl. Mesures ERC

La séquence ERC est présente dans le code de
I’environnement au sein du chapitre Il dédié a
I’évaluation environnementale et apparait au
cceur du  processus de  I'évaluation
environnementale des plans/programmes
(L.122-6 du code de I'’environnement).

Elle a pour objectif d’éviter les atteintes a
I’environnement, de réduire celles qui n’ont pu
étre suffisamment évitées et, si possible, de
compenser les effets notables qui n’ont pu étre
ni évités, ni suffisamment réduits.

L'ordre de cette séquence traduit une
hiérarchie : I'évitement est a favoriser comme
étant la seule opportunité qui garantisse la
non-atteinte a I'environnement considéré. La
compensation ne doit intervenir qu’en dernier
recours, quand les impacts n‘ont pu étre ni
évités, ni réduits suffisamment.

Au total ce sont douze mesures du PLM qui
peuvent potentiellement entrainer des
incidences négatives sur I'environnement du
territoire de la Ville de Paris.

BL de recherche
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m 1.3 Favoriser la pratique du vélo pour
toutes et tous

m 2.3 Tendre vers zéro accident grave ou
mortel

m 3.2 Aménager, sécuriser

m 4.4 Poursuivre la sécurisation de tous les
piétons

m 7.1 Développer les infrastructures
cyclables

m 7.2 Créer du stationnement vélo"

m 8.1 Accompagner la restriction de
circulation des véhicules classés Crit'Air 3
en 2025

m 8.2 Accompagner I'interdiction de
circulation pour I'ensemble des véhicules
fonctionnant avec des carburants fossiles
(diesel et essence) a partir de 2030

m 12.3 Renforcer la mobilité touristique sur
la Seine et les canaux

m 13.2 Créer de nouveaux sites dédiés a la
logistique dans le PLU

m  16.2 Actions menées par la Ville de Paris
pour ses agents

m 17.3 Déployer des solutions innovantes en
faveur des PMR

Les mesures du PLM risquant d’entrainer des
incidences négatives et les mesures ERC qui
correspondent sont détaillées au sein des
tableaux dans les pages suivantes.

Il est rappelé que les projets de construction
d’infrastructures font |'objet d'une étude
d’impact conformément a la réglementation
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en vigueur et que I’évaluation
environnementale du PLM ne se substitue en
aucun cas a celle-ci.

La mise en place des mesures ERC plus
générales permettent d’accentuer les effets
positifs du PLM sur I’environnement :

m Favoriser l'autonomie énergétique des
batiments (parcs relais, dépbts bus) et
privilégier les équipements sobres
énergétiquement ;

m Favoriser le développement des énergies
renouvelables sur les toitures des
infrastructures ou en ombrieres sur les
surfaces artificialisées ;

m  Choisir des especes de végétaux adaptées
au futur climat, a la biodiversité locale, aux
enjeux de pollen et de consommation
d’eau.

Ainsi, la prise en compte et la mise en ceuvre
des mesures ERC présentées, doit permettre
de rendre négligeables les potentielles
incidences négatives du PLM sur
I’environnement.
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Mesure du programme d’actions Mesure d’évitement (E), de réduction (R)
concernée et de compensation (C)

A tuer I'éclai bords d i . N
ccentuer feciairage aux aboras es/ . . . (E) La mesure 2 de la fiche action 1 qui prévoit de conserver des tra@\
1.3 « Favoriser la pratique du vélo

arkings a vélo peut impacter . - 5 0 .y
p ., ‘g P P . noires tout en évitant de renforcer les tendances a l'obscurité permet de
négativement la trame noire et la pour toutes et tous» P
réduirel'impactattendu.

biodiversité associée.

Impact négatif du PLM Impact résiduel du PLM

Les impacts résiduels sont
locaux et donc
négligeables.

2.3 « Tendre vers zéro accident grave

Le balisage sonore des traversées ou mortel» (R) Lors de I'installation des balisages sonores privilégier des systemes a Les impacts résiduels sont
piétonnes génere des nuisances 4.4 « Poursuivre la sécurisation de activation et non-permanents, limiter la durée maximale de fonctionnemen locaux et sur de trés
sonores supplémentaires dans tous les piétons» en I'absence d'activation et installer des systemes qui adapte courtes durées, ils sont
I'espace urbain. 17.3 « Déployer des solutions automatiquement le volume en fonction du bruit ambiant. donc négligeables.

innovantes en faveur des PMR»

(E) Réaffectation des emprises existantes vers des Espaces de Logistiques
Urbaines au sein du PLU

, _— (R) Sensibiliser les acteurs des chantiers et mettre en ceuvre une charte Certaines nuisances
3.2 « Aménager, sécurisem . . . L , . h
, ) « chantier faibles nuisances» signée par I'ensemble des parties prenantes | sonores peuvent persister,
. 7.1« Développer les infrastructures N , . N , . ) L ., ,
Les travaux d'aménagement cvclablesy (maitre d’ouvrage, entreprise, maitre d’ceuvre) afin de fixer les objectifs mais étant donné leur
risquent d'entrainer des nuisances 7y2 « Créer du stationnement vélo environnementaux et donner des exemples de bonnes pratiques a mettre g§n caractére temporaire,
sonores temporaires. . . . ... place (disposition d’'un sonometre sur le chantier, utilisation d’engins I'impact résiduel est
13.2 « Créer de nouveaux sites dédiés ; . - e Aot s
R o insonorisés, organisation de la planification des travaux bruyants, périodes considéré comme
alalogistique dans le PLU» . A "y A~
défavorables aux travaux pour la biodiversité...). négligeable.

(R) Intégrer la question de la gestion des nuisances au sein de la commande
publique.

(E) Intégrer les voies cyclables dans les corridors de transport existants

) ) (routes, voies ferrées) pour minimiser la fragmentation des habitats.
La construction de nouvelles voies

cyclables ou de stationnement vélo 7.1« Développer les infrastructures ~ (E) Choisir des tracés qui évitent les zones sensibles écologiquement et qui Il-i?iltrgspr?gcsarr:r:::f:jsusgari‘:
peuvent participer & Ia cyclables» respectent les continuités écologiques. de 'environnement trés
f’ragmentat'lon des continuités 7.2 « Créer du stationnement vélo» (R préserver les alignements d’arbres, les arbres isolés et tout élément urbain.
écologiques. végétal.

(C) Créer des zones végétalisées.

La construction de nouvelles voies (R) Utiliser des matériaux n’imperméabilisant pas les sols et favorisant
cyclables, de stationnement vélo ou I’infiltration
la création de nouveaux sites 7.1 "Développer les infrastructures - . . . . 2

. e o T . PR (R) Employer des matériaux recyclés et locaux pour la construction afin de | Lesimpacts résiduels sont
logistiques peuvent artificialiser des cyclables PR . " . 1

) . - réduire I'empreinte carbone et I'impact environnemental. négligeables.

espaces naturels en consommant 7.2 "Créer du stationnement vélo
des ressources minérales et en (R) Sensibiliser et communiquer sur la mise en place d’une gestion optimal
générant des déchets. des déchets de chantiers afin de favoriser leur réemploi et leur recyclage,
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Mesure du p
cC

/ 8.1 "Accompa;

circulation de:
L’interdiction de certains véhicules a la| Crit'Air3en 2(

Impact négatif du PLM

circulation risque de pénaliser les 8.2 "Accompa;
usagers les plus précaires qui auront circulation po!
du mal a changer de véhicule. véhicules fon

carburants fos
a partir de 203

Le développement du transport fluvia
pourrait impacter les milieux naturels
fluviaux et rivulaires

12.3 "Renforct
sur la Seine et

Le développement du transport fluvia
pourrait entrainer des pollutions de la
ressource en eau.

12.3 "Renforct
surla Seine et

La création de nouveaux sites
logistiques peut impacter la 13.2"Créerde
biodiversité présente et avoir du mal d| alalogistique
s'intégrer dans le paysage.

8.2 "Accompa;
La conversion de la flotte en véhicule circulation po!
électriques pourrait augmenter les véhicules fon
besoins de réutilisation/recyclage des carburants fos
véhicules thermiques. 16.2 "Actions |

Paris pour ses

La fermeture de certaines bretelles ou
voies latérales, ’homogénéisation du
nombre de voies de circulation ainsi
que la réduction de la vitesse a 50
km/h risque de pénaliser les usagers
n'ayant pas d'autre moyen de
transport pour se déplacer.
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5. Partie 5. Indicateurs de suivi environnementaux
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XXIX. Principes du suivi
environnemental

Les indicateurs de suivi environnemental
constituent un moyen simple et fiable de
mesurer les progres (négatifs ou positifs),
d’exprimer les changements liés a une
intervention et d’aider a apprécier I'incidence
d’une action sur I’'environnement.

Plusieurs critéres entrent en ligne de compte
pour bien choisir les indicateurs de suivi'! :

m La pertinence et la sensibilité : I'indicateur
choisi doit étre pertinent c'est-a-dire doit
mettre en évidence le phénomene qu'on
veut mesurer et étre sensible aux
évolutions. Les indicateurs choisis doivent
permettre d'évaluer les effets directs et
indirects des actions du PLM ;

m La fiabilité : pour juger valablement des
évolutions, il importe de s'assurer de la
fiabilité des chiffres, ou au moins du degré
de précision avec lesquels ils sont connus.
Un outil de mesure trop imprécis devra
souvent étre abandonné ;

m La faisabilité : faire appel aux données
existantes ou facilement accessibles et
mobilisables pour garantir la pérennité de
I'indicateur plutét que de créer de toutes

11 Evaluation environnemental des plans de
déplacements urbains : analyse des premieres
pratiques et préconisations (Certu) - 2011
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pieces des indicateurs pour une seule
finalité ;

m Lapérennité : la durabilité des données est
une question a ne pas négliger.

XXX. Indicateurs de suivi
environnemental

Le programme d’actions du PLM définit, pour
chaque fiche action, des indicateurs de suivi de
la mise en ceuvre de ces actions.

Au total ce sont une centaine d’indicateurs qui
sont proposés pour suivre les effets de la mise
en ceuvre du PLM.

Les indicateurs de suivi environnemental
établis sont organisés en cohérence avec les
sept enjeux environnementaux identifiés sur le
territoire.

Le tableau suivant présente les indicateurs
retenus dans le cadre de [|"évaluation
environnementale du PLM de la Ville de Paris,
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notamment en lien avec les mesures ERC
proposées.

Certains indicateurs sont déja suivis dans le
cadre de la mise en ceuvre du PLM. lls sont
repérés dans le tableau ci-dessous en gras.

Pour chaque indicateur, plusieurs indications
sont données :
m Ladescription de l'indicateur ;
m Lasource de la donnée permettant sa mise
ajour;
m L'unité de mesure ;

m La valeur initiale de l'indicateur avant la
mise en place du PLM lorsqu’elle est
disponible ;

m La périodicité d’actualisation ;

m L'objectif de la Ville s’il est déterminé
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Numéro

Enjeux

Indicateurs

Améliorer la santé des habitants et
des visiteurs en améliorant la qualité
de I'air

Concentrations moyennes annuelles de fond et de trafic NO2, PM 10 et PM 2,5 (fiche action 8 et
14)

Indice ATMO a Paris (fiche action 8)

Part de la population exposée a une mauvaise qualité de I'air

Réduire les nuisances sonores
générées par les transports et
I’exposition des personnes

Evolution de I'indice Lden et Lnight (dB) (fiches action 14 et 18)

Mesures Lden et Lnight de deux points fixes situés a proximité du périphérique Porte d'Auteuil et
Place Saint Michel

Linéaire du boulevard périphérique bénéficiant d'un enrobé phonique (fiche action 18)

Evaluation de bonne tenue de chantier (fiche action 3)

Parisien-ne-s vivant dans les habitations situées dans les zones ou les valeurs limites
réglementaires de bruit routier sont dépassées de nuit (indice Ln supérieur ou égal a 62 dB(A)

Parisien-ne-s vivant dans les habitations situées dans les zones ou les valeurs limites
réglementaires de bruit routier sont dépassées (indice Lden supérieur ou égal a 68 dB(A))

Assurer une politique de
décarbonation et favoriser la sobriété
énergétique dans la politique de
mobilité

Emissions de gaz a effet de serre liées au trafic routier (fiche action 18)

Part des véhicules décarbonés parmi les véhicules utilitaires et poids-lourds dans le trafic routier
(fiche-action 13)

Proportion d'immatriculations de nouveaux véhicules électriques, véhicules hybrides
rechargeables, véhicules a hydrogéne, poids-lourds, bus et cars GNV (fiche action 8)

Adapter I'espace public et I'offre de
mobilité en faveur de I'inclusivité, de
I’accessibilité et de la santé de tous

Proportion de femmes parmi les abonnés longue durée Velib'

Sécurité routiére : nombre d’accidents et de victimes piéton par gravité, genre, age (fiche action
2)

Nombre de passages piétons équipés de caissons piétons sonores (fiche-action 4)

Evaluation du Cheminement Piétons et PMR aux abords des chantiers (fiche-action 4)

Protéger la santé des Parisiens et
visiteurs a Paris, notamment par
I’adaptation de I’espace public aux
événements climatiques extrémes

Nombre d'ombriéres temporaires et pérennes sur I'espace public (fiche action 6)

Nombre d'ilots de fraicheur sur I'espace public (fiche action 6)

Nombre de lieux de baignade extérieure sur I'espace public (fiche action 6)

Nombre de fontaines a boire sur I'espace public (fiche action 6)

Nombre de brumisateurs sur I'espace public (fiche action 6)

Préserver et renforcer le cadre naturel
pour la biodiversité, les paysages et le
bien-étre

Nombre d'arbres plantés par la Ville sur I'espace public (fiche action 6)

Surface d'espace public végétalisé (cumul depuis 2020) (fiche action 6)

Surface de voirie désimperméabilisée (cumul depuis 2020) (fiche action 6)

Part des pieds d'arbre végétalisés dans les rues

Nombre de rues jardins
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Nombre de rues aux écoles végétalisées

Proportion d'espéces régionales semées et plantées dans le total des plantations

Diversification des essences d'arbre choisies partout ol c'est possible (Au sein de I'alighement,
par trongon de rue, etc.)

Choix d’espéces de végétaux adaptées au futur climat, a la biodiversité locale, aux enjeux de
pollen et de consommation d’eau [oui/non]

Développer une gestion durable des

g Surface de voirie déconnectée du réseau d'assainissement (cumul depuis 2020) (fiche action 6)
ressources et de I'espace
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6. Annexes

BL b 6t bureau 229 www.bl-evolution.com
pref 6

de recherche contact@bl-evolution.com



N\

A. Liste de territoires
consultés

Aubervilliers

Bagnolet

Boucle-Nord-de-Seine
Boulogne-Billancourt
Charenton
Choisy-le-Roi

Clamart
Clichy
Créteil

Est-Ensemble
Fontenay-sous-Bois

Gentilly

Grand-Orly-Seine-Biévre
Grand-Paris-Est-Avenir
Grand-Paris-Grand-Est
Hauts-de-Seine
Issy-les-Moulineaux
Ivry-sur-Seine
Joinville-le-Pont
Kremlin-Bicétre

Le Pré-Saint-Gervais

Les lilas

Levallois-Perret

Malakoff

BL

ft) 6t bureau
3

de recherche

Métropole-du-Grand-Paris
Montreuil

Montrouge
Neuilly-sur-Seine
Nogent-sur-Marne
Pantin
Paris-Est-Marne-&-Bois
Paris-Ouest-La-Défense
Paris-Terres-d ‘E v
Plaine-Commune
Puteaux

Saint-Cloud
Saint-Denis
Saint-Mandé
Saint-Maurice
Saint-Ouen
Seine-Ouest
Seine-Saint-Denis
Suresnes
Val-de-Marne

Vallée Sud

Vanves

Vincennes
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Plans et stratégies Objectifs

e Poser les termes de la relation entre santé et
environnement
e Comprendre les facteurs de développement des
Plan Parisien Santé inégalités
Environnement (PPSE) : composé
de 16 actions il poursuit 5
objectifs :

e Agir sur les processus qui affectent de maniére
positive les citoyens

¢ Engager de initiatives fortes

e Etre un outil d’aide a la décision

¢ Une ville inclusive et solidaire, qui s’appuie sur ses

- i . habitants pour renforcer sa résilience
Stratégie de Résilience de Paris :

Composée de 35 actions, la
stratégie de résilience est fondée

Une ville construite et aménagée pour répondre aux
défis du XXleme siécle
e Une ville en transition qui mobilise I'intelligence

sur 3 piliers :
collective, adapte son fonctionnement, et coopére avec
les autres territoires
Stratégie de réforme du ¢ Laréduction des places de stationnement en surface
stationnement : plusieurs e L’encouragement du stationnement en sous-sol

orientations ont été définies pour o |’amélioration de I'offre en mobilité partagée
réformer le stationnement a Paris , |5 création de hubs intermodaux
dans le but de créer plus

d’espace pour les piétons et pour
la nature (plantations),
notamment : ¢ L'introduction d’un code dédié

¢ La digitalisation et la centralisation de I'information
sur le stationnement
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Articulation avec le PLM

Le PLM a travers ses fiches actions permet de répondre aux
objectifs du PPSE. En effet, la fiche action 1 a pour objectif
d'intégrer la question du genre dans tous les aménagements
de I'espace public afin de réduire les inégalités. La fiche
action 2 a pour objectif de tendre vers zéro acccident grave
ou mortel. La fiche action 5 prévoit de lutter contre les
nuisances sonores et de réduire la pollution atmosphérique.
Et enfin, la fiche action 14 prévoit de préserver la santé des
habitants et des visiteurs a Paris.

Le PLM est cohérent avec la stratégie de résilience de Paris
notamment a travers sa fiche action 6 qui prévoit de
développer de nouveaux revétements au sol, végétaliser la
ville et mettre en place de nouveaux types d'aménagements
pour lutter contre les ilots de chaleur et la mesure 3 de la
fiche action 14 qui prévoit d'adapter la ville au déreglement
climatique.

Le PLM permet de soutenir la réforme du stationnement,
notamment a travers sa fiche action 2 qui prévoit de rendre
I'espace public accessible, en facilitant la marche pour toutes
et tous. Il prévoit également I'amélioration de I'offre de
mobilité partagée a travers les actions 9 et 11 "Pour un
réseau de transports collectifs efficace, attractif, solidaire et
décarboné" et "Accompagner le développement des
mobilités partagées tout en assurant leur régulation".
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Stratégie parisienne Handicap,
inclusion et accessibilité
universelle (2022-2026) : La
stratégie est construite sur 3 axes

Plan de Mise en Accessibilité de

Plans et stratégies Objectifs

e Renforcer I'information et la participation active des
personnes en situation de handicap a la vie de cité

universelle

¢ Le cheminement sur un trottoir en section courante
¢ La Configuration et détection des équipements urbains

e Lestraversées de chaussées

transport

e Les occupations temporaires de la voie publique

¢ Co-veillance et sentiment de sécurité

e Urbanisme (dont mobilité a travers le plan piéton, la

RATP/SNCF et le vélo pour les femmes)

Guides et référentiels genre et * Développement durable et résilience
espace public: Composé de 8 e Vie nocturne

Schéma Séniors a Paris : Il fixe 3
grandes priorités :

BL

rubriques, il traite : ¢ Participation citoyenne

Sport

e Représentation, visibilité et art dans la ville

Budget

¢ Des séniors acteurs dans leur ville du quart d’heure
Paris, ville adaptée a I'avancée en age des séniors actifs

des séniors vulnérables

e Elargir la palette de solutions médico-sociales et de
droit commun pour donner davantage de choix aux
personnes en situation de handicap et a leurs familles

¢ Encourager I'innovation (technique, technologique et
sociale) au service de I'accessibilité et de la conception

La fréquentation d’autres espaces piétonniers
la Voirie et de I'Espace Public: ce e |’organisation du stationnement réservé aux
plan engage un travail personnes handicapées
notamment sur : e Le franchissement des dénivelés
¢ Les transitions avec d’autres espaces : bati et lieux de

e Accompagner les fragilités et renforcer la protection

¢ Des séniors libres de choisir leur habitat

ft) 6t bureau
de recherche
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Articulation avec le PLM

Le PLM participe a la stratégie parisienne Handicap
inclusion et accessibilité universelle a travers la mesure 3
de la fiche action 17 qui prévoit de déployer des solutions
innovantes en faveur des PMR.

Le PLM s'articule avec le Plan de Mise en Accessibilité de la
Voirie et de I'Espace public a travers plusieurs actions :
fiche action 2 "Rendre I'espace public accessible,
notamment en facilitant la marche pour toutes et tous" et
fiche action 17 "Encourager et accompagner I'innovation
pour un meilleur partage de I'espace public et une
transition des mobilités"

Le PLM aborde le sujet du genre et de I'espace public a
travers sa fiche action 1 "Intégrer la question du genre
dans tous les aménagements de I’'espace public"

Le PLM soutient les priorités du Schéma Séniors a Paris
notamment a travers sa fiche action 2 "Rendre |'espace
public accessible, notamment en facilitant la marche pour
toutes et tous"
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Plans et stratégies

Paris, ville phare de l'inclusion et
de la diversité LGBTQJ+ : Cet
engagement se traduit par
diverses actions :

Plan Vélo 2021-2026 : Le plan
Vélo pour suit I'objectif de
massifier |'utilisation du vélo en
travaillant sur 5 piliers :

Stratégie Globale Paris Piéton : La
stratégie Paris Piéton poursuit
différents objectifs

BL

ft) 6t bureau
de recherche

Objectifs

¢ Organisation d'événements LGBTQI+

e Soutien aux associations et initiatives LGBTQI+
Création de lieux dédiés

e Lutte contre les discriminations

e Soutien a la culture LGBTQl+

¢ |nitiatives pour la jeunesse LGBTQl+

¢ Un maillage cyclable complet

¢ Des stationnements pour répondre a tous les
besoins

¢ Des déplacements sdrs et plus confortables

e Développer une culture vélo

¢ Une administration exemplaire

Accorder davantage de place aux piétons

e Améliorer les déplacements a pied en créant un

réseau piéton efficace et lisible

¢ Renforcer la marche dans les déplacements

intermodaux

o Affirmer la priorité piétonne, apaiser la circulation

motorisée et lutter contre I'accidentologie piétonne
Tendre vers une ville 100% accessible et lever les

freins a la pratique de la marche pour tous

¢ Développer des synergies entre politiques cyclables

et Piétonnes

e Assurer I'égalité et la mixité dans I'espace public

e Améliorer le confort climatique des espaces piétons

et créer des parcours fraicheurs

e Multiplier les lieux de détentes confortables et

calmes sur I'espace public

e Le partage de I'espace public

¢ Les conditions de travail des livreurs

234

Articulation avec le PLM

Le PLM aborde le sujet du genre et de I'espace public a
travers sa fiche action 1 "Intégrer la question du genre dans
tous les aménagements de |'espace public"

Le PLM poursuit I'objectif du Plan vélo de développer le vélo
sur le territoire notamment a travers l'action 7 "Développer
les voies cyclables, les équipements et les services pour
faciliter la pratique du vélo"

Le PLM poursuit les objectifs de la stratégie globale Paris
piéton a travers plusieurs fiches actions :

Fiche action 2 : Rendre I'espace public accessible,
notamment en facilitant la marche pour toutes et tous
Fiche action 3 : Un « Code de la rue » pour un espace public
respecté, partagé, apaisé

Fiche action 4 : Tendre vers la "vision zéro" en matiere de
sécurité routiére

Fiche action 13 : Préserver la santé des habitants et des
visiteurs a Paris

www.bl-evolution.com
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Plans et stratégies

Stratégie Logistique Urbaine : La
stratégie de logistique urbaine
adoptée en 2022 s’appuie sur 6

grands axes déclinés en actions :

Rapport de la MIE pour I'avenir
du boulevard Périphérique
propose de
transformer cette autoroute
urbaine en boulevard urbain a
I’horizon 2030 :

BL

ft) 6t bureau
v

de recherche

Objectifs

¢ Le foncier et I'immobilier logistique

* Le partage de I'espace public

¢ Les conditions de travail des livreurs

* Les nouveaux modeles a inventer pour favoriser
I’offre de proximité

¢ La logistique des chantiers

¢ La transition écologique du transport de
marchandise

e Gouvernance partagée : lancer des études régulieres
pour collecter des données sur les usages et établir une
structure de coopération et de pilotage

e Aménagements d'ici 2024 : créer une voie réservée,
abaisser la vitesse a 50km/h, interdire |'accés aux
poidslourds en transit,

expérimenter de nouveaux usages lors de fermetures
temporaires

* Transports alternatifs et réduction des nuisances :
développer un réseau de bus propres et de haute
fréquence entre les banlieues ; mettre en place un plan
vélo ambitieux pour assurer la continuité entre Paris et
les villes voisines ; Renforcer les actions contre la
pollution et les nuisances sonores liées a la circulation

235

Articulation avec le PLM

Le PLM prévoit d'organiser un transport de marchandises et
une logistique décarbonés efficaces a I'échelle
métropolitaine grace a la fiche action 13. Il s'articule donc
bien avec la Stratégie Logistique Urbaine.

La fiche action 18 du PLM aborde le sujet de la
transformation du boulevard périphérique en concertation
avec les élus du Grand Paris, les riverains et les usagers
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Code de larue : Les 12 régles du

BL

Plans et stratégies

code de la rue

Objectifs

e Toujours respecter la priorité des piétons

e Ne pas rouler sur les trottoirs en deux-roues
motorisés, en trottinette ou a vélo *

e Ne pas empiéter sur les couloirs de bus et les pistes
cyclables

e Ne pas dépasser la vitesse autorisée et respecter les
feux et la signalisation

e Attendre avant de s’engager dans un carrefour
encombré

e Stationner son véhicule uniquement sur les places
autorisées

e Ne pas prendre son véhicule en cas d’ébriété

e Regarder avant d’ouvrir sa portiere en I'ouvrant de la
main droite **

e Ne klaxonner qu’en cas de danger immédiat

e Etre vigilant et porter attention aux personnes les
plus vulnérables

e Traverser dans les passages piétons

e Regarder des deux cOtés avant de traverser la rue

ft) 6t bureau 236
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Articulation avec le PLM

Le PLM prévoit de communiquer et mettre en ceuvre le
"Code de la rue" parisien grace a la fiche action 3 : Un « Code
de la rue » pour un espace public respecté, partagé, apaisé et
a la mesure 1 de la fiche action 4 Tendre vers la "vision zéro"
en matiere de sécurité routiere
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D. Analyse des incidences cumulées des mesures du PLM en fonction des enjeux environnementaux

10

2

131
13.3
134
135
14.1

142
14.3
14.4
151

15.2
153
161

16.2
163
17.1

17.3
174
1821
182
183

17.2

B Qualité de "air

B Nusances sonores

m Décarbonation et sobriéré
énargétique

B Inclusivitd ot accessibilité

B Adaptation et résilience

m Biodiversité et paysages

® Gestion durable des ressources

BL
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E. Notation de la contribution de chaque mesure du programme d’action aux objectifs du scénario

Expérimentation de nouveaux revétements de sols

Renforcer I'exploitation des données pour réguler I'espace public
Actions menées en direction des visiteurs et des professionnels du tourisme

Inciter entreprises et administrations sur le territoire parisien a promouvoir des...

Renforcer la coordination autour de certaines mobilités ou certains services a...

Renforcer I'évaluation de I'impact sanitaire des projets urbains

Encourager la pratique de la marche et du vélo

Favoriser le développement de la cyclologistique

Améliorer |'accueil des livraisons sur I'espace public

Accompagner les professionnels dans la transition énergétique de leurs véhicules

Soutenir le développement du cyclotourisme

Soutenir les taxis et les accompagner dans la transition écologique

Continuer a développer les services d'autopartage en boucle Mobilib'

Poursuivre le développement des bornes de recharge électrique sur I'espace public...

Favoriser l'installation de stations d'approvisionnement en carburants alternatifs

Favoriser la pratique du vélo pour toutes et tous

Marches exploratoires et intégration du critere genre dans les appels a projet...

w

1 2

o

B Contribution a I'évolution de la logistique B Contribution au renforcement de la pratique du vélo B Contribution a réduire le trafic
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Soutenir les autres transports collectifs
Conforter la place du bus a Paris

Contribuer a la mise en place du dispositif de contrdle sanction automatisé (CSA) en...
Poursuivre le dispositif d'aides a la mobilité et renforcer I'accompagnement et la...

Accompagner l'interdiction de circulation pour I'ensemble des véhicules fonctionnant...

Accompagner la restriction de circulation des véhicules classés Crit'Air 3 en 2025
Développer I'écosystéme vélo
Créer du stationnement vélo

Développer les infrastructures cyclables

Renforcer la place de I'eau dans la ville via la création de baignade, jeux d'eau, fontaines,...

Installer des dispositifs de protection contre la chaleur (plantations ou ombriéres)
Expérimenter et déployer de nouveaux revétements de sols
Créer de nouvelles rues végétalisées et "petites foréts urbaines"

Lutter contre les nuisances sonores : radars antibruit, nouveaux revétements afin de...

Créer de nouvelles zones apaisées : "Paris Respire" et rues aux enfants
Mettre en place une zone a trafic limité dans le centre de Paris

Poursuivre la sécurisation de tous les piétons

Actions de controle, de sensibilisation et de communication menées par la Police...

Mettre en ceuvre de la Code de la Rue parisien
Territorialisation du code de la rue

Controler et sanctionner

Aménager, sécuriser

Sensibiliser, informer, communiquer

Accroitre le niveau de connaissance et d'expertise en matiére de pratiques piétonnes et...

Tendre vers zéro accident grave ou mortel

Renforcer la complémentarité entre marche a pied et transports en commun pour...

Améliorer la marchabilité des trottoirs et tendre vers une ville 100% accessible
Transformer le Périphérique en boulevard urbain

Retisser le lien avec les villes limitrophes a 2024, 2030 et au-dela

Mettre en place une voie dédiée au covoiturage, aux bus et aux taxis (horizon 2024)

M Contribution a I'évolution de la logistique

&

6t bureau
de recherche

BL

eyl

M Contribution au renforcement de la pratique du vélo

o
=

2

w

B Contribution a réduire le trafic
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F. Matrice d’analyse des incidences des mesures du programme d’actions
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Adapter I’espace Protéger la santé des
. i Réduire les nuisances Assurer une politique public et I’offre de Parisiens et visiteurs a : ,
Améliorer la santé des s i . e . Préserver et renforcer Développer une
. L. sonores générées par  de décarbonation et mobilité en faveur de Paris, notamment par .
L. o habitants et des visiteurs . Y R L s . s le cadre naturel pour la gestion durable des Total
Objectif N Mesure o1 .. les transports et favoriser la sobriété Pinclusivité, de I’adaptation de I’espace . . ., .
en améliorant la qualité o ition d éneredtique dans la A o ublic aux événements biodiversité, les ressources et de action
de air Spesiliten @l Teehq 2 Llaccessibilité et de la PUb1C . paysages et le bienétre 1’espace
personnes politique de mobilité  ganté de tous climatiques extrémes
Marches exploratoires et Cette mesure doit
intégration du critére permettre de favoriser
11 genre dans les appels a la réappropriation de
" |projet permettant l'espace public par les
d'inclure les femmes femmes.
0 0 0 2 0
Cette mesure doit
permettre de conserver
Rendre la ville Ia of Cette mesure doit des trames noires tout
12 acecileriilaitvel ef Elluz us rendre la ville plus en évitant de renforcer
Intéerer | ’ ccurisante | P ¢ accueillante et les tendances a
n egrer a sécurisante la nui sécurisante. I'obscurité.
question du
Genre dans tous
fes 0 0 0 2 1
Aménagements
de I’espace
public
C a .
: ette mesure permettra aj ) L'accentuation de
l'ensemble des usagers Cette mesure Le développement de e
s . Cette mesure \ L I'éclairage aux abords
d'utiliser plus facilement \ encourage l'usage du |linéaires cyclables AN
. . , .., |encourage l'usagedu | , . . . ., des parkings a vélo
Favoriser la pratique du |le vélo en toute sécurité. | , - vélo, moins énergivore |accessibles, sécurisés .
1.3 , vélo moins bruyant . L. . peut impacter
vélo pour toutes et tous |Cela engendrera une . et émetteur de GES et sécurisants doit L
LS . que la voiture ) négativement la trame
diminution des impacts | " . que d'autres modes de |encourager les femmes - s
individuelle. ‘o , noire et la biodiversité
des transports sur la transport. a faire du vélo. .
PR associée.
qualité de l'air.
1 1 2 2 -1
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Objectif

Rendre l'espace
public
Accessible,
Notamment en
facilitant la
marche pour
toutes et tous

BL

Améliorer la santé des

Réduire les nuisances
sonores générées par les

Assurer une politique de
décarbonation et

Adapter I’espace public et
I’offre de mobilité en
faveur de I’inclusivité, de

Protéger la santé des
Parisiens et visiteurs a
Paris, notamment par

Préserver et renforcer Développer une
le cadre naturel pour la gestion durable des

N Mesure habitants et des visiteurs cn transports et favoriser la sobriéte P ibilité I’adaptation de I’espace  biodiversité, les ressources et de
G CR BRI L’ b ition d G PR : acF essibilte et defa ublilcj: aux événem:nts aysages et ’le bienétre 1’espace
exposition des personnes politique de mobilité santé de tous DLt % paysag P
climatiques extrémes
Cette mesure permettra aux TRTr
i . Cette mesure encourage . La végétalisation des
Améliorer la usagers de pratiquer plus ) Cette mesure doit rendre .
S : l'usage de la marche, . T trottoirs permet de
marchabilité des |facilement la marche en Cette mesure encourage la Lo, . la marche plus accessible :|La végétalisation des .
. ., . moins énergivore et . , h favoriser la nature en
2.1 |trottoirs et tendre |toute sécurité. Cela marche moins bruyante que |, . élargir et désencombrer les| trottoirs permet de lutter | . R
. . . . émettrice de GES que . 1 ville et la reconquéte
vers une ville engendrera une diminution |la voiture individuelle. : trottoirs et améliorer le contre les ICU. . .
o . . d'autres modes de ., de la biodiversité et du
100% accessible |des impacts des transports confort des piétons.
-y o transport. paysage.
sur la qualité de l'air.
1 1 2 2 1 1 0
Cette mesure permettra | Améliorer I’efficacité
Renforcer la Cette mesure permettra de | Cette mesure permettra de . P ; Cette mesure prévoit de
, ., . .. de faciliter la marche et |du déplacement dans sa X .
complémentarité |faciliter la marche et faciliter la marche et R L . déployer des solutions
5 et e l'utilisation des globalité, en favorisant .
entre marche a l'utilisation des transports en|l'utilisation des S o face aux enjeux
i transports en commun, |l’accessibilité universelle .
2.2 |pied et transports |commun. Cela engendrera |transports en commun, . environnementaux
L. . . modes de transports (seniors, personnes en . . 1
en commun pour |une diminution des impacts |modes de transports moins ., . D . (présence d’abri
' o . moins énergivores et situation de handicap, .
l'ensemble des des transports sur la qualité |bruyants que la voiture et de GES la |parents avec poussettes, |0 28US pour abriter de
usagers de T'air. individuelle. emetteurs ce &3 que fa |p P > |la pluie et du soleil).
voiture individuelle. etc.).
1 1 2 1 2 0 0
Cette mesure permettra de Cette'mesure permettra de Cette mesure doit
sécuriser les modes de sccuriser et de rendre plus Cette mesure permettra favoriser l'accessibilité
déplacements actifs attrayants les modes de de sécuriser ef doncde | dce 4 la mise aux
, (marche, vélo) et de réduire | transports actifs, moins normes PMR de
Tendre vers zéro - . rendre plus attrayants les .
R le nombre de véhicules bruyants que la voiture .~ |I’ensemble des traversées
2.3 |accident grave ou . s Do R . modes de transports actifs e
lourds circulant a Paris. individuelle. Le balisage . . et au déploiement de
mortel Cela encendrera une d ) moins énergivores et di (616 d'aid
cla eng A sc}rylore es traYersees émetteurs de GES que la ispositif d"aide aux
diminution des 1mpa(ft§ des pi¢tonnes génére des voiture individuelle. déplacements d('es
transports sur la qualité de |, isances sonores personnes déficientes
[P .
lair. supplémentaires. visuelles.
1 0 1 1 0 0 0
Accroitre le . .
. Mieux connaitre les
niveau de .
. besoins des usagers
24 connaissance et .
) . permet de faciliter leur
d'expertise en rise en compte
maticre de P pte.
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pratiques
piétonnes
0 0 0 1 0 0 0
Adapter 1’espace Protéger la santé des
- , Réduire les nuisances  Assurer une politique public et 'offre de  Parisiens et visiteurs a , )
Améliorer la santé des e , . s . Préserver et renforcer Développer une
. .. sonores générées par  de décarbonation et mobilité en faveur de Paris, notamment par .
.. o habitants et des visiteurs . L R L s . s le cadre naturel pour la gestion durable des Total
Objectif N Mesure o1 ., les transports et favoriser la sobriété Pinclusivité. de I’adaptation de I’espace . . ., .
en améliorant la qualité¢ I R " o ] i biodiversité, les ressources et de action
de Iair I’exposition des énergétique dans la I’accessibilité et de la  Public aux événements paysages et le bienétre I'espace
personnes politique de mobilité  santé de tous climatiques extrémes
Mieux connaitre les
S besoins des usagers
3.1 Sen51b111§er, informer, permet de faciliter leur
communiquer prise en compte.
0 0 0 1 0 0
Cette mesure permettra
de sécuriser les modes
de déplacements actifs Cette mesure Cette mesure permettra
Un « Code de la (marche, vélo). Cela permettra de sécuriser de sécuriser et donc de .
> : rendre plus attrayants ey La transformation et la
rue » pour un engendrera une et donc de rendre plus | des d Cette mesure prévoit véodtalisation des
espace public diminution des impacts |attrayants les modes aistirtzomzsinse transports, 4 multiplier les 1 fc es de
respecte, des transports sur la de transports actifs, énergivores et dispositifs La transformation et la Is)tationnement permet
partagé, apaisé . N ualité de l'air. De plus i X > ibilité végétalisation des places
32 | Aménager, sécuriser q plus, |moins bruyants que la émetteurs de GES que d’accessibilité pour les| veg p de favoriser la nature

la renaturation et la
revégétalisation des
espaces publics
permettent de lutter
contre la pollution
atmosphérique (la

voiture individuelle.
Les travaux
d'aménagement
risquent d'entrainer
des nuisances sonores

la voiture individuelle.
La renaturation et la
revégétalisation des
espaces publics
permettent de favoriser

plus vulnérables :
marquages au sol,
trottoirs traversants,
feux sonores, etc.

de stationnement permet
de lutter contre les ICU.

en ville et la
reconquéte de la
biodiversité et du
paysage.

o

de recherche

temporaires.
végétation absorbe P le captage de CO2.
certains polluants).
2 1 2 2 1 1 0
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Controler et sanctionner

Cette mesure permettra
de sécuriser les modes
de déplacements actifs
(marche, vélo). Cela
engendrera une
diminution des impacts
des transports sur la
qualité de l'air.

Cette mesure
permettra de sécuriser
et donc de rendre plus
attrayants les modes
de transports actifs,
moins bruyants que la
voiture individuelle.

Cette mesure permettra
de sécuriser et donc de
rendre plus attrayants
les modes de transports
actifs moins
énergivores et
émetteurs de GES que
la voiture individuelle.

1 1 1 0 0
Territorialisation du code
34
de la rue
0 0 0 0 0
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Améliorer la santé des
habitants et des visiteurs

Réduire les nuisances
sonores générées par

Assurer une politique
de décarbonation et

Adapter 1’espace
public et I’offre de
mobilité en faveur de

Protéger la santé des
Parisiens et visiteurs a
Paris, notamment par

Préserver et renforcer Développer une
le cadre naturel pour la gestion durable des

o

de recherche

Objectif N° Mesure en améliorant Ia qualité les transports et favoriser la sobriété  I’inclusivité, de Iadaptation de I"espace ieshvastid, les ressources et de
*ai Pexposition des énergétique dans la I’accessibilité et de la  Public aux événements o e >
de l’air . s L N aysages et le bienétre 1’espace
personnes politique de mobilité  santé de tous climatiques extrémes paysag P
Cette mesure prévoit
Cette mesure permettra Cette mesure Cette mesure permettra|Une meilleure prise en
de sécuriser les modes ermettra de sécuriser de sécuriser et donc de |compte en faveur des
de déplacements actifs gt donc de rendre plus | T€ndre plus attrayants plus vulnérables dont
Mettre en ceuvre de la (marche, vélo). Cela Pl 1165 modes de transports| les personnes agées,
4.1 .. attrayants les modes . . 1 fants. 1
Code de la Rue parisien |engendrera une de transports actifs actifs moins s enlants, les
diminution des impacts moins bIr)u ants ue, la énergivores et personnes en situation
des transports sur la . ruyants q émetteurs de GES que |de handicap...
et voiture individuelle. . o
qualité de l'air. la voiture individuelle.
1 1 1 1 0 0 0
Actions de controle, de
sensibilisation et de
communication menées
42
Tendre vers la par la Police Municipale
"vision zéro" en
matiére de 0 0 0 0 0 0 0
sécurité routiére
Cette mesure
permettra de sécuriser
et donc de rendre plus
Cette mesure permettra |attrayante la marche Cett? mesure permettra L’équipement d’un
L . de sécuriser et donc de .
de sécuriser la marche. |moins bruyante que la maximum de
. . . L rendre plus attrayante i .
43 Poursuivre la sécurisation |Cela engendrera une voiture individuelle. la marche. moins traversées de caissons
" |de tous les piétons diminution des impacts |Le balisage sonore des énergivor; ot piétons sonores rend la
des transports sur la traversées piétonnes ¢mettrices de GES que marche plus accessible
ualité de l'air. &ne i . T i i
d génére des nuisances |1, yojture individuelle. |t inclusive.
sonores
supplémentaires dans
l'espace urbain.
1 0 1 1 0 0 0
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Adapter I’espace Protéger la santé des
L i Réduire les nuisances Assurer une politique public et Ioffre de Parisiens et visiteurs a i ,
Améliorer la santé des i . . el . Préserver et renforcer Développer une
. L. sonores générées par  de décarbonation et mobilité en faveur de Paris, notamment par .
Lo o habitants et des visiteurs ; S . s 5 . 5 le cadre naturel pour la gestion durable des Total
Objectif N Mesure o1 .. les transports et favoriser la sobriété Pinclusivité, de I’adaptation de I’espace . " o .
en améliorant la qualité v tion d énereétique dans la , " T biodiversité, les ressources et de action
de Iair Pl @ Teehq 3 Taccessibilité etde la PUTC - paysages et le bienétre I’espace
personnes politique de mobilité  ganté de tous climatiques extrémes
Cett " Cette mesure permettra
d:re?drlrlliizufr: rti i::;t lr: Cette mesure de réduire fortement le
permettra de réduire  |trafic dans le centre de
Mettre en place une zone |trafic dans le centre de .
R s . fortement le trafic Paris et donc les
5.1 |atrafic limité dans le Paris. Cela engendrera dans le centre de Paris .
centre de Paris une diminution des . consorr{matlons
impacts des transports et donc les nuisances | d'¢nergie et les
4 e i . émissions de
sur la qualité de 1'air. SOnOTes associees : de GES
associées.
Développer un
plan de 2 2 2 0 0 0
circulation pour Cette mesure permettra
apaiser la de réduire fortement le
it ette mesure permettra |Cette mesure
totalité du C tt, ' p tira | Cett o trafic dans le centre de
i , e réduire fortement le |permettra de réduire :
territoire Créer de nouvelles zones de réduire fort tle |p ttra de réd Paris et donc les
parisien et 52 |apaisées : "Paris Respire” traﬁc.‘ szla éngendrera fortement le trafic | consommations
notamment ot rues aux enfants une diminution des dans le centre de Paris d'énergie et les
. impacts des transports  |et donc les nuisances | ;o
Paris Centre pacts d " t 'p‘I‘t t donc | o émissions de GES
dans le cadre sur la qualité de l'air. sonores associées. assocides.
d’une zone a
trafic limité 2 2 2 0 0 0
Lutter contre les
nuisances sonores :
radars antibruit, nouveaux|
revétements afin de Cette action a pour
5.3 |baisser le niveau des objectif de réduire les
nuisances sonore de 2 nuisances sonores.
décibels dans tout Paris a
1'horizon 2026
0 2 0 0 0 0
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Assurer une politique
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Adapter I’espace
public et I’offre de
mobilité en faveur de

Protéger la santé des
Parisiens et visiteurs a
Paris, notamment par

Préserver et renforcer

le cadre naturel pour la

Développer une gestion Total

BL

ft) 6t bureau

de recherche

Objectif N° Mesure 1 ] favoriser la sobriété . L. 5 : . L durable des ressources et .
) en améliorant la qualité ~°° tran.sports et L inclusivité, de Padaptation de I’espace  biodiversité, les . action
) . ’exposition des énergétique dans la o k - . .. del’espace
de lair .5 ... Taccessibilité et de la Public aux événements  paysages et le bienétre
1 d bil
personnes politique de mobilité g i . N
santé de tous climatiques extrémes
La désimperméabilisation
La renaturation et la La création de rues  |et la déconnexion de 2 ha
revégétalisation des La renaturation et la végétalisées et de du réseau
; espaces publics e La création de rues petites foréts urbaines |d'assainissement
Créer de nouvelles rues revégétalisation des R . . .
N W e permettent de lutter . végétalisées et de petites |permet de favoriser la |permettent de gérer plus
6.1 |végétalisées et "petites . espaces publics A . .
A o contre la pollution . foréts urbaines permet de|nature en ville et la durablement la ressource
foréts urbaines . permettent de favoriser .
atmosphérique (la e captage de CO2 lutter contre les ICU. reconquéte de la en eau en
végétation absorbe plag ’ biodiversité et du favorisant l'infiltration de
certains polluants). paysage. l'eau pluviale a la
parcelle.
1 0 1 0 2 2 1
Cette mesure
Développer de Exoérimenter et déplover Cette mesure prévoit ﬁermettra]de rendre Cette mesure prévoit de
rouvear 6.2 |de Ir)10 eaux re ételr)ne}r]lts de déployer des esPaC%}’ N déployer des
revétements au ' uveaux revi revétements de sols accessible aux , revétements de sols anti-
T de sols S personnes vulnérables
sol, végétaliser anti-bruit. chaleur.
> en luttant contre les
la ville et mettre
ICU notamment.
en place de
nouveaux types 0 2 0 1 2 0 0
d'aménagement s C
. ette mesure .
our lutter La plantation d'arbres . La plantation d'arbres
pour lu L La renaturation et la  |permettra de rendre L. .
contre les ilots Installer des dispositifs |permet de lutter contre e ; Cette mesure prévoit permet de favoriser la
. . revégétalisation des  |I'espace plus - . o .
de chaleur de protection contre la  |la pollution . . d'installer des dispositifs [nature en ville et la
6.3 . L. espaces publics accessible aux . .
chaleur (plantations ou  |atmosphérique (la . , de protection contre la  |reconquéte de la
- . permettent de favoriser|personnes vulnérables e
ombriéres) végétation absorbe ] de CO2 chaleur. biodiversité et du
certains polluants) ¢ captage de ' en luttant contre les paysage.
p ) ICU notamment.
1 0 1 1 2 1 0
Cette mesure Cette mesure permet
Renforcer la place de permettra de rendre | Cette mesure prévoit de d'intégrer le zonage
l'eau dans la ville via la l'espace plus gérer I'eau en ville. L’eau pluvial lors
6.4 |création de baignade, jeux| accessible aux est un moyen efficace des aménagements et
d'eau, fontaines, personnes vulnérables |pour lutter contre les donc de gérer plus
brumisateurs en luttant contre les  |ilots de chaleur urbain. durablement la ressource
ICU notamment. en eau.
0 0 0 1 2 0 1
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public et I’offre de

mobilité en faveur de

Protéger la santé des
Parisiens et visiteurs a
Paris, notamment par

Préserver et renforcer Développer une
le cadre naturel pour la gestion durable des

Bl

ft) 6t bureau
“

de recherche

Objectif N° Mesure o1 ., les tran: favoriser la sobriété ). L s . , .. .,
) en améliorant la qualité I?St a §Portzet éneredtiaue dans la Iinclusivité, de l’adaptation de I’espace  piodiversité, les ressources et de
de Iair Pl @ l'tg q d bilite Iaccessibilité et de la  Public aux événements  paysages et le bienétre 1’espace
personnes POINCRD Qe mEIRUS | o o (e climatiques extrémes
Cette mesure .
ermettra de La création L truction d
p, d'infrastructures . a construc 1.on N
Cette mesure permettra |développer cyclables permet de La construction de nouvelles voies
de sécuriser et de l'utilisation du vélo, . nouvelles voies cyclables peut
. . . favoriser le report Yy p
Développer les développer la pratique |moins bruyant que la modal vers des modes cyclables peut artificialiser des
7.1 |. PP du vélo. Cela engendrera|voiture individuelle. . participer a la espaces naturels en
infrastructures cyclables une diminution des Les t de transports alternatifs fragmentation des consommant des
es travaux .
impacts des transports d'aménagement moins continuités ressources minérales
sur la qualité de l'air. . ' . consommateur écologiques. et générant des
s usances sonors |4 e moins dichets
N . émetteurs de GES.
emporaires.
1 1 2 0 0 -1 -1
Cette mesure L
permettra de La création
, d'infrastructures L tructi
; Cette mesure permettra | développer cyclables permet de La construction d stZt(:((:rrllrsl;Lrllcerll(t)I\l/;Z
Deévelopper les de faciliter et de Ttilisation du vélo, | = * " 1c<(') s rL,‘lc 0 : PN
: . . . avoriser le repo: arking vélos peu eut artificialiser des
voies cyclables, Créer du stationnement développer la pratique |moins bruyant que la dal d P d particiger a lap peu )
les équipements| 7.2 o du vélo. Cela engendreral voiture individuelle. modal vers des modes lf)r e epntaﬁon des espaces naturi:1 sen
et les services une diminution des Les travaux de transports ) coriinuités consommant. e,s |
pour faciliter la impacts des transports | q'aménagement alternatifs moins ecologidues ressources r;nnera s
pratique du vélo sur la qualité de 1'air. risquent d'entrainer consommateur giques. et' geéncrant des
d quen d'énergie et moins déchets
tes NUISANCES SONOTES | o oo c 4o GES.
emporaires.
1 1 2 0 0 -1 -1
Le développement de
Cett " I'écosystéme vélo
d: dZ\erlfc’S ur:rp lea TMEta | Cette mesure permet de favoriser le |La mise en place de
pratique dl:l)l P vélo. Cela permettra de report modal vers des |mesures en faveur de
73 Développer 1'écosysteme engendrera une ’ développer modes de transports  |1a sécurité et du
vélo diminution des impacts l'utilisation du vélo, alternatifs moins confort des usagers
des transports sur la moins bruyant que la | consommateur permet de rendr§ le
qualité de l'air. voiture individuelle.  |d'énergie et moins vélo plus accessible.
émetteurs de GES.
1 1 2 1 0 0 0
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Améliorer la santé des
habitants et des visiteurs

Réduire les nuisances
sonores générées par

Assurer une politique
de décarbonation et

Adapter I’espace
public et ’offre de
mobilité en faveur de

Protéger la santé des
Parisiens et visiteurs a
Paris, notamment par

Préserver et renforcer Développer une

le cadre naturel pour la gestion durable des Total

BL

ft) 6t bureau
“

de recherche

Objectif Ne Mesure i1 ., les transports et favoriser la sobriété . L 5 g 5 L . .
! en améliorant la qualité °P L Iinclusivité, de I’adaptation de I’espace  biodiversité, les ressources et de action
. I’exposition des énergétique dans la S, : 2 S
de Iair . .. Taccessibilité et de ]a Public aux événements paysages et le bienétre 1’espace
personnes politique de mobilité g limati -
santé de tous climatiques extrémes
La mise en place de la Les voitures les plus | Cette action risque de
Accompagner la ZFE aura des impacts polluantes, émettent  |pénaliser les usagers
31 restriction de circulation |forts sur la réduction de également plus de C02.|qui posseédent une
" |des véhicules classés la pollution Leur réduction voiture avec un
Crit'Air 3 en 2025 atmosphérique du permettra de réduire | Crit'Air inférieur au
territoire. les émissions de GES. |Crit'Air 3.
2 0 1 -1 0 0 0
Cette mesure va
augmenter le nombre
Accompagner c dui de véhicules moins
. .. ette mesure réduira ‘s . . . )
l'interdiction de . carbonés (électrique, |Cette action risque de Cette mesure doit
. . Cette mesure aura des  |Jes véhicules R . S
circulation pour . . hydrogene, biogaz, pénaliser les usagers s'accompagner d'une
. . impacts forts sur la fonctionnant avec des oot oy
Accompagner la I'ensemble des véhicules | , . . etc...) et permettra de |les plus précaires. En réflexion sur la
| 8.2 . réduction de la carburants fossiles L. 5 IR
mise en oeuvre fonctionnant avec des luti héri lus bruvants que les réduire la attente d’un cadre réutilisation/recyclage
de la zone a carburants fossiles (diesel po ut19n Aatmosp crique p' Y q consommation national sur les aides a des véhicules non
5 . du territoire. d'autres modes de . -
faibles et essence) a partir de X énergétique de ces la conversion. autorisés.
- 2030 déplacement.
émissions (ZFE) flottes (flotte
métropolitaine renouvelée moins
pour une énergivores)
interdiction des 2 1 1 -1 0 0 -1
véhicules C
thermiques a . . . Cette mesure va Cette mesure va efte mesure va Cette mesure va
Poursuivre le dispositif o o permettre de faciliter .
horizon 2030 BN e permettre de faciliter permettre de faciliter |-~ " L permettre de faciliter
d'aides a la mobilité et oy s U 1. l'acces a des véhicules |, ) .
l'acces a des véhicules |l'acces a des véhicules | ., ] . l'acces a des véhicules
8.3 |renforcer . . décarbonés et moins i X .
laccompagnement et la | OIS polluants aux moins bruyants aux énergivores aux décarbonés et moins
pagn: habitants et habitants et . énergivores aux plus
communication fossi 1 fessi 1 habitants et récaires
professionnels. professionnels. professionnels. p -
1 1 1 2 0 0 0
Contribuer a la mise en
place du dispositif de
84 contréle sanction
*" |automatisé (CSA) en
collaboration avec la
Meétropole et I'Etat
0 0 0 0 0 0 0
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habitants et des visiteurs

Réduire les nuisances
sonores générées par

Assurer une politique
de décarbonation et

Adapter 1’espace
public et ’offre de
mobilité en faveur de

Protéger la santé des
Parisiens et visiteurs a
Paris, notamment par

Préserver et renforcer Développer une
le cadre naturel pour la gestion durable des

o

de recherche

Objectif N° Mesure en améliorant la qualité les transports et favoriser la sobriété  Iinclusivité, de Hoginion 6 Hegpres biodiversité, les ressources et de
. 9 iti énergétique dans la > ibilité ublic aux événements T
o Pkl I’exposition des i) a 1 acc,ess1b111te etdela PUblC ° paysages et le bienétre I'espace
personnes politique de mobilité  santé de tous climatiques extrémes
Le développement du
Cette mesure permettra o
de dévelonper Cette mesure bus permet de Cette mesure prévoit
. PP permettra de favoriser le report d'améliorer
T'utilisation des . 5 e
développer modal vers des modes |I’accessibilité
Conforter la place du bus |transports en commun. o ; ;
9.1 | b l'utilisation des de transports universelle du réseau
a Paris Cela engendrera une
PR : transports en commun, |alternatifs moins de bus (bande de
diminution des impacts . il ..
des transports sur la moins bruyants que la |consommateur vigilance, sonorisation
qualité de lair. voiture individuelle. |d'énergie et moins des arréts, etc.).
X ' émetteurs de GES.
Pour un réseau
de transports
collectifs 1 1 1 1 0 0 0
efficace,
attractif, Le développement des
i dai autres transports
solidaire et Cette mesure permettra Hransp
. . Cette mesure collectifs permet de
décarboné svel
de développer .
e permettra de favoriser le report
l'utilisation des développer dal d d
g, |Soutenir les autrestransports en commun. Tutili Iip d modat vers ces modes
"~ |transports collectifs Cela engendrera une uirisation ces de transp orts .
diminution des impacts trar}sp(;)rts en :omml;n, alternatifs moins
des transports sur la motns rug/an ds qﬁe 4 consommateur
1A . 3
qualité de I'air. voiture individuelle.  |d'¢nergie et moins
émetteurs de GES.
1 1 1 0 0 0 0
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N\

Adapter 1’espace
Réduire les nuisances  Assurer une politique de

Améliorer la santé des

Protéger la santé des

public et I’offre de Parisiens et visiteurs a
sonores générées par les  décarbonation et favoriser mobilité en faveur Paris, notamment par

Préserver et
renforcer le cadre
naturel pour la

Développer une
gestion durable

Objectif Ne Mesure habitants et des visiteurs en transports et la sobriété énergétique ki ivité I’adaptation de R
) . . .. P o .. setiq de I'inclusivité, de s P . biodiversité, les des ressources et
améliorant la qualité de I’air ’exposition des dans la politique de I’accessibilité et de 1’espace public aux s
e - paysages et le de ’espace
personnes mobilité la santé de tous ~ cvenements Dicncte
climatiques extrémes
Cette mesure va
Cette mesure permettra augmenter le nombre de
Etudier et poursuivre le | de faciliter I'utilisation de | Cette mesure permettra | véhicules moins carbonés
développement des véhicules n'utilisant pas les |de faciliter (¢lectrique, hydrogene,
10.1 |réseaux énergies fossiles. Cela l'utilisation de véhicules |biogaz, etc...) et permettra
d'approvisionnement des |engendrera une diminution |n'utilisant pas les énergiesde réduire la
différentes énergies des impacts des transports |fossiles moins bruyants . |consommation énergétique
sur la qualité de I'air. et les émissions de GES
de ces flottes.
1 1 1 0 0 0
Développer des
réseaux
s .. Cette mesure va
d’approvisionne
. . augmenter le nombre de
ment en energie Cette mesure permettra g . .
adaptés a la de faciliter l'utilisation d Cette mesure permettra véhicules moins carbonés
P Favoriser l'installation de ‘? aciiiter tutilisation de . (électrique, hydrogeéne,
mobilité visée a stations véhicules n'utilisant pas les |de faciliter bi o et "
. . - - S o iogaz, etc...) et permettra)
horizon 2030 et| 10.2 | L. énergies fossiles. Cela I'utilisation de véhicules g . p
d'approvisionnement en S s . . _|de réduire la
2050 et carburants alternatifs engendrera une diminution |n'utilisant pas les énergies - L
accompagner des impacts des transports |fossiles moins bruyants . COIlSOl:Ill’Ijlat?On energetique
I'équipement en sur la qualité de I'air. et les émissions de GES
de ces flottes.
bornes de
recharge des
particuliers et 1 1 1 0 0 0
des entreprises
Cette mesure va
Cette mesure permettra augmenter le nombre de
Développer I'équipement | de faciliter I'utilisation de | Cette mesure permettra | véhicules moins carbonés
en bornes de recharge véhicules n'utilisant pas les |de faciliter (électrique, hydrogene,
10.3 |électrique des particuliers, énergies fossiles. Cela I'utilisation de véhicules |biogaz, etc...) et permettra
des copropriétés et des  |engendrera une diminution |n'utilisant pas les énergies|de réduire la
entreprises des impacts des transports |fossiles moins bruyants . |consommation énergétique
sur la qualité de l'air. et les émissions de GES
de ces flottes.
1 1 1 0 0 0

ft) 6t bureau
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de décarbonation et

Adapter I’espace
public et I’offre de
mobilité en faveur de

Protéger la santé des
Parisiens et visiteurs a
Paris, notamment par

Préserver et renforcer Développer une
le cadre naturel pour la gestion durable des

o

de recherche

Objectif Ne Mesure - ., favoriser la sobriété . . 5 . 5 e
J en améliorant la qualité les tran.sl?orts ct L Iinclusivité, de I’adaptation de I’espace  biodiversité, les ressources et de
y ’exposition des énergétique dans la i . . |
de I’air litique de mobilité I’accessibilité et de la  Public aux événements  paysages et le bienétre 1’espace
BEISHIHES POURIIECCEIODLIY s dk e climatiques extrémes
Le développement de
Cette mesure permettra l'utilisatiozpdu vélo
de développer Cette mesure ermet de favoriser le
l'utilisation du vélib permettra de fe ort modal vers des
Poursuivre le soutien de  |(mode actif). Cela développer P
11.1 o o modes de transports
Velib engendrera une T'utilisation du vélo, It i .
diminution des impacts |moins bruyant que la atternatils rtnoms
des transports sur la voiture individuelle. c?,nsorr%ma eur
qualité de l'air d'énergie et moins
' émetteurs de GES.
1 1 2 0 0 0 0
Cette mesure permettra ,
de développer Cette mesure {:e (tievelli)ppement Cle
Continuer a développer  |J'ytilisation du vélib permettra de dau ,Oj,a. a%e perme
les services (mode actif). Cela développer © reduire fes
11.2 . déplacements et donc
d'autopartage en boucle |engendrera une l'utilisation du vélo, P
e o . . les émissions de GES
Mobilib' diminution des impacts |moins bruyant que la .
Accompagner le . L et les consommations
; des transports sur la voiture individuelle. dénersic
développement qualité de 'ai. gie:
des mobilités
partagées tout 1 1 1 0 0 0 0
en assurant leur Cette mesure prévoit
régulation ) de privilégier les
Assurer une régulation modes partagés
11.3 |des services de , partag
micromobilité p resente?nt
I’empreinte carbone la
plus faible.
0 0 1 0 0 0 0
Cette mesure permettra
aux taxis de s'équiper de
véhicules moins Cette mesure c
. . . tte mesure permettra
Soutenir les taxis et les | polluants. Cela permettra aux taxis de alfx :axizsélezgeui eer
11.4 |accompagner dans la engendrera une s'équiper de véhicules de véhicules 11(115 P
transition écologique diminution des impacts |moins polluants et P
des transports sur la moins bruyants. propres.
qualité de l'air.
1 1 1 0 0 0 0
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de recherche

Adapter I’espace Protéger la santé des
. i Réduire les nuisances Assurer une politique public et Ioffre de Parisiens et visiteurs a : ,
Améliorer la santé des s i . e . Préserver et renforcer Développer une
. L. sonores générées par  de décarbonation et mobilité en faveur de Paris, notamment par .
L. o habitants et des visiteurs . Y R L s . s le cadre naturel pour la gestion durable des Total
Objectif N Mesure 1 ... les transports et favoriser la sobriété  Dinclusivité, de I’adaptation de I’espace ~ ~ "~ " .
en améliorant la qualité v tion d énergétique dans la | 'b'l" dela public aux événements biodiversité, les ressources et de action
. exposition des *accessibilité et de la PPN s
COlRes personnes politique de mobilité  ganté de tous climatiques extrémes e Bl blense | g
La décarbonation des Cette mesure prévoit
Accélérer | modes de transports d'accélérer la
ceeerer @ permettra de diminuer décarbonation des
12.1 |décarbonation des modes 1 . 1
de transport eurs 1mpact§ sur la flottes de transport
P qualité de l'air. terrestres, maritimes et
aériennes.
1 0 2 0 0 0 0
Le développement de
l'utilisation du vélo
Cette mesure .
ermettra de permet de favoriser le
Soutenir le Cette mesure permettra gévelo or report modal vers des
Proposer une | 122 |développement du de réduire impact Qu' l'utilis;)tli)on du vélo modes de transports
mobilité cyclotourisme tourisme sur la qualité moins bruyant que © |alternatifs moins
. de l'air.
touristique plus d'autres modes de c?,nsorr%mateur )
durable transport. d'énergie et moins
émetteurs de GES.
1 1 1 0 0 0 0
Développer les mobilités Développer les
douces fluviales 4 Développer les mobilités douces Le développement du |Le développement
Renforcer la mobilité per.mejttra de réduire les | mobilités douces fluviales permettra de transport fluvial du transport fluvial
12.3 |touristique sur la Seine et |CMISSIONS fle polluants | flyyiales permettra de |réduire les pourrait impacter les  |pourrait entrainer des
les canaux atmosphériques. réduire les nuisances |consommation milieux naturels pollutions de la
sonores. d'énergie et les fluviaux et rivulaires |ressource en eau.
émissions de GES.
1 1 1 0 0 -1 -1
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Adapter I’espace Protéger la santé des
& . oy : . lic et I’ offr Parisien isil as
Améliorer la santé des Reéduire les nuisances Assurer une politique de pUbbf; e't of - d PZri: enost:mt Vmi:;ur:ra Préserver et renforcer Développer une gestion
L o habitants et des visiteurs ~ sonores générées par les décarbonation et favoriser la MOPHItE en faveur de . P ¢ cadre naturel pour la PP g Total
Objectif N Mesure - ., s . " Pinclusivité, de I’adaptation de S durable des ressources .
en améliorant la qualité de transports et sobriété énergétique dans la ML Pespace public aux biodiversité, les ot de PPespace action
Pair I’exposition des personnes  politique de mobilité Paccessibilit¢ etdela ° eSpacep paysages et le bienétre P
santé de tous cvenements
climatiques extrémes
Cette mesure permettra
Accompagner les | aux professionnels de c
. Ui Shi ette mesure permettra aux
professionnels dans | S CqUIper de véhicules taxis de §'6 uip or de Cette mesure permettra aux
13.1 |la transition moins polluants. Cela véhicules rr?oiﬁs olluants et professionnels de s'équiper
énergétique de leurs |engendrera une diminution) "= b p de véhicules plus propres.
véhicules des impacts des transports | 0Ins bruyants.
sur la qualité de l'air.
1 1 1 0 0 0 0
Favoriser le recours aux La création de
) petits véhicules électriques, . La création de .
Favoriser le recours aux | .. o5 lologisti Favoriser le recours aux . nouveaux sites
s ainsi qu’a la cyclologistique s . . nouveaux sites logisti scessit
i petits véhicules - . petits véhicules électriques, . ogistiques necessite
Créer de nouveaux |, . T et aux livraisons a pied va N L logistiques peut Tutilisati
. AT électriques, ainsi qu’a la o ainsi qu’a la cyclologistique . utilisation de
sites dédiés a la o permettre de réduire les . . impacter la " .
13.2 logistique dans le cyclologistique et aux . Y et aux livraisons a pied va biodiversité présente et matériaux et risque de
PI%U q livraisons a pied va nulsances' sor}ores. cs réduire les émissions de avoir du malpé créer des déchets du
Organiser un permettre de réduire la travaux d'aménagement GES et les consommations s BTP. Cela risque
; i risquent d'entrainer des ‘éneroi s'intégrer dans le
transport de pollution atmosphérique. q d'énergie. avsave également
marchandises et NUISANCES SONOTEs prysags. d'artificialiser les sols.
une logistique temporaires.
décarbonés 1 1 2 0 0 -1 -1
efﬁcaces a Améliorer l'accueil Cette mesure permet
'1 eche.lle. 13.3 |des livraisons sur de faciliter I'acces des
métropolitaine I'espace public livreurs.
0 0 0 1 0 0 0
Cette mesure permet de  |La Ville accompagne
Inciter aux réduire le trafic aux les acteurs économiques vers
134 |livraisons en périodes les plus denses et |des solutions de livraisons
horaires décalés donc de réduire la silencieuses a horaires
pollution atmosphérique. |décalés.
1 2 0 0 0 0 0
Développer la Favoriser la
Favoriser le cyclologistique va Favoriser la cyclologistique |cyclologistique va réduire
13.5 |développement de la permettre de réduire la va permettre de réduire les  |les émissions de GES et
cyclologistique pollution atmosphérique. |nuisances sonores. les consommations
d'énergie.
1 1 1 0 0 0 03
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Réduire les nuisances
sonores générées par

Assurer une politique

Améliorer la santé des i g
de décarbonation et

habitants et des visiteurs

Adapter 1’espace
public et ’offre de
mobilité en faveur de

Protéger la santé des
Parisiens et visiteurs a
Paris, notamment par

Préserver et renforcer Développer une
le cadre naturel pour la gestion durable des

o

6t bureau

de recherche

Objectif Ne Mesure o iy favoriser la sobriété ’j ivité I’adaptation de I’espace .~~~ "
: G RN i?s tran'SPOﬂZet énergétique dans la 1’1HCIUS1.VI t t?, d : publig aux événem:nts g e, e EHROITE GG
de I’air exposition des Teetq 1@ Taccessibilite et de la  PUbHC - paysages et le bienétre I’espace
personnes politique de mobilité  ganté de tous climatiques extrémes
Cette mesure va
réduire la circulation
s . . Cette mesure va automobile et donc
14.1 %:uet?)l;lrllfbliallecpl)firlalgﬁﬁer directement réduire les dciitetft;nrrelzgiﬁuire les réduire les cmissions
’ . . émissions de polluants . de GES et les
les nuisances associées atmosphériques. nuisances sonores. consommations
d'énergie.
2 2 2 0 0 0 0
Cette mesure permettra Cette mesure
de faciliter le vélo et la Cett encourage l'usage du
mesur .
marche. Cela engendrera :rrrelettreaSL(liee faciliter vélo et la marches,
142 Encourager la pratique de |une diminution des {,e vélo et la marche et moins énergivores et
"“ |la marche et du vélo impacts des transports done de réduire les émetteurs de GES que
sur la qualité de 1'air. . d'autres modes de
nuisances sonores. transport.
Préserver la
santé des | | 5 0 0 0 0
habitants et des
visiteurs a Paris Cette mesure va
développer les actions Les mesures en faveur
La revégétalisation des de végétalisation de de l'adaptation de la
espaces publics . - La renaturation et la  |I’espace public en ville au changement
Cette action prévoit de . - L
. permettent de lutter , revégétalisation des  |tenant compte de Cette mesure prévoit climatique permettent
Adapter la ville au . déployer des . s e ! h ,
143 |, L contre la pollution . espaces publics I’accessibilité de d'adapter la ville au de développer la nature
déréglement climatique L. revétements de sols . s . . L .
atmosphérique (la anti-bruit permettent de favoriser|1’espace public aux  |déréglement climatique. |en ville et la
végétation absorbe ’ le captage de CO2. publics vulnérables reconquéte de la
certains polluants). (PMR, personnes biodiversité et du
agées, poussettes, paysage.
etc.).
1 1 1 1 2 1 0
Renforcer 1'évaluation de
14.4 |l'impact sanitaire des
projets urbains
0 0 0 0 0 0 0
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Améliorer la santé des

Réduire les nuisances  Assurer une politique
sonores générées par  de décarbonation et

Adapter I’espace
public et I’offre de
mobilité en faveur de

Protéger la santé des
Parisiens et visiteurs a

. Préserver et renforcer Développer une
Paris, notamment par

it N e D LT e e Tapuiondetege el porla o e s (S
de Pair I’exposition des énergétique dansla  ’accessibilité et de la pl}bhc.aux événements S ,le bienétre I’espace
personnes politique de mobilité  santé de tous climatiques extrémes paysag P
Faire évoluer la
gouvernance sur la
15.1 |gestion du bus et du
tramway, aux cotés d’fle-
de-France Mobilités
0 0 0 0 0 0 0
Participer a une
meilleure Renforcer la coordination
coordination de autour de certaines
I’ensemble des mobilités ou certains
acteurs dela | 15.2 |services a I’échelle de la
mobilité a Métropole du Grand
Iéchelle Paris
métropolitaine et
francilienne 0 0 0 0 0 0 0
Cette mesure doit
Adapter les méthodes permettre d'améliorer
d’aménagement a la l'insertion des grands
15.3 |typologie des grands poles d'échanges au
poles d’échange et aux sein de I'espace public.
portes
0 0 0 0 0 1 0 1

o
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de recherche
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Améliorer la santé des
habitants et des visiteurs

Réduire les nuisances
sonores générées par

Assurer une politique
de décarbonation et

Adapter I’espace
public et I’offre de
mobilité en faveur de
Iinclusivité, de
I’accessibilité et de la

Protéger la santé des
Parisiens et visiteurs a
Paris, notamment par
I’adaptation de I’espace
public aux événements

Préserver et renforcer
le cadre naturel pour la

Développer une
gestion durable des

o

de recherche

Objectif N° |Mesure i1 | n; favoriser la sobriété oo A R
) en améliorant la qualité es tra ?,;?orts et , L santé de tous climatiques extrémes biodiversité, les ressources et de
: ’exposition des énergétique dans la N
de lair s ey paysages et le bienétre |I’espace
personnes politique de mobilité
Cette mesure permettra
. . . Cette mesure Cette mesure
Inciter entreprises et de développer
.. . R permettra de encourage les modes
administrations sur le l'utilisation de modes de |, , e . .
territoire parisien & £ Cel développer l'utilisation|de transport actifs,
16.1 romouvcr))ir des modes de transp((l)rts actifs. Cela 140 modes de transports|moins énergivores et
frans ort actifs ou Zr.lge.zn r.era Iime' actifs moins bruyants |émetteurs de GES que
artapés dlmmutlon es 1m§)acts que la voiture d'autres modes de
partag cs t.re}nsport.s sur la individuelle. transport.
Associer les qualité de l'air.
habitants, les
entreprises et 1 1 1 0 0 0 0
les visiteurs a la
transition des . .
s L'ensemble des actions Cette mesure Cette mesure La convermj:)n de la
mobilités . flotte en véhicule
proposées permettra de permettra de encourage les modes lectri doi
Actions menées par la  |réduire les émissions de développer l'utilisation| de transport actifs, v électriques o‘1t
. - . . s'accompagner d'une
16.2 | Ville de Paris pour ses  |polluants de modes de moins énergivores et 0 I
. . o réflexion sur la
agents atmosphériques par les | transports actifs moins| émetteurs de GES que Lo
] ) réutilisation/recyclage
agents de la Ville de bruyants que la d'autres modes de .
¢ . o des véhicules
Paris. voiture individuelle. transport. .
thermiques.
1 1 1 0 0 -1
L'accélération de la Cett, Cett
décarbonation des flottes ctte mesure ctte mesure
. , permettra de encourage les modes
Actions menées en de transport, la . e .
direction des visiteurs et L développer l'utilisation| de transport actifs,
16.3 des professionnels du commu;n;fatlon’ le}gtour de modes de moins énergivores et
tourli)sme delo redve 'ld . |transports actifs moins| émetteurs de GES que
lpe@ettron; ¢ reduire bruyants que la d'autres modes de
es 1impacts X u tourls.me voiture individuelle. transport.
sur la qualité de I'air.
1 1 1 0 0 0 0
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Améliorer la santé des
habitants et des visiteurs

Réduire les nuisances
sonores générées par

Assurer une politique

de décarbonation et

Adapter 1’espace
public et ’offre de
mobilité en faveur de

Protéger la santé des
Parisiens et visiteurs a
Paris, notamment par

Préserver et renforcer Développer une
le cadre naturel pour la gestion durable des

fb 6t bureau

de recherche

Objectif N° Mesure en améliorant Ia qualité les transports et favoriser la sobriété  I’inclusivité, de Iadaptation de I"espace iestvastid, les ressources et de
de l’air I’exposition des énergétique dans la I’accessibilité et de la  public aux événements paysages et 7le bienétre I'espace
personnes politique de mobilité  santé de tous climatiques extrémes
Poursuivre le recueil de ]I:i 1;‘3:32?31:;6 elfss
17.1 |données pour mieux ag
connaitre les mobilités permet de faciliter leur
prise en compte.
0 0 1 0 0 0
Mieux connaitre les
Renforcer I’exploitation besoins des usagers
17.2 |des données pour réguler permet de faciliter leur
I’espace public prise en compte.
Encourager et
accompagner
i P gn 0 0 1 0 0 0
mmnovation
pour un meilleur Le balisage sonore des
partage de Y
. , . traversées piétonnes
I’espace public Déployer des solutions L. . Cette mesure va
o . génere des nuisances . .
et une transition | 17.3 |innovantes en faveur des directement faciliter
des mobilités PMR sonortes . l'accés au PMR.
supplémentaires dans
l'espace urbain.
-1 0 2 0 0 0
Cette mesure
- . Cette action prévoit de I:ermettra de rendre Cette action prévoit de
Expérimentation de déployer des l'espace plus déployer des
17.4 |nouveaux revétements de A accessible aux N
revétements de sols . revétements de sols
sols S personnes vulnérables .
anti-bruit. antichaleur.
en luttant contre les
ICU notamment.
2 0 1 2 0 0
258 www.bl-evolution.com

contact@bl-evolution.com

Total
action




N\

Objectif

Transformer le
boulevard
périphérique en
concertation
avec les élus du
Grand Paris, les
riverains et les
usagers

Total enjeu

Améliorer la santé des
habitants et des visiteurs

Réduire les nuisances
sonores générées par

Assurer une politique
de décarbonation et

Adapter I’espace
public et I’offre de
mobilité en faveur de

Protéger la santé des
Parisiens et visiteurs a
Paris, notamment par

Préserver et renforcer Développer une
le cadre naturel pour la gestion durable des

Ne Mesure o1 .. les transports et favoriser la sobriété Pinclusivité, de I’adaptation de I’espace . " o
en améliorant la qualité v tion d énereétique dans la , " ublic aux événements biodiversité, les ressources et de
de I’air exposition des Teetq & Paccessibilite etdela PUDHC - paysages et le bienétre I’espace
personnes politique de mobilité  ganté de tous climatiques extrémes
Cette mesure permettra Cette mesure permettra
de réduire l'utilisation de Cett de
. |mode de transports etie mesure I'utilisation de la
Mettre en place une voie |. . . permettra de L
dédie itur individuels et de A voiture individuelle et
18, |CCcICC au COVOUTASE, | reyeogtaliser le Futilisation de la donc de réduire les
aux Pus et aux taxis périphérique. Cela voiture 1nd1Y1duelle et | missions de GES et
(horizon 2024) permettra d'améliorer la donc des DUISANCES |1 o onsommations
qualité de I'air. SOROTES asSOCICes. d'énergie.
1 1 1 0 0 0 0
Le développement des Cette mesure permettra, La transformation du
transports en commun et de . ériphérique
P Cette mesure e La transformation du penpiend
le renforcement de la ermettra de l'utilisation de la erivhérique (plantations)
Retisser le lien avec les  |place de la nature sur et 5 silisation de 1 voiture individuelle et p L pt t' qu dent permettent de
18.2 |villes limitrophes a 2024, | aux abords du uii:sa .102. % a e et donc de réduire les Eip an Zlorlls) Pﬁrmj' nt | développer la nature en
5 S voiture individuelle et |, . . e rendre la ville plus | yijle et Ia reconquéte
2030 et au-dela périphérique permettront donc des nuisances émissions de G.ES ot résiliente et de lutter odi q
d'améliorer la qualité de 14 les consommations les ICU. de la biodiversité et du
Vit & proximité, sonores associées. d'énergie, contre les . paysage.
2 1 1 0 2 1 0
La fermeture de
certaines bretelles ou )
L " ion d voies latérales risque La transf: tion d La tre}tlnsformatlon du
a transformation du . Aol a transformation du ériphérique
ériphérique Abaisser la vitesse de La renaturation et la. - |de pénaliser les ériphérique I(Dplafltatio(ils)
Transformer le . 1 pt ti N diminution |circulation permettra | ¢ cgCtalisation des - HRA8ETS wayant pas | 1 pt ti ; ttent |permettent de
18.3 |Périphérique en (plantations, diminution P espaces publics d'autre moyen de (plantations) permettent P

boulevard urbain

de la vitesse) permettra
d'améliorer la qualité de
l'air & proximité.

de réduire les
nuisances sonores.

permettent de favoriser
le captage de CO2.

transport pour se
déplacer.

de rendre la ville plus
résiliente et de lutter
contre les ICU.

développer la nature en
ville et la reconquéte
de la biodiversité et du

paysage.

2 2 1 -1 2 1 0
I O O O I ) O N

Total
action
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