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Point sur {a Convention spécifique transport
Réunion de I'Exécutif — 10.05.2011

Les échanges se sont poursuivis entre serwces de PEtat et de la Région sur la convention spec:fique
Transports. L'objectif partagé est d’aboutir @ une signature de la convention a I'ét€ ; ce qui suppose
une approbation du document par Fassemblée régionale en juin,

Les discussions qui se sont déroulée entre les services de IEtat et de la Région, sarticulent
désormals autour de trois séries de questions.

1. L'affichage et le niveau de priorités des projets

La liste des opérations a financer fait désormais I'objet d'un consensus technique entre I'Etat et la
Région ; deux sujets sont encore en discussion :

- L'Etat souhaite s'en tenir & une logique de liste principale et de liste complémentaire
d'opérations; la Région souhalte minimiser la liste des opérations inscrites en liste
complémentalre, Apres discusslons, 2 opérations seulement figurent aujourd'hul en liste
complémentaire : le TCSP Sénart Corbell et prolongement du tramway T1 a 'Est.

- L'enveloppe financiére dévolue au RER C (280 M€ de travaux + 26 M€ fléchés sur le pole de
Juvisy) apparait trés importante au regard de la capacité des opérateurs (RFF et SNCF) &
engager les travaux correspondants ; mais elle procéde également de volonté de I'Etat et de la
Région de falre de I'amélioration du RER C une priorité. Les opérateurs ferroviaires doivent faire
des propositions complémentaires pour affiner le contenu des investissements 3 engager d‘icl
2013,

En réponse & ces deux questions, la Région a proposé derniérement d'inscrire dans la convention
une clause de fongibilité générale des financements, permettant ainsl des réallocations entre
opérations (point & fin 2011 et fin 2012) dans le respect des enveloppes globales ;

Remarque : Pour le prolongement de la ligne 14 a Mairie de Saint-Ouen, la SGP doit se substituer a
I'Etat pour financer les 300 M€ initlalement Inscrits au CPER 2007-2013 ; mention en sera faite dans
le texte de la convention.

2. Les taux de participation respectifs de I'Etat et de la Région

Discussion difficile sur ce point : I'Etat souhaite en rester a son mandat de reconduire les clefs de
financement du Contrat de projets (70/30).

3. Lesressources allouées 3 la Régl_on.

La Région a demandé que soit repris I'ensemble des demandes formulées dans la cadre du
protocole Etat/ Région : avances SGP, modulation de la TIPP Grenelle, parachévement de la réforme
de la RCB.

La possibilité de reprendre ces demandes dans le texte de la convention (préambule ?) est en
discussion,
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ANNEXE 3

Liste des personnes rencontrées

NOM-PRENOM FONCTION

Maurice LEROY Ministre de la Ville

Jean-Paul HUCHON Président de la Région lle-de-France

Patrick DEVEDJIAN President du conseil général des Hauts-de-Seine

Claude BARTOLONE Président du conseil général de la Seine-5aint-Denis

Michel BERSON Président du conseil général de 'Essonne

Jacques JP MARTIN Maire de Nogent/Marne, Président de Paris Métropcle

Jean-Pierre CAFFET Sénateur, Président du groupe Socialiste au Conseil de Paris

‘Jac.ques MAHEAS Sénateur-Maire de Neuilly-sur-Marne

Annick LE PETIT Adjointe au Maire de Paris, députée, Vice-présidente du STIF

Pierre MANSAT Adjoint au Maire de Paris, chargé de "Paris métropole” el des relations avec les

collectivités territoriales

. Maire de Ris-Orangis
Thierry MANDON Vice-président du conseil général de Seine-el-Marne et du STIF

Maire de Meudon, vice-président du conseil général des Hauts-de- Seme
Hervé MARSEILLE Administrateur au conseil d’administration du STIF

Maire du Kremlin-Bic&tre, Conseiller régional d'lte-de-France,

Jean-Luc LAURENT Dé!éggé spécial auprés du Président sur le Grand Paris et sur la métropole
francilienne,

Représentant du président a Paris Métropole

Michel PAJON Maire de Noisy-le-Grand
Erﬁmanuel CONSTANT Vice-président, Conseil générat de ia Seine-Saint-Denis
Gilles CARREZ Député-maire du Perreux
Jean-Pierre BRARD Député de la Seine-Saint-Denis, Maire honoraire de Montreuil
Jean-Christophe LAGARDE Député-maire de Drancy
Vincenl CAPO-C ANELLAé gﬁ:il_r:éc:ngo(:‘ut;%eéO(Ej?g::ziller général, Président de la communauté d'agglomération
Dorminique VOYNET Sénateur-Maire de Montreuil

Tacques SALVATOR Maire d'Aubervilliers B
Didier PAILLARD Maire de Saint-Denis

|—Pierre-Jf\lait1 ROCHEF N Directeur général adjoint, Conseil g;r;ral des Hauts-de-\;‘:;r-w
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Jean-Pierre SPILBAUER

Maire de Bry-sur-Marmne

Dominique ADENOT

Maire de Champigny-sur-Marne

Jacques Alain BENISTI

Maire de Villiers-sur-Mame

Berrand KERN

Maire de Pantin et Président d'Est Ensemble

André SANTINI

Maire d'issy-les-Moulineaux, député des Hauts-de-Seine, Président du Conseil de
Surveillance de Ia Société du Grand Paris

Sébastien PIETRASANTA

Maire d'Asniéres-sur-Seine

Anne HIDALGO

Premiére adjointe au Maire de Paris

Yves REVILLON

Marie de Bois-Colombes, Vice-président du conseil général des Hauts-de-Seine

Didier MIGNQT

Maire du Blanc-Mesnil

Patrick BRAOUZEC

Président de Plaine Commune, Député de la Seine-Saint-Denis

Pascal BUCHET

Maire de Fontenay-aux-Roses, Conseiller général

Francis CHOUAT

1% Vice-président du Conseil Général de 'Essonne, 1% maire-adjoint d'Evry

Nicolas REVEL

Directeur de cabinet du Maire de Parls

Olivier GALIANA

Directeur de Cabinet du député Maire d'Evry

Nicole GOUETTA Vice-présidente. conseil pénéral des Hauts-de-Seine
Maxime DES GAYETS Directeur de cabinet du Président de la Région d'lle-de-France
Yannick BLANC Directeur de cabinet adjoint du Président de la Région d'lle-de-France

Jonathan SEBANNE

Conseiller transport au cabinet du Président de la Région d'lle-de-France

Samuel BESNARD

Directeur de cabinet
Communauté d'agglomération de Marne et Chantereine

Nicolas DELAUNAY Directeur de Cabinet du Président du conseil général de Seine-et-Marne

Gilles LEBLANC Chargé t.ie'mission « Le Val d'Oise dans [a Grande lle-de-France » conseil général
du Va! d'Qise

Laurence COHEN Conseillére Régionale, Administratrice au conseil d'adminisiration du STIF

Marie DEKETELAERE HANNA

Directrice Générale du Syndicat mixte Paris Métropole

Berrand LEMOINE

Jacques REILLER

Directeur de I'AIGP

Préfet de I'Essonne

Daniel CANEPA

Préfet de Paris, Préfet de la Région le-de-France

Anne BOCQUET

Préféte des Yvelines

Jean-Claude RUYSSCHAERT

Préfet, Directeur Région'al de I'Eqﬁipement ala DREIF

] Patrick STRZODA

Préfet des Hauts-de-Seine
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Michel CAMUX

Préfet du Val-de-Marne

Pierre-Henry MACCIONNI

Préfet du Val d'Qise

Philippe DESLANDES

Président de la CNDP

Frangois LEBLOND

Président de la CPDP du réseau de Transport public du Grand Paris

Jean-Luc MATHIEU

Président CPDP Arc Express

Jean-Frangois BERAUD

Secrétaire général a la CNDP

Jean-Marie DUTILLEUL

Directeur de 'AREP

Jean-Pierre FARANDQU

Directeur général SNCF Proximité

Christian COCHET Directeur du Transilien
Pierre MONGIN Président de la RATP
Yves RAMETTE D.G A. RATP, Responsable des projets, ingénierie et investissements

Frangois-Régis ORIZET

Directeur Régional d'lle-de-France — R.F.F,

Pierre POMMELLET

Conseiller en urbanisme, cabinet de M. Yazid SABEG

Pierre DARTOUT

Préfet du Valkde-Marne
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QAL [2XY Extrait du rapport d'étape remis au Ministre de la Ville (décembre 2010)

SYNTHESE
Une convergence semble émerger sur les principes suivants :
1. Une rocade en proche couronne,

Il convient cependant de stabiliser le tracé et la localisation des gares. Pour la section
située entre Bagneux et Champigny, un accord devrait rapidement étre trouvé sur ia base des
recommandations de ['Association ORBIVAL en intégrant la gare Villejuif-Louis-Aragon
(optionnelle dans le dossier de la SGP).

Pour les autres secteurs, plusieurs points d'accord sont identifies (gares a Pleyel, les
Grésillons ...), mais les réflexions doivent se poursuivre.

La demande du département de Seine-Saint-Denis de rajouter une seconde boucle &

FEst en proche couronne étant pertinente, il est suggéré de Iui donner une suite favorable. Son

tracé reste a stabiliser (passage par Neuilly-sur-Marne ou Val-de-Fontenay), en articulation

avec les autres projets identifiés sur ce secteur, et la liaison préconisée par I'AiGP, Le Bourget
RER B - Val de Fontenay- Champigny — Orly.

2. La desserte des territoires actuellement enclavés

La rocade passant par le Bourget, Aulnay, Sevran, Clichy-sous-Bois, Montfermeil et
Chelles répond A cet objectif et doit donc &tre confirmé. |l est proposé de poursuivre les études
pour la localisation exacte des gares.

3. La desserte des aéroports Rolssy, Orly et du Bourget.

La question de la desserte directe des aéroports par un systéfne de transport ferré
puissant, fiable et régulier constitue aujourd’hui un objectif partagé par I'ensemble des acteurs ;

4. La desserte du plateau de Saclay

La liaison créée sur e Plateau de Saclay entre les pdles de Massy et de Versailles
permettra de desservir I'un des territoires de développement majeur du futur pble scientifique et
technologique de Paris-Saclay.

A cété de ces éléments de convergence et de complémentarité, quelques points de
divergence sont & noter. Ces points de divergences portent plus sur des choix
technologiques (mode de transport, gabarit, mode de roulement : fer ou pneu) ;
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5. La liaison Orly-Versailles.

'La SGP préconise un métro lourd entre Orly et Versailies et la Région lle-de-France un
bus en site propre ou un mode ferré iéger entre Massy et Saint-Quentin.

Un métro léger de type VAL pourrait constituer un point d'équilibre, & confirmer bien-sar
en liaison avec les recommandations de 'AiGP. Une gare a la Miniére serait rajoutée au projet
de la SGP.

L'option d'un tram-train sera également expertisée.
6. La liaison Versailles-La Défense

La préconisation de I'AiGP de favoriser l'existant (Ligne U) pourrait étre retenue
(Optimisation de l'existant).

Ultérieurement la préconisation de la SGP d'une liaison entre Versailles et La Défense
serait réalisée mais dans le cadre du projet de rocade de TGV.

7. Les liaisons avec l'aéroport CDG.
Cela concerne a la fois la liaison avec Paris d'une part et La Défense d'autre part.

L.es possibilités de desserte mises en évidence dans ce rapport montrent que les options
sont aujourd’hui nombreuses et nécessitent des approfondissements. La desserte par un métro
automatique constitue un atout considérable.

ta question de I'avenir du projet CDG Express fait partie des sujets non résolus a ce jour.

8. La technologie du matérie! roulant

La question du matériel roulant concerne la technologie de roulement et la capacité du
matériel (gabarit et longueur des trains).

Le STIF préconise la technologie fer pour la rocade Arc Express.

A l'exception de la ligne 14, la technologie fer pourrait éire retenue pour le reste du
réseau,

Le gabarit (largeur) présenté dans le dossier STIF est de 2,80 m contre 2,45 m pour la
SGP. :

Le choix de la technologie fer permet de retenir un gabarit de 2,80 m.

Afin d'anticiper dans de bonnes conditions le futur schéma du réseau de transport des
compléments d'études pourraient étre engagés dés maintenant afin d'évaluer le meilleur
choix technologique.
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9. Extension de la ligne 14

Compte tenu des risques de saturation identifiés (en I'état actuel du réseau, de ses
évolutions et des projections urbaines envisagées), il convient préalablement a toute décision
d'extension et de création de nouvelles gares de procéder a des études de trafic visant 3
apprécier leurs incidences sur 'exploitation & I'heure de pointe. Les évolutions du réseau
consécutives au processus de convergence seront intégrées dans ces études.

10. Pour'suivre les expertises pour la localisation des gares a la Défense en
intégrant le projet Eole.

A l'occasion des débats publics conjoints, les travaux déja engagés doivent étre
poursuivis sur ce secteur pour parvenir a une solution globale optimisant I'organisation des
réseaux sur le bi péle La Défense-Nanterre.

11. Anticiper la rocade des TGV

L'articulation globale entre le projet de transport du Grand Paris et la rocade des TGV
doit &tre prise en compte dans le schéma global de transport en intégrant les préconisations de
I'AIGP

Les points présentés dans cette synthése pourraient répondre, sous réserve d'une
validation par les acteurs du débat (Etat, Région et AiGP), a la demande de la CNDP (cf
réunion du 1% décembre 2010) de disposer d'éléments nouveaux a intégrer dans le débat
public en cours, avec l'objectif ainsi affirmé conjointement d'aboutir 4 la convergence des
projets.
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ANNEXE §

LES EXTENSIONS ENVISAGEES DE LA LIGNE 14

Lors de sa mise en service en 1898 du trongon central « Madeleine — Bibliothéque », la
ligne 14 accueille 100 000 voyageurs par jour et 8 000 voyageurs par heure et par sens a
I'heure de pointe.

En 2003, avec V'ouverture de la gare Saint-Lazare, qui suscite une augmentation de trafic
de 30%, la ligne 14 accueille 310 000 voyageurs par jour et 21 000 voyageurs par heure et par
sens & I'heure de pointe. En 2007, a lieu le prolongement au Sud avec la station Olympiades. A
la fin 2007, la fréquentation passe a 450 000 voyageurs par jour.

En 2010, la ligne 14 accueille 500 000 voyageurs par jour et 24 000 voyageurs par heure
et par sens & I'neure de pointe sur le trongon le plus chargé.

Son extension en direction de la mairie de Saint-Ouen est actuellement envisagée par le
STIF afin de désaturer ia ligne 13. Une concertation préalable s'est tenue a ce sujet en 2009,

Le projet de la SGP tend a faire de la ligne 14 |'épine dorsale du métro du Grand Paris.

D'une longueur actuelle de 9 km, la ligne 14 serait portée a 50 km (le projet initial de la
SGP prévoyait 21 km de tronc commun avec la ligne Verte sur le trongon Pleyel-Roissy).

Compte tenu des niveaux de trafic escompiés, les rames seront exploitées avec 8
voitures au lieu de 6 actuellement (rappel : dés l'origine, le genie civil des stations de la ligne
14 a été congu pour accueillir 8 voitures).

En considérant un intervalle de 85 secondes et une capacité par rame de 960 personnes,
la capacité maximale, sans incident technique, est de donc de 40 660.

Le dossier du débat public de la SGP fait mention d'un trafic de 40 000 voyageurs par
heure et par sens pour la ligne a 'horizon 2035 d'o0 un risque de saturation

Le dossier de débat public de la SGP n'élude d'ailleurs pas le probléme, puisqu'il est
stipulé : « pour ce qui concerne la ligne Bleue, les réserves de capacités de la ligne dans sa
partie centrale pourraient étre consommées aux horizons étudiés, avec environ 40 000
voyageurs par heure et par sens. Selon les dynamiques urbaines et économigues, selon le
trafic des gares grandes lignes et TGV qu'elle dessert, des transports collectifs

complémentaires devront étre prévus pour absorber I'augmentation éventuelle du
trafic ».

Il convient cependant de rappeler que ces estimations de trafic ont été réalisées sur la base
d'un scénario trés ambitieux en termes d'évolution de population et d'emploi (+0,8 million
d’emplois et +1,2 million d'habitants en 2025 ; +1,2 million d'emplois et +1,8 million d’habitants
en 2035) dans un contexte de scénario économique impliquant un doublement de la
croissance du PIB (passant a 4,5%) sur la période. La vraisemblance de ce scénario et les
conséquences que I'on en tire sur la charge de la ligne 14 ne sont pas avérées a ce stade.

Il convient donc & lI'horizon des perspeclives de projections urbaines crédibles
(populations et emplois supplémentaires) que des analyses complémentaires soient menées
sur le traitement de 1a saturation potentielle de cette ligne.

Le protocole d'accord du 26 janvier 2011 entre I'Etat el la Région a acté une rupture de
charge a Pleyel afin d'éviter un risque de saturation.




Selon la RATP —qui préconise la liaison directe du centre de Paris a Roissy- une ruplure de
charge a Pleyel serait trés pénalisante (78% des voyageurs transitant par cette station auront a
effectuer une correspondance contre 39% dans un scénario sans rupture de charge).

Compte tenu des enjeux et de I'intérét incontestable que pourrait offrir une lialson
directe entre 'aéroport de Roissy et le Centre de Paris, il convient d'expertiser de fagon trés
approfondie cette opportunité au regard des projections urbaines (population et emplois 3
I’horizon 2030) crédibles et des schémas d’exploitation possibles notamment avec le rajout
de I'Arc Est qui permettra des réserves de capacité supplémentaires pour la ligne 14,

De ce point de vue, la réalisation d’'une double boucle & I'Est avec un schema d'exploitation
assurant d'une part une continuité de la ligne de rocade La Défense — Pleyel — Neuilly-sur-Marne —
Les Trois Communes et d'autre part une continuité de la ligne 14 jusqu'a Roissy conduit & une
estimation de charge dimensionnante de cette derniére a un niveau équivalent & celui obtenu avec
rupture de charge a Pleyel sans double boucle & I'Est.




TECHNOLOGIE POUR LE MATERIEL ROULANT ?

Le dossier Arc Express préconise un matériel roulant & roulement fer et un gabarit de
2,80 m de largeur sans en préciser la capacité exacte.

La situation de référence proposée dans le cadre du Métro Grand Paris prévoit le
prolongement de la L14 comme ligne. structurante du nouveau réseau. Pour cette ligne, et
celles qui auraient a partager ta méme infrastructure, les choix techniques de la L14 s'imposent
(mode de roulement et énergie).

Le dossier du métro Grand Paris stipule gu’au final le choix du mode de roulement sera
lié & la structure d'exploitation qui sera définitivement adoptée. Le choix est donc ouvert.

Mais, le dossier a été établi sur la base d'une technologie pneu, ce qui impacte les colts
d'investissement, de fonctionnement, les vitesses, e parc du matériel roulant, le

dimensionnement des ateliers de maintenance. Le gabarit proposé dans le dossier est de 2,45
m de largeur.

Compte-tenu des enjeux économiques, il convient au préalable a toute décision, de
réaliser une analyse multicritéres (exploitation, énergie, colit, ...) entre les deux technologies.

Le choix de I'option pneu est 'objet d'une forte critique du STIF.
En premiére approche, il n'est communément admis que le matériel pneu .

» Produit moins de vibrations vis-a-vis des riverains (absence de vibrations et de
transmission des bruits solidiens) ;

Est plus adapté aux pentes importantes (pneu de 7 & 8% ; fer: 4% voire 6% avec
motorisation adaptée) ;

Est moins confraignant pour la maintenance des infrastructures ferroviaires car la
piéce d'usure est le pneu et non le rail (critére intéressant dans le cadre d'une
exploitation 24 h/24) :

Est plus performant pour des interstations coures ;

Est adapté a un intervalle réduit (typiquement 85 secondes).
Le matériel fer :

+ Est plus économique sur les postes suivants :

Acquisition de matériel roulant ,

Fonctionnement (la consommation d'énergie du pneu est supérieure de 30%
a celle dufer) ;

Maintenance.
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»  Permet des vitesses de pointe plus importante (jusqu'a 120 km/h contre 100 km/h'
pour le pneu) ;

» Est plus performant pour des interstations longues et parait de ce point de vue plus
adapté au projet du métro du Grand Paris ,

» Est moins bruyant pour les voyageurs a l'intérieur du train ou en station ;
» Présente un avantage en matiére de risque incendie.
Au final le choix du fer devrait permettre de réduire les couts du projet.

Une étude précise prenant en compte la structure d’exploltation définitive, le type
et le gabarit du matériel roulant retenu (avec un impact sur la surface des atellers, le
diamétre du tunnel, le tracé et le profil de I'infrastructure), la multiplicité des matériels
roulants, les colts induits est donc nécessaire pour évaluer, I'économie éventuelle au
titre de l'investissement et de I'exploitation du recours a une technologle fer et un
gabarit spéclfique

1

La
de 100 kmfh, ce qui serait une premiére mondiale pour un métro 3 roulement pneu. Cette caractéristique est a
confirmer.

vitesse maximale de laligne 14 est de 80 kmyh. Le dossier du métro du Grand Paris retient une vitesse maximale
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COMPLEMENTARITE AVEC LE RESEAU FERROVIAIRE A GRANDE VITESSE

Le projet de métro automatique prévoit une correspondance directe avec plusieurs gares
TGV. :

: . En dehors de Paris, le métro du Grand Paris pourrait étre en correspondance avec une

- rocade ouest des TGV, dont RFF et SNCF ont esquissé les objeclifs et fonctionnalités

" envisageables dans les cahiers d'acteurs qu'ils ont versés aux débats du réseau de transport
public du Grand Paris et d'Arc Express. Un tel projet de rocade a par ailleurs fait I'objet en 2009
d'une premiére étude exploratoire de faisabilité technique de différents scénarii (6tude realisée
sous la maitrise d'ouvrage de RFF, financée par la Région lle-de-France, I'Etat participant au
comité de pilotage). Une seconde étude -financée par I'Etat, la Région et RFF- est en cours de
lancement, dont I'objet est de mieux apprécier les enjeux de ce projet dans le contexte de la
mise en place des projets de lignes nouvelles issus les lois du « Grenelle de I'environnement »,
et au regard des enjeux d'aménagement des pbies franciliens et de leur desserte.

Le projet d'envergure tout en s'inscrivant dans la dynamique du Grenelle de
FEnvironnement vise a répondre aux enjeux suivants :

» Assurer le rayonnement et le développement économique des gfands pbles de I'lle-
de-France en reliant directement piusieurs villes d'lle-de-France a I'ensemble de la
France et de 'Eurcpe ; ’

» Pallier a la saturation du réseau a grande vitesse, notamment dans la zone centrale
de 'agglomération parisienne et de ses grandes gares historiques ;

+ Rendre de la capacité aux trains de la vie quotidienne en reporiant sur cette rocade
TGV, la circulation des trains nationaux et internationaux. L'offre sur le réseau
francilien pourra ainsi étre renforcée en quantité et en qualité améliorant ainsi les
conditions de déplacements des voyageurs d'lle-de-France

* Améliorer l'accés des franciliens au réseau TGV. Actuellement, 80% des franciliens
n‘habitent pas Paris alors que plus de 90% de I'offre Grande Ligne y est concentrée ;

« Améliorer les déplacements Grande Ligne d'une région a une autre en évitant une
rupture de charge dans Paris ;

*  Améliorer lintermodalité entre le fer et I'avion' (projets de gares envisageables a Orly
et au Bourget) ; '

* Permettre la mise en place de TGV origine/terminus en lle de France hors Paris en
desservant plusieurs gares de la rocade |

« Améliorer les liaisons interrégionales entre les grandes villes d'lle de France et les
capitales régionales du bassin parisien.

Ce projet contribuera évidemment a faire de Paris une « Ville Monde » et trouver un
périmetre d'application pour les préconisations de 'AiGP pour les réutilisations des emprises
routieres. Un examen attentif sur la faisabilité technique de faire circuler des RER sera réalisé,
cette option permettant d’améliorer I'accessibilité particuliérement en grande couronne sur des
liaisons banlieue-banlieue.
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ANNEXE 8

TN-DEV, avril 2011

Source SNCF
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TRACE

Dans le prolongement de la TLN & Noisy-te-Grand, et jusqu'a Orly, la rocade ferrée de moyenne couronne est
.et sud-est se compose de deux sections

A I'est de Noisy-le-Sec 4 la gare nouvelle de Bry-Villiers-Champigny (:

o Traversée de Noisy-le-Sec en souterrain
o Insertion le long de la Grande Ceinture historique jusque Val-de-Fontenay.
o Tunnel pour rejoindre la future gare de Bry - Viliers ~ Champigny sur le RER E, assurant un

franchissement sous-fluvial de la Marne, selon deux scénarios, soil tout droit entre Val-de-Fontenay et
la gare des 3 communes, soit en desservant au moins Les Boullereaux Champigny

Cetle seclion a une longueur de 10,5 km dans le cas du tracé droil entre Val-de-Fonlenay et la gare de Bry-
Villiers-Champigny.

Au sud-est, de [a gare de Bry-Villlers-Champigny a I'aéroport d'Orly :

o  Secteur Bry-Villiers-Champigny - Sucy-Bonneuil :

Le tracé emprunte les réserves fonciéres autoroutiéres de la Voie de Desserte Orientale (VDO). Afin de
préserver la continuite urbaine, une insertion en tranchée couverte sur tout ou partie du tracé VDO est
proposée. Le nombre et le positionnement des gares restent a définir.

o Secteur Sucy-Bonneuil - Les Saules :

Le tracé nécessile une traversée aérienne des faisceaux du friage de Villeneuve-Saint-Georges, des RER
C et D et de la Seine. L'insertion prévoit une infrastructure nouvelie le fong de ia GC; it est toutefois
envisageable d'effecluer une insertion urbaine au Sud de la GC pour venir desservir des zones d'habitats
trés mal desservies en TC (Villeneuve, Valenton et Limeil-Brévannes) avec un maillage avec les RER C et
D.

o Secteur Les Saules — Aéroport d'Orly

Le tracé réutilise les voies existantes jusque Pont-de-Rungis puis une insertion urbaine sur I'ex RN7
permel de rejoindre les aérogares d'Orly.

Cette section a une longueur de 32 km en suivant le tracé de la Grande Ceinture, et de 29 km dans le cas
d'un traceé direct entre Les Saules et 'aéroport ¢'Orly.

CouTs

Les colts ci-dgs;ous ont été estimés sur la base de ratios RFF/SNCF/DRIEA. lls incluent les frais de maitrise
d'ouvrage, maitrise d'ceuvre, et les provisions pour incertitudes el aleas.

Section de Noisy-le-Sec a Bry-Villiers-Champigny :

"l Cette gare actuellement n'existe pas. Ce projet de gare figure dans I'accord de convergence Etat-Région
sur Grand Paris Express.
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Le cofil est estimé a environ 600 M€ dans le scénario d'un tunnet direct de \)ai-de-Fontenay & Bry-Villiers-
Champigny, et n'a pas été estimé dans le scénario de desserte des gares de Nogent-le-Perreux et/ou Les
Boulereaux Champigny.

Section de Bry-Villiers-Champigny a 'aéroport d'Orly

Le coll est estimé & 720 M€ dans le cas d'un tracé le long de |a Grande Ceinture, et de 950 M€ dans le cas
d'un tracé direct entre Les Saules et I'aéroport d'Orly.

Atelier, poste de commandement.

Aux colts ci-dessus il faut ajouter 80 M€ pour un atelier et un poste de commandement.

MAILLAGES

La rocade sud-est, entre Bry-Villiers-Champigny et I'aéroport d'Orly, se mailiera avec quatre lignes de RER : la
E, la A, la D, et les deux branches de la C. '

Elle se maillera aussi avec deux lignes du métro automatique du Grand Paris, & Bry-Villiers-Champigny et a
Orly.

UNE DESSERTE NOUVELLE

Entre ia gare de Bry-Villiers-Champigny et I'aéroport d'Orly, la ligne crée une desserte tout a fait nouvelle
correspondant a un bassin 12 de 1 100 000 habitants et 440 000 emplois®! en 2020.

Elle contribuera a désenciaver les 27 zones urbaines sensibles du secteur, qui totalisent 165 000 habitants,

TEMPS DE TRAJET

Le matérief routant est de type tram-train. il peut rouler comme un train, & 100 km/h, avec un systéme de
signalisation ferroviaire, et comme un tram, a une vitesse adaplée au site traversé, en circulation a vue. Les
vilesses ci-dessous sont caiculees en mode irain.

v Parcours de Bry-Vilfiers-Champigny & Sucy-Bonneuil (6,5 km): 7 minutes 30 secondes (avec une
hypothése de 2 stations entre Bry-Villiers-Champigny et Sucy-Bonneui).

v Parcours de Sucy-Bonneuil & Aéroport d'Orly (14,95 km): 16 minutes 10 secondes (avec une
hypothése de 5 stations entre Sucy et Orly Aéroport).

La variante consistant en un tracé direct entre Les Sau'kes et l'aéroport d'Orly (11,85 km et 3 stations
inlermédiaires) a un temps de parcours de 11 minutes 55 secondes.

Les temps de parcours incluent des temps d'arrét en station de 30 secondes.

FREQUENCE, EMPORT EN FONCTION DE LA FREQUENCE ET DE LA COMPOSITION

! Faisceau de 3 km autour de la rocade ferrée
Pl Draprés tes données de AU
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Fondamentalement I'offre doit étre adaptée 4 la demande. L'offre capacitaire peut varier selon deux critéres ;
la fréquence des trains, el leur composition.

La composition maximale est de {rois unités. Chaque unité mesure 42 métres el a une capacité de 260 places.

Dans Ihypothése d'une circulation en mode tram en insertion urbaine, il est recommandé de ne pas dépasser
['unité double,

Le tableau qui suit donne 'emport possible en place offertes par heure. Cet emport doit répondre a la charge
dimensionnante (intergare la plus chargée).
Deux hypothéses de fréquence sont considérées : une fréquence & 5 minutes et une fréquence & 3 minutes.

Fréquence a 3 min ) Fréquence a 5 min
Unité Simple : 260 personnes 5.200 personnes 3.120 personnes
Unite Double : 520 personnes 10.400 personnes £.240 personnes

M Cette gare actuellement n'existe pas. Ce projet de gare figure dans I’accord de convergence Etat-Région sur Grand
Paris Express.

I’ Faisceau de 3 km autour de la rocade ferrée

¥ Draprés les données de I'IAU

1 Dans le tracé de base par Pont-de-Rungis, la compatibilité de cette fréquence dans I"hypothése d’un maintien de 4
RER C jusque Pont-de-Rungis reste 4 étudier,

"I Dans le tracé de base par Pont-de-Rungis, la compatibilité de cette fréquence dans I'hypothése d'un
maintien de 4 RER C jusque Pont-de-Rungis reste a étudier.
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LA DESSERTE DE DRANCY

La définition d'un tracé pour la double boucle en Seine-Saint-Denis a mis en évidence
Iintérét d’'améliorer 'accessibilité de la ville de Drancy en transport collectif.

Deux scénarios ont ainsi été étudiés :

* Une modification du tracé de la ligne de métro automatique permettant la
. desserte de Drancy (4 routes) ;

» Extension de la ligne 5 jusqu'a la place du 19 mars 1962.
Modification du tracé et passage par Drancy.
Contenu du projet

Le kilométrage initial de cette ligne est de 31 690 m. Avec le passage par Drancy, ce
kilométrage est porté a '

34 230 m (les courbes, pentes, rampes) sont & apprécier dans le cadre d'une étude
détaillee).

Il convient de rajouter les équipements de retournement des trains en terminus et de

remisage des rames, évalués a 1 000 m coté Pleyel et 500 m pour le terminus de Champigny —
Bry - Villiers.

Caraciéristiques et co(t des tracés

Pleyel / Villiers passage Drancy

Nombre de gares 15 +1
Longueur km 31,7 + 2,54
Variation temps de parcours +3'30" (*)
Co0t tunnel et systémes + 119 Me
Coll gare ‘ + 50 Me
Concessionnaires et frais MOA/MOE et aléas | 4,5% ; 15% et 20% | 4,5% ; 15% et 20%

Total cofit infra hors foncier 3,6 Md€ + 240 M€

(*) Pour des trains & vitesse de pointe de 115 km/h, et des voyageurs « traversant » Drancy.
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Ce colt comprend :

* Le codt des gares (transposé d'apres les études relatives au Métro Grand Paris, en
prenant en compte des quais de 90 m et une insertion plus aisée de ce type de gare)
la ligne comporte 13 gares en correspondance avec un mode de type « ferroviaire »'
et 3 gares {avec le passage par Drancy) sans correspondance avec un mode ferroviaire
(Drancy, Neuilly Fauvettes, Neuilly Hopitaux) ;

» Le coOt des installations de maintenance de la ligne ;

» lLe colt des infrastructures: gros ceuvre du tunnel, ouvrages de raccordement,
ouvrages en ligne, provision pour déviation des concessionnaires (tunneis et gares),
pose et fourniture de la voie ainsi que des systémes de transport hors matériel roulant ;

» Les provisions pour couverture des risques et aléas, ainsi que les frais de mafirise
d'ouvrage et de maitrise d'ceuvre.

Le scénario se traduira par une variation du temps de parcours pour les voyageurs
sversant » Drancy de 3'30", ce qui est pénalisant.

Il convient par ailleurs de préciser que son cout de 240 M€ (valeur 2010) constitue une
luation sommaire.

Extension de Ja ligne §
L'extension porte sur 2 km.

Les colits sont évalués de la fagon suivante :

Princlpal M€ (valeur 2008)
Tunnel L 92 M€
Ouvrages annexes ‘ 12 M€
Station Drancy 43 M€
Systéme " 18 ME
Total prlnclpal 165 M€
Provusnon pour déwatlon des réseaux c0nce55|onnatres (4%) B 6 M€ o
FI’EIS de maltnse d ouvrage et de maltrlse d oeuvre (1 5%) | - 25 7 M€ B
Aléas (20%) R 29 5 M€
Total Général 226 M€

La aussi, il s'agit d'une évaluation sommaire. En valeur 2010, ce co(it est alors de 240 M€.

Recommandations

! Transilien, métro ou tangentielle ferroviaire
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Afin de ne pas péﬁaliser les ulilisateurs de la rocade, il est propoéé de privilégié le scénario
d'extension de la ligne 5.

Ce scénario permettra aux habitants de Drancy de bénéficier d'une accés direct a Paris
tout en étant en correspondance avec la rocade (gare de Bobigny Pablo Picasso), ce qui permetira

un acces rapide aux territoires du départements de Seine-Saint-Denis.

Les gains d'accessibilité sont présentés dans le tableau, ci-dessous.

Estimations des populations et emplois atteints en transport en commun & I'HPM a partir de
Drancy - 4 routes pour le scénario de base (sans rocade intérieure dans le 83} et de la desserte
de Drancy - 4 routes par une extension de la ligne 5.

Projections urbaines du SDRIF "haut" (+33 000 emplois par an) a I'horizon 2030 (envoi IAU

février 2010)

En milliers Scénario de base™ desse?tzé::rr:: ilgne 5 Ecart Scsécnéa'::c:lga base /
prolongée
Pop 2030 Emp 2030 | Pop 2030 Emp 2030 Pop 2030 Emp 2030
Temps TC inf & 30 min 460 198 929 425 + 102% + 115%
Temps TC inf & 45 min 2877 1950 3681 2332 + 24% +20%
Temps TC inf a 60 min 6 326 3765 6 663 3888 + 5% + 3%
Total 1dF 13 011 6 185

*® Sans rocade Défense — Champigny - Val de Fonlenay - Pleyel
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ANNEXE 10

Le trafic sur la branche Sud Est (Tournan) du RER E (Source SNCF)

" La branche Sud-Est d’Eole comporte 8 trains 4 I'heure de pointe dont 4 sont des semi-
directs terminus Tournan et 4 des omnibus terminus Villiers.

A ces B trains, se rajoutent pour le franchissement du Pont-de-Nogent 6 trains (4 trains
de la Ligne P du Transilien et 2 trains Intercité).

Le trafic voyageur de la branche Sud-Est du RER E a I'heure de pointe du matin ne fait
pas apparaitre un phénoméne de saturation bien que cette ligne ait bénéficiée d'une hausse de
trafic sur la derniére période (+19,1 % entre février 2005 et mai 2008).

Les taux de charges sont présentés dans les graphiques, ci-dessous (comptage mai
2008).

Mission omnibus entre Sh - 10n {arrtvée Parls)
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Mission semi-directe ontro-Gh - 10h (arrivée & Paris)
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li apparait effectivement qu'a I'heure de pointe !a quasi-lotalité des utilisateurs voyagent
assis dans les trains omnibus et que le taux de charge est de I'ordre de 70%, donc acceptable
a partir de Villiers-sur-Marne pour quelques trains.

Le trafic continuera & progresser et les projections prévoient une hausse de l'ordre de
10% d'ict 2020.

Par ailleurs, la réalisation de la rocade Sud et la rocade traversant le cosur du
département de Seine-Saint-Denis via Neuilly-sur-Marne entraineront un changement
d'itinéraire des utilisateurs actuels de la branche Sud-Est du RER. La décharge escomptée est
de I'ordre de 3 500 a 'HPM (charge maximale).

Enfin, des études sont actuellement engagées par R.F.F. et la SNCF afin d'augmenter la
capacité du Pont-de-Nogent.
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Paris, le 31 mars 2011

cndp

Commission nationale

du débat public

Le Président

Les débats publics sur le projet de réseau de transport public du Grand Paris et sur le
projet Arc Express, lancés conjointement conformément a {'article 3 de la loi du 3 juin 2010 relative
au Grand Paris, se sont déroulés du 30 septembre 2010 au 31 janvier 2011. Organisés a 'échelle
de la région, ils concernaient prés de 11 millions de franciliens et constituaient pour {a Commission
nationale du débat public une expérience tout & la fois novatrice et enrichissante.

La gestation des deux débats ne fut pas sans tension. Initialement, le projet de la loi
relative au Grand Paris, préparé par le secrétariat d'Etat chargé du développement de la Région
Capitale , avait prévu de confier au Préfet de Région i'organisation d’'une concertation sur le
réseau du Grand Paris et de suspendre ia procédure du débat public sur ie projet Arc Express,
décidée par la Commission le 2 septembre 2009. Les réactions & cette premiére version
entrainérent quelques modifications : le débat sur ie projet Arc Express n'était plus supprimé mais
coordonné avec le débat public sur le réseau de transport public du Grand Paris dont la loi confiait
I'organisation a la Commission nationale du débat public.

Deux débats valent mieux qu'un. lls étaient tout a la fois attendus et nécessaires.
Attendus, puisque plus de 17 500 personnes se sont déplacées pour s'informer et s'exprimer a
l'ogcasion de 67 réunions publiques, dont 12 communes aux deux projets, ce qui dépasse trés
largement le nombre habituel de participants et de réunions des débats. Nécessaires puis
qu'écoutant les arguments développés au fil du déroulement des débats, I'Etat et la Région ont
croisé leurs chemins. Les débats ont conduit au compromis.

Avant d'expliciter les différents arguments entendus, je voudrais briévement rappeler les
objectifs et caractéristiques des deux projets.

Le projet Arc Express est un projet de métro automatique sur fer en rocade autour de
Paris, entiérement souterrain, situé en proche couronne et comportant une quarantaine de stations
nouvelles, espacées de 1 & 1, 5 km pour assurer une desserte fine du territoire et un maillage
serré entre les territoires grace a I'interconnexion des gares nouvelles avec les réseaux existants
ou en projet. Roulant & 40 km/h (contre 25 km/h pour ies métros actuels), il vise & transporter up
million de voyageurs par jour. Le débat a porté sur I'opportunité de la rocade et les caractéristiques
des arc Sud et Nord, jugés pricritaires, les arcs Est et Ouest étant encore en cours d'étude au
lancement du débat. Les arcs Sud (d'Issy-les-Moulineaux ou Meudon & Fontenay-sous-Bois ou
Noisy-le-Grand} et Nord (de la Défense ou Nanterre & Bobigny ou Pantin) comprenaient chacune
trois variantes. Le codt du projet, estimé 3 l'origine & 5 milliards d'€ pour les arcs prioritaires, a

évolué en cours de débat pour se situer entre 7,1 et 8,3 milliards pour la rocade entiére, réalisée
par phases.

Le projet de double boucle du Réseau de transport public du Grand Paris, d'une longueur
de 1565 km, est destiné & desservir aussi bien le coeur de 'agglomération parisienne que les
territoires de proche, moyenne et grande couronnes et & relier huit pbdles majeurs de
développement : Paris Saclay, Roissy-Villepinte-La Tremblay, Paris-Le Bourget, Plaine Saint-
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Denis, La Défense, La Cité Descartes, Paris-Sud, I'Est de la Seine-Saint-Denis. A cette fin, trois
liaisons ont été présentées : I'une de I'aéroport de Roissy a celui d'Orly via Saint-Denis Pleyel et
Paris (ligne bleue) ; une deuxiéme de Roissy & Orly via la Défense et Saclay (ligne verte) ; une
troisiéme du Bourget a la Défense par I'Est et le Sud. Ces trois lignes de métro automatique sont
jalonnées d'une quarantaine de gares nouvelles, espacées de 4 km en moyenne, dont 85 %
assurent une correspondance avec un autre mode de transport en commun existant ou prévu.
Roulant & une vitesse moyenne de 85 km/h, ce métro sur pneu vise a transporier 2 4 3 millions de
voyageurs par jour. Le colt prévisionnel de ce projet, principalement en souterrain, est estime
entre 21,4 et 23,5 milliards d'euros. Les travaux commenceraient fin 2012 pour une mise en ceuvre
progressive, 'ensemble du réseau étant disponible en 2023 et remis clé en main par 1a sociéte du
Grand Paris au syndicat des transports d'lle-de-France.

Lors des premiéres semaines de débat encore marquées par les tensions antérieures
entre I'Etat et la Région, les représentants des deux maitres d'ouvrage se sont efforcés de
marquer leur temitoire et de metire en avant les avantages de leur propre rocade face aux
insuffisances ou a {'inadaptation du projet concurrent intéressant le méme territoire. La controverse
s'est portée sur les questions de financement des projets, les calendriers de leur réalisation, la
vitesse des métros automatiques, 'espacement des gares, I'opportunité de la desserte du plateau
de Saclay par le métro automatique. Cette premiére étape du débat a pu laisser craindre un temps
que l'on assiste pendant quatre mois a un duel entre les deux maitres d'ouvrage et que les deux
débats se fimitent & 'opposition des deux réseaux.

En réalité, on a entendu rapidement les mots de complémentarité, de convergence,
d’articulation entre les deux projets au motif soit des difficultés d'assurer leur financement soit de
leur jarge convergence en termes de tracé. Et ce souhait de rapprochemnent s'est exprimé de plus
en plus souvent au fil de I'avancement du débat, jetant ainsi les bases d’'un possible compromis.

Les arguments avancés pendant les débats reposaient en majorité sur les réalités de la
vie quotidienne et une connaissance aigué des conditions de déplacements et des projets
susceptibles de les faire évoluer, s'agissant des tangentielles, des projets de tramway et de tram-
train, du prolongement de lignes de métro et surtout de la modernisation des RER, tous projets du
plan de mobilisation pour les transports en lle-de-France, au méme titre que le projet Arc Express.
C'est au regard de ces réalités que I'on a entendu le mot sans doute le plus fréquemment
prononcé pendant le débat, celui de maillage, et la revendication fa plus fréquemment formutée,
celle de I'amélioration de l'existant. A ce propos les représentants et habitants de certains
territoires, tels ceux des départements du Val d'Qise el de la Seine-et- Marne ou du Sud de
I'Essonne, se sentant ignorés, ont évoqué les insuffisances du systéme de transport actuel et les
nécessaires et urgentes améliorations a lui apporter.

Les participants ont par ailleurs débattu de la place de la région dans la compétition
internationale, de f'intermodalité des moyens de transports, des effets de rocade sur la vie
économique et le développement urbain, des modalités de financement avec la crainte que le
financement d'un projet pénalise ['autre, des modes d'exploitation, du réseau, du type de
roulement {fer ou pneu), de la longueur des quais ou la largeur des trains.

Si les questions environnementales ont été moins abordées qu'on pouvait initialement le
penser, au vu notamment de I'étude environnementale publié par la Société du Grand Paris et
analysée par |'Autorité environnementale, il n'en demeure pas moins que les aspects
fondamentaux ont été évoqués : la contribution a la tutte contre I'effet de serre, les conséquences
en termes de densification ou d'étalement urbain, la protection des espaces agricoles, la
sauvegarde des paysages et du patrimoine, les nuisances soncres et les vibrations, les risques
dinondation et bien évidemment, comme dans tout débat sur les réseaux de transport,
limplantation des gares et la demande de gares supplémentaires dont la liste figure aux compte-
rendus des deux débats.

D'une maniére générale, le projet Arc Express a été considéré comme plus adapté aux
liaisons de banlieue 3 banlieue et & la satisfaction a court et moyen termes des besoins qui
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s'expriment de longue date en proche couronne et le projet de réseau de transport public du Grand
Paris plus & méme de répondre a des besocins a plus long terme en matiére d'organisation et de
développement de I'espace francilien en grande couronne. Ces deux objectifs sont jugés comme
complémentaires et non exclusifs. .

A mi-débat, tirant les premiers enseighements des réunions publiques et au vu de tras
nombreux commentaires ou prises de position, ia Commission nationale notait que le souci du
public d'un projet commun d'évolution des modes de transport collectif en lle-de-France s'exprimait
parmi d’autres propositions. Déja le 15 novembre, le Président de la Région proposait au Premier
Ministre un rapprochement des deux projets ainsi que de nouvelles modalités de financement
relatives au plan de mobilisation pour les transports en lie-de-France.

Cette démarche s'accompagnait d’'une préfiguration des arcs Est et Quest d'Arc Express.
Dés septembre 2009, le rapport établi par le député Gilles Carrez a la demande du Premier
Ministre posait le principe d'une synthése entre les deux projets et identifiait les ressources fiscales
nécessaires a leur réalisation. Pour sa part, I'Atelier international du Grand Paris, dans une
contribution rendue publique début décembre, établissait que la cohérence du territoire du Grand
Paris pouvail élre améliorée en se reposant sur 3 principes : interconnecter tous les modes de
déplacements, s'appuyer sur l'existant, desservir tous les territoires.

Les ingrédients d'un accord étaient jetés, il ne manquait plus que le liant. A l'issue des
deux premiers mois et demi de débat, toutes les informations avalent été fournies sur les deux
projets et tous les arguments émis & propos de leur opportunité, de leurs objectifs et de leurs
caractéristiques.

Hors des débats stricto sensu mais a la lumiére de ce qu'ils avaient permis d'apporter,
I'Etat et la Région se sont retrouvés entre autres partenaires au sein du comité de pilotage crée
par le nouveau ministre en charge du Grand Paris. Les échanges qui 8'y sont développés ont jeté
les bases d'un projet de « vision partagée de I'Etat et de la Région » s'articutant autour d'un
schéma de rocade unique prenant en compte des éléments communs aux deux itinéraires et
ajoutant dans chaque projet des &éléments qu'it n'incluait pas mais que prévoyait I'autre proposition,
a l'exception de la desserte du plateau de Saclay. Cette vision partagée, souhaitée par la majorité
du public, a fait fobjet d'un protocole entre I'Etat et la Région relatif aux transporis publics en lle-
de-France, signé le 26 janvier 2011, soit 5 jours avant la cldture des débats. Selon ce protocole,
qualifié d'historique, I'Etat et la Région ont décidé de porter ensemble a la connaissance de la
Commission comme elle I'avait souhaité, et du public une contribution conjointe sur les évolutions
qui pourraient étre apportées aux projets soumis aux débats publics en cours. Elle concerne les
tracés du projet de rocade, intitulé « Grand Paris Express », e financement des investissements,
la coordination entre la Société du Grand Paris et le Syndicat des transports d'lle-de-France, la
mise en ceuvre du schéma directeur de la Région lle-de-France, la gouvernance de la Société du
Grand Paris et les modalités de suivi du protocole. Cet accord, qui apporte des éléments de
décision qui devront étre désormais confirmés par les deux maitres d'ouvrage, dresse également
la liste des gares retenues, en précisant leur caractére définitif ou optionnel, et répond a I'un des
soucis primordiaux de la Région et du public en arrétant les modalités de participation financiére
de I'Etat au plan régional de mobilisation pour les transports.

A linstar du protocole entre I'Etat et la Région, ces deux débats peuvent étre aussi
qualifiés d'exemplaires et d'historiques. Exemplaires par I'exceptionnelle participation du public
17500 personnes, 67 réunions publiques, 280 000 connexions Internet, 272 cahiers d'acteurs dont
94 communs aux deux projets, 260 contributions, 1151 avis du public, 1600 questions ;
exemplaires aussi par la participation sans précédent des élus, parlementaires, conseillers
régiqnaux et généraux, maires et conseillers municipaux. Exemplaires enfin par leur issue : le
public par sa participation, a réellement pesé sur le processus décisionnel ainsi que I'atteste le
protocole et je ne peux que m'en féliciter.

'A ce propos, je voudrais remercier tous les acteurs de cette passionnante aventure, la
presse d'abord pour I'attention quelle a portée aux débats tout au long de leur déroulement, les
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présidents des deux commissions particuli¢res, Frangois Leblond et Jean Luc Mathieu, et tous les
membres de ces commissions pour le temps consacré avec succés 2 la préparation et &
I'animation des réunions publiques et les deux maitres d'ouvrage, la Société du Grand Paris et le
Syndicat des transports d'lle-de-France, leurs présidents et leurs directeurs, pour la qualité des
informations qu'ils ont diffusées, la rapidité de leurs réponses aux questions et, je le souligne
volontiers, leur courtoisie et leur écoute, toutes deux nécessaires a 'émergence d’'un compromis.

Et maintenant 7

Il appartient désormais aux maitres d'ouvrage de décider des condmons et des modalités
de la poursuite de leurs projets, a savoir :

- confirmer les engagements du protocole entre I'Etat et la Région relatif aux transports
publics en lle-de-France,

- définir la cié de répartition de la maitrise d'ouvrage entre le STIF et la SGP,

- lever ou confirmer le caraciére « optionnel » de diverses gares et déterminer le site
d'implantation de certaines gares, notamment de la Défense,

- répondre de maniére argumentée aux demandes de liaisons et de gares
supplémentaires ou de modification du site d'implantation de certaines stations
émises pendant le débat public,

- définir les caractéristiques d'un arc Est proche depuis Saint-Denis Pleyel ou Le
Bourget jusqu'a Champigny via Val-de-Fontenay ou Villiers-sur-Marne ou Noisy-le-
Grand a la suite de la mission d’étude mandatée par le Ministre de la Ville ; cet arc,
dont l'opportunité a été reconnue, devra une fois défini étre soumis & concertation
(par le STIF ou la SGP),

- dégager une solution pour la desserte du plateau de Saclay

Et plus particuliérement pour la Société du Grand Paris indiquer, par un acte motivé qui
est publié, les conséquences qu'elle tire du bilan ainsi que les modalités de prises en compte des
avis exprimés par les personnes visées a l'article 3-1ll de la loi du 3 juin 2010 (Région, STIF,
dépariements, communes, EPCI, Syndicat mixte Paris Métropole, |'atelier international du Grand
Paris, association des maires d'lle-de-France).
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ANNEXE 15

Note colits Métro CG 93/94 du 31/03/11 (guals 90 m) VS — Source SGP
Gares desservies

Saint Denls Pleyel
La Plaine Stade de France
Mairie d'Aubervilliers
Fort d'Aubervilliers
Bobigny - Drancy
Bobigny Pablo Picasso
Bondy
Rosny Bois-Perrier
Val de Fontenay .. Neullly Fauvettes.,
_Nogent - Le Perrdujt ~ Neullly HOpita%-., gl
Chaan Ce' e ~ Nolsy-le-Grand Mont d'Eﬁ
Champlgny Bry Villlerg "~

Distance inter gares et longueur des lignes

Tronc Commun| Branche Val de Fontenay| Branche Villemomble
910 3700 4 100
1410 1950 1 650
1700 3 000 2710
1750 2720

1930

2780

1380 :

Total| 11860 8 650 11 180
Ensemble = 31 690métres arrondi 32 km compte tenu de
Vimprécision du tracé, {courbes, pentes, rampes)

L'ensemble de ligne exploité est de 32 km auquel if convient d’ajouter les équipements de
retournement des trains en terminus et de remisage des rames évalué & 1000 métres c5té Pleyel et
500 métres pour chaque terminus de Champigny centre et Champigny Bry Villiers. De ce fait, le
tunnel construit est de 34 km.

Matériel roulant :

Le matériel roulant est un train & roulement fer alimenté en 1500V d'une longueur de 90 métres
dont la vitesse maximale est de 110 km/h. Qutre l'intérét en termes de vitesse commerciale et donc
d'attractivité, le gain sur le parc de matériel roulant est de 4 rames par rapport a un matériel roulant
a 80 km/h. Le parc de matériel roulant est de 16 rames pour réaliser l'intervalle 236s (flux de 11 000
voy/heure) dans le tronc commun. Il convient d’ajouter une rame de réserve d’exploitation dans
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chaque terminus (3 rames) et les trains permettant de réaliser la maintenance estimés 3 3 trains. Le
total du parc est de 22 trains de 90 métres.

Estimation du coGt des gares et des ateliers {hors frais MOA [ MOE et risques)

Le colt des gares est repris d’aprés les études grand paris en prenant en compte des quais étroits de
90 m de longueur (y compris locaux techniques) et une insertion simple de ce type de gare (faible
profondeur et réalisation a ciel ouvert).

2 gares 90 m sans correspondance (S0 M€) = 100 M€
13 gares 50 m avec correspondance (62 M€) = 806 M€
Ateliers de maintenance (AMT + CDT Pleyel) = 180 M€

Total gares et ateliers = 1 086 M€

Estimation du colt des infrastructures (hors frais MQA / MOE et risques)

Les 34 km d’infra sont estimés & 1 600 M€ comprenant le gros ceuvre du tunnel, le coiit indiqué en
aérien entre Rosny et Val de Fontenay de 100 M€, les ouvrages de raccordement, les réservations
des PR, les puits d’évacuation, les frais de déviation des concessionnaires des tunnels et des gares, fa
pose et la fourniture de la voie ainsi que les systémes de transport hors matériel roulant.

Frais MOA, MOE et couverture des risques et aléas

Les frais de MOA, MOE sont de 15 % et s’ajoutent au coGt global des gares, ateliers et infra.

Les provisions pour couverture des risques et aléas sont de 20% et s’ajoutent au cofit global des
gares, ateliers et infra.

L’estimation de la construction des lignes du G 93 / CG 94 est de 3,65 Md€ hors matériel roulant.
En intégrant le maillage de I’Arc Grand Est A Noisy-le-Grand Mont d’Est, le colit additionnel est
ramené 3,5 M€. . .
L'économie réalisée en ne construisant pas fe troncon Val de Fontenay — Champigny est d’environ
760 M€.
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ANNEXE 16

Hypothéses d'étude

Les prévisions de trafic sont réalisées & 'horizon 2030 avec GLOBAL, le modéle régional de prévisions de trafic
voyageurs de la RATP. Les paragraphes suivants présentent les différentes hypothéses en termes de demande
et d'offre de transport & cet horizon.

1 - La demande de transport

GLOBAL fonctionne sur la base de matrices de déplacements qui répondent aux caractéristiques suivantes :
échelle régionale, découpage infra-communal, tous modes, tous motifs, & 'heure de pointe du matin,

Les matrices régionales de déplacements utilisées dans la présente étude sont construites & partir d'une
matrice élaborée pour le calage du modéle en situation actuelle, basée sur la structure des migrations
alternantes du Recensement Général de Ja Population (RGP) de 2006 (INSEE) et sur la mobilité de Enquéte
Globale de Transport (EGT) de 2001. Les matrices futures sont obtenues :

» Par déformation de la matrice avec contrainte aux marges (méthode de balancement bi-
proportionnel, ou «Fratar»). Les marges de la matrice sont des déterminants du volume de
déplacements aussi blen en origine qu'en destination et dépendent du motif du déplacement :
population totale, active, scolaire, emplois...

= Par application d'une redistribution des I|alsons origine-destination lide & I'amélloration de
I'accessibilité (effet « gravitaire »).

Les projections urbaines sur lesquelies reposent les matrices de déplacements utilisées dans cette étude
correspondent au s¢énari it «der ilibrage » RIF, 3 I'hori + mplgis par an). Les
projections de population et d'emplol ont été fournies par AU He-de-France au niveau communal, puis
réparties dans le zonage du modéle de la RATP parla DRIEA, A noter :

= Les projections d'emploi ne correspondent pas stricto sensu au scénario de rééquilibrage mais ont été
obtenues & partir de celles du scénario haut dit « tendanciel » (+33 ooo emplois par an) par application
d'un abattement permettant de passer de +33 000 & + 28 ooo emplois par an; cet abattement a été
réalisé par la DRIEA svite 4 des échanges téléphoniques avec AU ;

* Les projections urbaines sont basées sur le projet de SDRIF et ne prennent pas en compte les projets
du Grand Paris, et particuliérement le développement urbain des secteurs desservis par les lignes de
Sacfay et du Grand Est.

En milliers Population Empiol
2008 snm bee Ewl 2:1 Grand Parig 2005 SORIFbes Ewl Gramd Pari
2030° 2030 2030°
17688 1305 | . 1512 1 566 oA T
564 611 i 481 538 +77 Ve
224 242 ) 78 a7 +9) -
318 53 = 78 81 +3 T
443 490 o 138 170 +32 C
242 200 - 133 172 +39 -
644 o7 s 285 %7 +82
176 228 WAt 187 197 +30
429 485 e 281 316 +35 v
147 170 A 57 8 1 .
913 064 T 385 435 +70) :
5545 6402 4 1 805 2047 +242
11433 12780 5 360 6 044 +604

* Frgjedtions urbaines avnl 2010 utilistes pour jes & udes du débal public {sens relocalisstion)
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Soénarios DATAR -Awil 2014
Liste des projets TC hers lignes Grand Paris (situations de projet)

Projets liés a la mise en correspondance Gand Paris

gnos d 0

M4 Prolongement 4 Mairle de Montrouge puls Petil Bagneux
M7 Prolenpement au Bourpet (FER puls Musée de I'air}
M8 Prolon # Créteil Parc des
M1 Prolongernent @ Hépital
I's & Rony-BoisParier
[M12 Prolongement 4 Proudhon-Gardinoux puls Mafrie  Aubervilliers

eur horizon
RERC at_suppresson branche Massy-Versalles, reprise par le TTME prolongé

REREB Schéma directeur Nord+
Bchiémia diredeur honzon 2017

RERD Schéma directeur horizon dble

RERBD |Doublement du tunnd Chalelel - Gare du Nord e rentort @ offre &7 les RER /D

RERE Frolongament & La Delense avec arrél a Forie Mallol

pul's & Mantosie-biie

RERD_ [Péle Pompadour

Gare Bangle
RERE Gare Champign Villiers

Tansdu gr ]
Arrét s desttains du groupe H en gare de Sainl Oenis Rade de France
A et des lrains du groupe N en gare de Oaniant

Asrrét des trains du g oupe Jen gare de Bois-Cotambes

Transilien

Tangentielles et rocades

T Sinart - Corball

TCP Melun - Sinart

TCS S Cueniln - Sodey - Masy
TCP Mamy - Oy

T Orly - Vil J erres - Val de Seine

ce Massy - Les Ulis (A10)

TG |Massy - Arpaion (RNZ0)
"By

Tram-Train M

Is prolongement & Versalfles Chantjers

}Barreau de Gonesse - made ferré

Resea 3 d CSP

Frol 4 Amidres-Gennevlliers Les Courtilles

T is Rueil {Chateau)

Prolongement 4 Val-de-Fontenay

T2 Frolongement au Port de Bezons

Prolongament 4 Porle de Versailles

- [Prolongement & Porte de La Chapelle

puis Forte d Axiidres

e Prolon 4 Noisyie oec

Débranchenant Clichy-Montiermeil

T5 Saint-Deris - Garges-Srcalles

T6 Chatillon - Valizy - Virchay

Vilejuif — AthisMons

17 - puis Livisy
ds Génopdle

. Denis Porte da Pans - Epinay - Villelaneuse
Is Evangfle —

Tramweyy 1RDG Nord de Pore de Choisy & Choigyte-Roi {ex RNI0S)
Te CQrolx de Berny - Oamart (hdpital Bédéve)
Y lpdsis _

TCH Pompadour — SJ_g{anmll—Bastn

TCS Bezons - Villepinte sur Boulevard Intercommunal Palss(msﬂ BIFE

TSP lilliers

TCP &TVMQEGI S Maur - Noisyde-Grand
At Sy Booned] - Noi J%mﬂ—@mpﬂs aéation dun arrdl supplemeniaire au droit de Champigny-Bry-

cs RN3 de Porte de Pantin (T3, M5) 4 Gargan (interconnexion T4}

TGP Ligne 402 Corbeil - Crigny

8P Valléedela &nel\/ilry{mArduneslPompadmr

P RD392 Berons - Herblay

Tarier

i g







