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La séance est ouverte à 20h15 sous la présidence de Monsieur Claude AGARD, 
Président de la Commission Particulière  du Débat Public 

Claude AGARD 

Je me présente. Je suis M. Agard, membre de la Commission particulière du débat 
public du projet Arc Express.  

Je vais donner la parole à Monsieur le Maire de Clamart, après avoir salué Mesdames 
les Maires de Bagneux et de Malakoff, et je vais demander à M. Philippe Kaltenbach, 
Maire de Clamart, de nous donner un bref mot d’accueil. 

M. Philippe KALTENBACH 

Merci. Bonsoir à toutes et à tous. Bienvenue à Clamart dans cette salle des fêtes 
municipale. Le climat n'est guère propice pour des sorties en soirée et je vois que 
nous sommes moins nombreux qu'espéré mais la qualité remplacera la quantité pour 
ce débat très important. J'ai eu l'occasion d'assister déjà à d'autres débats organisés 
par la Commission nationale du débat public et c'est vrai que nous avons des débats 
ouverts, où tout le monde peut s'exprimer et c'est extrêmement important que les 
élus, qui ensuite décideront, aient pris le temps d'entendre les citoyens et les 
responsables d'associations. 

Je salue les Maires de Bagneux et de Malakoff ainsi que les élus de Clamart, de 
Malakoff présents et j'ai vu aussi la présence de responsables associatifs.  

C'est un débat très important puisque, tout le monde le sait ici, la région parisienne 
souffre de dysfonctionnements en matière de transports. Nos concitoyens ont 
beaucoup de mal à se déplacer, des problèmes de panne, de dysfonctionnement, de 
desserte. Il existe une très forte attente. La région Île-de-France, dont je suis un des 
vice-présidents, s'est engagée avec les huit départements d'Île-de-France dans un 
Plan de mobilisation chiffré à 18 milliards d'euros, qui vise d'abord à améliorer 
l'existant, améliorer le fonctionnement des RER et des trains de banlieue, prolonger 
des lignes de métro comme à Bagneux, créer des lignes de tramway comme à Clamart 
et ailleurs et, parce que le besoin était également très important, à intégrer dans ce 
Plan de mobilisation 7 milliards pour créer une rocade qui s'appelle Arc Express, sur 
laquelle nous allons débattre ce soir. Je crois qu'il est très important de situer ce 
débat sur Arc Express dans le contexte plus général du Plan de mobilisation en faveur 
de l'amélioration et du développement des transports en commun en Île-de-France. 

Nous sommes bien sûr tous directement concernés, Clamart au premier chef puisque, 
sur un des tracés, la gare de Clamart est citée. Nous avons engagé des démarches avec 
les maires voisines pour réfléchir ensemble. Je crois que là aussi, les éléments 
remonteront dans le débat mais je souhaite ce soir que tout le monde puisse 
s’exprimer et que nous puissions, ensemble, faire avancer l'amélioration des 
transports en Île-de-France et cette rocade qui permettra des déplacements de 
banlieue à banlieue sans repasser par Paris. Nous savons que c'est essentiel, comme 
nous savons aussi qu'il existe de fortes contraintes budgétaires, que tout ne sera pas 
possible, que des choix seront à effectuer et qu'à certains moments, il faut aussi 
choisir entre des projets raisonnables et finançables et certains projets qui, eux, sont 
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pharaoniques, beaucoup trop coûteux et risquent de grever fortement les efforts que 
nous devons faire également pour améliorer l'existant. 

Je n'en dirai pas plus, à ce stade du débat. Une très belle présentation a été préparée 
par le STIF, j'ai eu l'occasion de la voir en avant-première et je reprendrai sûrement la 
parole dans le débat. Je crois qu'il faut vraiment que tout le monde s'exprime ici, 
Clamartois ou non Clamartois, élu ou non élu, responsables associatifs, pour que tout 
ensuite puisse remonter grâce à l'excellent travail réalisé par la Commission du débat 
public. Très bonne soirée à vous tous. 

Claude AGARD 

Merci, Monsieur le Maire, pour cette concision et la chaleur de cet accueil. Je 
souhaite donner un certain nombre d'informations sur le débat public auquel vous 
participez actuellement. 

Ce débat public a pour origine la signature d'une convention internationale à Aarhus, 
convention reprise par des lois de la République française en 1995 et en 2002 qui ont 
été intégrées dans le Code de l'environnement. C'est ainsi que tout citoyen 
maintenant est invité à intervenir dans la préparation des grands projets qui les 
concernent et qui ont un impact sur l'environnement ou les conditions socio-
économiques dont la valeur dépasse un certain montant, soit de 300 millions, soit de 
150 millions d'euros en fonction de la nature du projet. 

C'est à ce titre que l'autorité administrative indépendante, la Commission nationale 
du débat public, a décidé qu'il y aurait, pour le projet de transport Arc Express, un 
débat public et a donc nommé une Commission particulière pour ce débat public. 
Vous voyez en tribune, à côté de moi, M. Olivier Guérin qui mènera ultérieurement 
les débats.  

Cette Commission particulière est chargée d'organiser le débat public en toute 
indépendance et neutralité, sans exprimer son opinion sur le sujet. L'objectif est de 
permettre au citoyen de s'informer sur le projet, d'obtenir les réponses aux questions 
qu'il peut se poser, d'exprimer ses objections, d'exprimer des propositions de 
modification ou d'innovation et éclairer ainsi le maître d'ouvrage qui, dans le cas 
présent, est le Syndicat des transports de l'Île-de-France que nous appellerons le 
STIF, sur les suites à donner au projet. 

En complément à l'indépendance et à la neutralité de la Commission particulière, 
celle-ci doit s'efforcer de faire respecter un certain nombre de qualités qui font 
justement le débat public : 

 l'équivalence : toute personne, tout citoyen, quels que soient son statut et son 
expérience, doit pouvoir poser la question qu'il souhaite poser, émettre son 
avis ou faire des propositions ;  

 la transparence : nous devons veiller à ce que l'information que vous avez, que 
vous avez eue et que vous aurez, apportée soit par des documents soit par des 
brochures, des films ou un site Internet, soit claire et accessible ; 
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 l'argumentation : nous devons veiller à ce que les positions et les questions 
posées soient explicitées, débattues et que les réponses soient également 
explicitées et bien comprises. 

Le débat porte sur l'opportunité du projet, ses objectifs et ses caractéristiques. Il se 
déroule avant la décision de le réaliser, bien évidemment, et avant l'enquête publique.  

Le débat Arc Express est prévu de se terminer le 31 janvier 2011. La Commission 
particulière doit présenter un compte rendu des arguments échangés dans les deux 
mois qui suivent. La Commission nationale se saisit de ce compte rendu et en fait un 
bilan et, trois mois plus tard, c'est-à-dire dans le cas présent, le STIF, le maître 
d'ouvrage, doit rendre publiques les suites qu'il compte donner au projet. Cela nous 
mène fin juin, début juillet. 

Une remarque s'impose néanmoins dans le cas particulier de ce débat public. Il y a eu 
la loi du 3 juin 2010 sur le Grand Paris et il existe donc à l’heure actuelle deux projets 
importants de transport en Île-de-France, l'un porté par la société du Grand Paris, 
établissement public, et l'autre, Arc Express, initié par la région Île-de-France et 
porté par le STIF, ici présent. Ces deux projets, que certains considèrent actuellement 
concurrents et d'autres complémentaires, à chacun sa vérité, donnent lieu à un 
certain nombre de réunions communes. Ce soir, la réunion est exclusivement 
consacrée au projet Arc Express, dont son maître d'ouvrage est représenté ici par M. 
Jean-François Hélas, directeur du projet Arc Express, et Mme Sandrine Gourlet, 
responsable des projets ferrés au STIF.  

Le débat de ce soir sera articulé en deux phases, une première phase d'environ 
quarante minutes de présentation par le maître d'ouvrage du projet dans son 
ensemble, de l'Arc Sud plus particulièrement et, enfin, de ce qui se passe dans la 
région de Clamart et dans les communes citées sur ce tableau. Cette présentation sera 
faite par film, diaporama et commentaire. 

La deuxième phase sera consacrée au débat, que nous commencerons par des 
questions d'intérêt local, de proximité, pour terminer par les questions plus globales 
et plus générales. Je demande que les questions et réponses soient exprimées de 
manière concise, deux minutes environ, afin de pouvoir assurer le maximum 
d'échanges entre vous-mêmes et le maître d'ouvrage. L'objectif est de terminer à 
environ 23h. 

Y a-t-il des questions qui se posent sur ce préambule ? Je vous souhaite un bon débat 
et je vais immédiatement passer la parole à Mme Gourlet, au nom du STIF, qui va 
vous présenter le projet. 

Sandrine GOURLET 

Bonsoir. Merci de votre présence. Nous allons tout d'abord visionner un film, s'il vous 
plaît. 

(Projection du film ) 

Le film que nous venons de voir vous a présenté les grandes lignes du projet Arc 
Express et je vais maintenant vous présenter le projet de façon plus détaillée. Il est 
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tout d'abord important de rappeler qu’Arc Express est un projet porté par la région 
Île-de-France et de nombreux partenaires, notamment les départements dans le 
cadre du Plan de mobilisation pour les transports dans notre région. Ce plan a été 
élaboré en concertation avec les collectivités locales et a reçu le soutien des 
opérateurs et partenaires RATP, SNCF et RFF. 

Le Plan de mobilisation, ce sont soixante projets pour améliorer les transports en 
commun dans notre région, dans les dix ans à venir. Arc Express s’inscrit donc dans 
une logique d'ensemble de développement des transports collectifs. C'est un projet 
piloté par le STIF, comme le sont tous les projets de transport en Île-de-France. 
Enfin, c'est un projet sur lequel nous avons engagé un dialogue avec les élus locaux 
dès 2009. 

Je vais maintenant vous expliquer en quoi Arc Express répond à l'évolution de l'Île-
de-France et aux besoins de déplacement des Franciliens, pourquoi il est utile aux 
Franciliens, quelles sont les caractéristiques du projet et comment le projet sera mis 
en œuvre. 

Arc Express est un projet qui s'inscrit complètement dans le processus de 
développement de l'Île-de-France. Si nous regardons l'histoire, l'évolution du réseau 
de transport, le réseau s'est d'abord constitué avec le métro qui dessert Paris et qui 
s'est peu à peu étendu en Petite Couronne, puis le réseau de trains et de RER 
principalement organisés en étoile autour de Paris. Ces lignes permettent de 
rejoindre facilement Paris depuis la Petite et la Grande Couronne. 

Aujourd'hui, les densités de populations et d'emplois qui sont représentées sur cette 
carte en bleu sont très fortes dans Paris mais aussi en proche Couronne. Les besoins 
de déplacements y sont très importants. Dix millions de déplacements concernent 
chaque jour la Petite Couronne mais le réseau de transport collectifs n’y répond 
qu’imparfaitement puisque 75 % des déplacements motorisés à l'intérieur de la Petite 
Couronne sont faits en voiture, avec toutes les nuisances que cela génère, bruit, 
pollution, embouteillages. 

Aujourd'hui, il manque un chaînon dans le réseau de transports collectifs et ce 
chaînon est une ligne performante en rocade en proche Couronne. Ce constat est 
encore renforcé si nous regardons l'évolution récente. Cette carte montre que si nous 
regardons les quinze dernières années, la moitié de la croissance de la population 
s'est localisée à moins de 20 km de Paris, renforçant encore la nécessité d'une rocade 
dans cette zone en fort développement. C'est ainsi que nous avons défini la 
localisation du fuseau dans lequel nous avons étudié le projet Arc Express et qui 
apparaît en rouge sur la carte.  

Arc Express est donc un projet que nous avons envie de faire de longue date puisque, 
vous le savez, le besoin ne date pas d'hier. C'est un projet soutenu par les acteurs 
locaux comme par exemple l'association Orbival, qui porte la partie Sud-est du projet 
dans le Val-de-Marne. 

Arc Express est un projet que le STIF étudie depuis 2008, des études financées par la 
Région et l'État. Nous nous sommes posé différentes questions pour déterminer les 
caractéristiques du projet. Nous nous sommes d'abord interrogée sur les enjeux 
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urbains : où sont les centres-villes, les principaux équipements, quels sont les 
quartiers où les pôles d'emplois qui sont aujourd'hui mal desservis, y a-t-il des projets 
de développement urbain ? Cela nous a permis d'identifier les points à desservir. 
Nous nous sommes ensuite interrogés sur les choix techniques : doit-on passer en 
souterrain ou en aérien, quelle est la distance la plus efficace entre les stations, quel 
matériel roulant faut-il choisir, quelle vitesse ? Autre aspect très important, les points 
de correspondance avec le réseau existant, les métros, les RER, les trains ou les futurs 
projets. Nous avons regardé où nous pouvions nous raccorder ou pas, comment avoir 
des correspondances faciles.  

L'ensemble de ces études a confirmé la priorité à donner aux Arcs Sud et Nord :  

 au Sud parce qu’il existe un déficit flagrant de transports collectifs dans le Val-
de-Marne et dans les zones comme nous sommes ici ce soir, et les 
déplacements de rocade sont difficiles à réaliser compte tenu des nombreuses 
coupures à franchir, la Seine, la Marne, les faisceaux ferroviaires ;  

 L'Arc Nord permet quant à lui de desservir des territoires très denses en 
population et en emplois. Les études sont désormais finalisées pour les Arc Est 
et Ouest pour pouvoir boucler la rocade. 

Nous allons maintenant voir à quoi sert Arc Express et à qui. Arc Express permet tout 
d'abord de diminuer fortement les temps de trajet. Quelques exemples vous sont 
représentés ici. Si nous sommes sur la rocade, pour des trajets comme Châtillon 
Créteil, demain avec Arc Express, ce sera un trajet de 34 minutes contre 54 minutes 
aujourd'hui. Également, si nous sommes en Grande Couronne, par exemple sur des 
trajets Versailles-Villejuif, avec les correspondances permises par la rocade Arc 
Express, nous mettrons 44 minutes contre 63 aujourd'hui. Pour l'Arc Nord, les gains 
de temps sont tout aussi considérables. 

Gagner du temps, c'est bien en soi. Cela permet aussi d'atteindre des destinations 
plus intéressantes sans passer plus de temps dans les transports, par exemple pour 
accéder à plus d'emplois, à plus d'équipements, comme les universités, et de favoriser 
l'accès aux loisirs. Cela vaut pour tous les Franciliens, qu'on habite en Petite ou en 
Grande Couronne. La carte que vous voyez maintenant montre, depuis chaque petit 
carré, le nombre d'emplois supplémentaires qu'on pourra atteindre en une heure 
grâce à Arc Express. Plus c’est rouge foncé, plus on gagne. Par exemple, depuis 
Créteil, on doit pouvoir atteindre 250 000 emplois de plus qu'aujourd'hui, en moins 
d'une heure. Depuis Orsay, ce seront environ 200 000 emplois. C'est considérable. 
Nous allons donc gagner si nous habitons à côté d'une station d'Arc Express mais pas 
seulement. Grâce aux correspondances, c'est une très grande partie de l'Île-de-France 
qui va pouvoir accéder à plus d'emplois, plus d'établissements scolaires, plus 
d'activités de loisir. 

Conséquence de ces gains de temps, le trafic attendu sur Arc Express est 
considérable. Nous avons fait des prévisions de trafic, avec l'aide de notre modèle de 
prévision au STIF. Nous attendons ainsi 270 000 voyageurs chaque jour sur l'Arc Sud 
seul, 250 000 pour l'Arc Nord et 1 million pour la rocade complète de 70 km. Ce sont 
des chiffres que nous pouvons comparer aux lignes du réseau existant. Pour se 
donner un ordre de grandeur, la ligne 1 transporte chaque jour 750 000 voyageurs. 
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Le deuxième apport essentiel du projet est de décharger le réseau de transport en 
commun dont certaines lignes atteignent aujourd'hui la saturation. Grâce à Arc 
Express, 5 à 10 % du trafic ne sera plus obligé de passer par Paris. Pour les lignes les 
plus chargées, 5 à 10 % de trafic, cela équivaut à trois ou quatre rames de métro 
pleines. Ce sera donc plus d'espace et de confort pour voyager. Les lignes de bus en 
Petite Couronne bénéficieront aussi du projet. 

Arc Express est aussi un projet de transport pour la ville d'aujourd'hui et pour celle de 
demain. Avec une station tous les 1 à 1,5 kilomètres, il va permettre de desservir les 
centres-villes et les équipements importants, donc de les conforter. Arc Express 
desservira ainsi une vingtaine de quartiers en politique de la ville. Il va permettre de 
desservir des quartiers aujourd'hui à l'écart des réseaux de transport. En desservant 
les pôles d'emplois, Arc Express accompagne le développement économique de l'Île-
de-France. Enfin, Arc Express favorise la réalisation des projets de logements et 
d'activités portés par les collectivités et pourra en susciter de nouveaux en desservant 
finement le territoire. 

Arc Express est aussi un projet bénéfique pour l'environnement puisqu'en favorisant 
l'usage des transports en commun, ce seront 150 000 voitures en moins chaque jour. 
C'est autant d'accidents, de pollution, de gaz à effet de serre en moins. C'est donc un 
projet qui permet de faire de l'Île-de-France une véritable écorégion. 

Arc Express est le métro de demain. Nous avons étudié ce qui se fait aujourd'hui à 
l'étranger pour faire les meilleurs choix techniques. De cette comparaison, nous 
avons tiré plusieurs conclusions. Arc Express sera un métro automatique pour 
pouvoir adapter facilement l'offre à la demande, un métro automatique encore plus 
moderne que celui que vous connaissez sur la ligne 14 car il offrira les équipements de 
dernière génération. Une ligne 14 mais du 21e siècle, c'est-à-dire rapide, fiable et 
confortable. Ce sera un métro large, plus large que celui que nous connaissons à 
Paris, plutôt large comme le RER, pour faciliter les déplacements à l'intérieur des 
rames et permettre un accès plus facile pour tous. Le projet sera conçu pour être 
évolutif, pour pouvoir augmenter le nombre de personnes transportées facilement en 
se gardant la possibilité d'allonger les trains.  

Quelques éléments clés pour se fixer les idées. Arc Express est une rocade de 70 km et 
50 stations nouvelles, 30 stations en correspondance avec 28 lignes de train, de RER, 
de métro et de tramway et 20 stations intermédiaires. Toutes les stations sont 
desservies par des lignes de bus. La vitesse de la ligne sera de 40 km/h, qui est donc 
la vitesse de la ligne 14 aujourd'hui, et à l’heure de pointe il y aura un métro toutes les 
deux minutes. Bien entendu, Arc Express sera accessible aux personnes à mobilité 
réduite, en fauteuil roulant, à tous. 

Voici maintenant le tracé plus en détail. Une carte a dû vous être distribuée à l'entrée, 
ce qui facilitera la présentation. Grâce aux études que nous avons menées, nous 
pouvons aujourd'hui vous proposer plusieurs solutions. Toutes ces solutions sont 
possibles techniquement et présentent un fort intérêt du point de vue des transports. 
En revanche, leurs différences résident dans les territoires qu'elles desservent 
localement. C'est pour cela que nous sommes à l'écoute de vos avis sur ces différentes 
variantes. Au-delà de l'opportunité du projet, ce débat doit nous aider à faire émerger 
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le tracé d'Arc Express. Les stations intermédiaires qui figurent sur cette carte feront 
l'objet d'une présentation plus détaillée par la suite. 

Je vais commencer par l'Arc Sud.  

 Le tracé bleu part du tramway T2 à Issy-Val de Seine. Il dessert le Sud des 
Hauts-de-Seine pour rejoindre Villejuif-Louis Aragon, qui est un point de 
passage pour toutes les variantes. Le projet rejoint ensuite le RER A à Val de 
Fontenay. 

 Le tracé vert part du tramway T2 à Meudon et rejoint le RER B puis Villejuif-
Louis Aragon.  

 Le tracé rose est un mélange de ces deux tracés. 

Pour l'Arc Nord, vous avez un tracé bleu qui part de Nanterre-Préfecture pour 
rejoindre la plaine Saint-Denis avec trois stations qui sont communes à toutes les 
variantes et il rejoint le métro ligne 5 à Pantin. Le tracé vert part de La Défense, passe 
plus au Nord et rejoint après la Plaine Saint-Denis pour aller à Bobigny. 

Comme je vous l'ai dit au début de la présentation, Arc Express n’est pas l’unique 
projet de transport en Île-de-France, bien au contraire. Il s'inscrit dans l'ensemble 
des 60 projets du Plan de mobilisation pour les transports de la région Île-de-France, 
pour un coût total de plus de 18 milliards d'euros. Sur ces 60 projets, près de la moitié 
sont déjà en travaux et seront mis en service d'ici 2014. Il s'agit de prolongement de 
lignes de métro, en correspondance avec Arc Express, le prolongement des quatre 
lignes de tramway existantes, dont la desserte de Clichy-Montfermeil, et la création 
de quatre nouvelles lignes. L'amélioration du fonctionnement des lignes de RER, 
pour plus de régularité et plus de confort, des projets neufs comme le prolongement 
du RER E à l'Ouest, actuellement en débat public, et la création de liaisons de rocade 
en tram-train en Grande Couronne, 300 km de projets de bus en site propre, comme 
la desserte du Plateau de Saclay. 

Grâce à ces projets, c'est bien l'ensemble des Franciliens qui va bénéficier d'une 
amélioration très forte de ses conditions de déplacement. 

Arc Express est un projet qui avance. Concrètement, comment sera-t-il mis en 
œuvre ? Le projet coûte 7 à 8 milliards d'euros pour la boucle complète. Une première 
tranche de financement est inscrite au Plan de mobilisation pour les transports, avec 
un engagement de la Région, des départements de Petite Couronne et de la Ville de 
Paris. Ceci permettra de réaliser tout l'Arc Sud et de lancer les travaux de l'Arc Nord. 

Il nous a semblé réaliste de construire le projet progressivement, par arc complet, qui 
puisse fonctionner de manière autonome dans un premier temps. L'Arc Sud sera mis 
en service en 2017. Donc, avec les financements actuellement disponibles, nous 
pourrons réaliser un tiers des travaux de l'Arc Nord d'ici 2020 et envisager une mise 
en service d'ici 2022. Évidemment, si nous disposons du financement complet plus 
rapidement, l'Arc Nord pourra être mis en service avant cette date. 

En conclusion de cette première partie, Arc Express est une réponse concrète pour 
vos déplacements, un projet porteur d'avenir et de développement pour le territoire 
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régional. C'est un projet que le STIF a conçu au plus près du besoin des Franciliens. 
C'est pour cela que nous avons besoin de votre avis ce soir afin d'en tenir compte dans 
les phases d'études à venir. Je vous propose maintenant de visionner ensemble un 
film que nous avons réalisé sur l'Arc Sud, pour vous présenter plus précisément les 
variantes de tracés Arc Express que nous vous proposons et soumettons au débat. 

(Projection du film)  

Nous allons maintenant nous intéresser plus spécifiquement à vos communes, c'est-
à-dire Clamart, Malakoff, Châtillon, Montrouge, Boulogne-Billancourt, Issy-les-
Moulineaux, Meudon et Vanves. Le territoire qui nous intéresse ce soir est donc situé 
à la fois sur les coteaux et le Val-de-Seine, ainsi que dans la vallée de la Bièvre. Il 
s'agit d'un territoire aujourd'hui très dense en habitants et en emplois. C'est 
également l'un des secteurs les plus dynamiques de l'Arc Sud d'Arc Express, avec 
Boulogne-Billancourt et Issy-les-Moulineaux qui constituent des pôles d'activité 
importants, comme en attestent les zones d'activités en cours. Les autres communes 
du territoire, Clamart, Meudon, Châtillon, Vanves, Malakoff et Montrouge sont elles 
aussi tout à fait à l'image du dynamisme du territoire puisqu'elles concentrent à la 
fois des projets d'urbanisme et de transport structurant, avec le prolongement de la 
ligne 4 et la construction du T6. 

Nous voyons apparaître sur la carte le tracé d’Orbival, pour que vous puissiez vous 
repérer par rapport au tracé d'Arc Express. Il est essentiel, lors de la conception d'une 
infrastructure de transport d'envergure, telle qu'Arc Express, d'analyser les 
déplacements liés à un territoire, afin de proposer la réponse la plus adaptée aux 
besoins. Les chiffres présentés ici s'appuient sur les données du recensement général 
de la population réalisé par l'INSEE.  

 Première question : où vous travaillez-vous ? 27 % d'entre vous travaillent au 
sein de l'une des communes du territoire. Par ailleurs, 35 % d'entre vous 
travaillent à Paris. Enfin, ce sont 24 % d’entre vous qui travaillent dans le reste 
de la Petite Couronne.  

 Seconde question : qui vient travailler sur vos territoires ? Parmi les personnes 
qui travaillent au sein des huit communes, 25 % y résident, 22 % viennent de 
Paris et 31 % du reste de la Petite Couronne. Ces résultats démontrent 
l'importance majeure du lien avec le reste de la Petite Couronne pour vos 
déplacements quotidiens.  

Quels sont les principaux projets qui concernent votre territoire sur lequel nous nous 
sommes appuyés pour définir les variantes de tracés d'Arc Express ? Sur la carte qui 
vous a été remise en entrée, figurent le prolongement de la ligne 4 jusqu'à Mairie de 
Montrouge, prévue pour 2012, puis jusqu’à Bagneux, la création du tramway T6 
Châtillon Vélizy Viroflay, la création du tramway Croix-de-Berny Clamart Centre et le 
prolongement de la ligne 12 de Mairie d’Issy à Issy RER C.  

Quels sont les enjeux en termes d'habitat ? Vous l’avez compris, nous souhaitons 
qu'Arc Express soit le plus possible à l'écoute de votre territoire et à l'écoute de vos 
besoins. Aussi, il nous a semblé indispensable de prendre en compte l'ensemble des 
enjeux spécifiques à vos communes. Cette analyse a été réalisée en relation avec 
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l’IAU, l’Institut d'aménagement et d'urbanisme de l'Île-de-France. Donc, les enjeux, 
en termes d'habitat, quels sont les secteurs les plus densément peuplés ? Ces secteurs 
apparaissent en hachures oranges sur la carte. Quels sont ceux qui ne sont 
aujourd'hui pas suffisamment desservis par les transports collectifs ? Ces secteurs 
apparaissent en gris foncé. Nous avons également pris en compte les principaux 
projets de renouvellement urbain sur votre territoire. Ils sont représentés par les 
étoiles orange. 

Ensuite, les enjeux en termes d'emploi : où sont situées les principales zones 
d'emplois ? Elles sont hachurées en violet sur la carte. Où sont localisés les principaux 
pôles de bureaux ? Il s'agit des carrés bleus. Quels sont les principaux équipements à 
desservir, c'est-à-dire ceux qui rayonnent à l'échelle de votre département voire à 
l'échelle régionale de l'Île-de-France ? L'ensemble de ces équipements sont 
représentés sous forme de pictogrammes jaunes avec un logo qui décrit 
spécifiquement le type d'établissement, des croix rouges pour identifier les 
équipements hospitaliers, par exemple, ou les établissements d'enseignement avec un 
petit chapeau. Nous prendrons le temps de visualiser chacun de ces équipements 
dans la suite de la présentation, lorsque nous nous intéresserons aux équipements 
desservis précisément par chaque station Arc Express. Nous avons également regardé 
où étaient situés les centres-villes historiques de chacune des communes, ils 
apparaissent en rouge sur la carte, mais aussi les centres-villes dits secondaires qui 
apparaissent en orange. Enfin, autre enjeu structurant pour le projet Arc Express : 
favoriser la réalisation des projets de logements et d'activités portés par les 
collectivités. Ces projets correspondent au pointillé rouge sur la carte.  

C'est donc sur la base de ces différents enjeux que nous avons élaboré les tracés que je 
vais maintenant présenter. Tout d'abord, il faut préciser que ces variantes de tracés 
réalisés en souterrain sur votre territoire sont toutes techniquement faisables. Elles 
s'appuient sur des stations de correspondance et des stations intermédiaires et la 
localisation des stations intermédiaires peut encore évoluer. 

Maintenant, venons-en plus précisément à ces variantes de tracés d'Arc Express sur 
votre territoire : 

 Le tracé vert, qui relie Meudon-sur-Seine, en connexion avec le T2, à 
Châtillon-8 mai 1945, en correspondance avec le T6, avant de rejoindre la 
station Villejuif-Institut Gustave Roussy ; 

 Le tracé bleu, qui relie Issy Val-de-Seine, en connexion avec le RER C et le T2, 
à Verdun Sud, donc le prolongement de la ligne 4, avant de rejoindre lui aussi 
la station Villejuif Institut Gustave Roussy ; 

 Le tracé rose, qui correspond à un tracé intermédiaire à l’Est du territoire qui 
nous concerne ce soir. 

Plus précisément, pour chacun de ces tracés, où sont les stations ? Quel quartier et 
quels équipements desservent-elles et en quoi répondent-elles aux enjeux de votre 
territoire ? 
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Le tracé vert, tout d'abord : l'extrémité Ouest du tracé vert correspond à la station 
Meudon-sur-Seine, qui permet une correspondance avec le tramway T2. Cette 
première station dessert des secteurs déjà denses aujourd'hui et également des 
secteurs en devenir, comme par exemple le quartier de Meudon Campus. Le tracé 
vert se maille ensuite au RER C à la station Issy. Là encore, cette station permet la 
desserte de quartiers denses et également de projets majeurs pour votre secteur, qu'il 
s'agisse de la Zac du Fort d'Issy ou encore de la Zac des Bords de Seine. Depuis la 
station d'Issy RER C, le tracé vert se connecte au Transilien ligne N à la gare de 
Clamart. Cette station permet elle aussi de desservir la Zac du Fort d’Issy et, plus 
globalement, de nombreux quartiers situés sur les communes d'Issy-les-Moulineaux 
et de Clamart, comme par exemple les Hauts d’Issy, la Fourche ou encore les 
Épinettes. Ceci permettra de relier ces secteurs actuellement mal desservis aux 
dynamiques locales en cours. Notons également un projet d'aménagement 
structurant dont la desserte serait directement assurée par cette station Arc Express, 
la Zac du quartier de la gare. 

Le tracé vert se poursuit jusqu'à la station Châtillon-8 mai 45, ce qui permet entre 
autres d'assurer une correspondance avec le tramway T6. Cette station dessert le 
centre-ville de Châtillon ainsi que des quartiers résidentiels, en particulier le quartier 
des Sablons. La Zac Aérospatiale serait elle aussi directement concernée par cette 
station Arc Express. 

Le tracé bleu démarre, pour ce qui concerne votre secteur, en gare d'Issy Val-de-
Seine, en correspondance avec le RER C et le tramway T2. Cette station dessert un 
secteur marqué par une densité d'emploi et d'habitants tout à fait considérable et qui 
continue à croître, avec notamment la Zac des Bords de Seine. Parmi les équipements 
structurants desservis par cette station, notons notamment le Pôle bureaux du 
quartier Val-de-Seine ou encore le Palais des Arts et des Congrès. Depuis Issy Val-de-
Seine RER C, le tracé bleu se connecte ensuite au terminus de la ligne 12 à Mairie 
d'Issy. Grâce à cette station, Arc Express pourrait ainsi desservir l'hyper-centre 
d'Issy-les-Moulineaux, qui concentre de nombreux équipements majeurs, dont 
l'hôpital Corentin Celton situé à quelques centaines de mètres de la station Mairie 
d’Issy, et qui est aussi porteur de projets d'aménagement structurants, je pense 
notamment aux axes centre-ville et cœur de ville.  

Depuis Mairie d'Issy, c'est au Transilien ligne N que le tracé bleu se connecte à la 
station Vanves Malakoff. Grâce à cette station, Arc Express desservirait de nombreux 
quartiers résidentiels, comme le quartier du Petit plateau à Vanves, par exemple. 
C'est aussi la desserte d'équipements tout à fait majeurs que cette station Arc Express 
permet. Je pense notamment au Théâtre 71, qui est la scène nationale de Malakoff. 
Ensuite, le tracé bleu rejoint Châtillon Montrouge, qui constituera un pôle d'échange 
avec la ligne 13 et le tramway T6. Cette station permettra de desservir des quartiers 
résidentiels denses, à Malakoff, Montrouge et Châtillon. Il s'agit d'un secteur qui a 
déjà connu une forte évolution urbaine ces dernières années et présente une forte 
densité, tant en populations qu'en emplois. Enfin, sur votre territoire, le tracé bleu se 
poursuit vers la future station de la ligne 4, Verdun Sud. Cette station est située en 
limite du centre-ville de Montrouge. Elle est aussi à proximité du cimetière parisien 
de Bagneux. Verdun Sud dessert des quartiers résidentiels à Montrouge, comme le 
quartier des Écrivains, qui ont aussi connu un fort renouveau ces dernières années.  
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Pour résumer, pour l'Arc Sud, nous l'avons vu sur votre territoire, les tracés bleu et 
vert répondent à des enjeux différents. Le tracé bleu dessert de nombreux habitants 
et emplois du secteur, ainsi qu'un nombre d'équipements conséquents En termes de 
correspondances, le tracé bleu permet des connexions à deux lignes de métro qui ne 
sont pas maillées au tracé vert, la ligne 12 et la ligne 13. Le tracé vert dessert lui aussi 
de nombreux habitants et actifs du secteur mais dans une moindre mesure. La 
logique du tracé vert est différente selon les tronçons concernés. En effet, sur la partie 
Ouest, de Meudon-sur-Seine à Clamart, le tracé vert permet de desservir des secteurs 
en devenir de première importance, à l'instar de l'opération Trapèze. Ensuite, sur sa 
partie Est, de Clamart à Châtillon-8 mai 45, le tracé vert a davantage vocation à relier 
des secteurs actuellement mal desservis.  

Enfin, le choix qui sera fait entre ces variantes de tracés sur votre territoire aura des 
impacts sur la desserte des territoires situés à l'Est de vos communes. Le tracé bleu 
permet en effet un maillage à Laplace RER B ou à Arcueil Cachan RER B, alors que 
c'est à Bagneux RER B que le tracé vert vient se connecter. Nous souhaitons rappeler 
à ce titre que le mixage entre ces différentes variantes de tracé que je vous ai 
présentées est possible. Nous nous engageons à étudier l'opportunité et la faisabilité 
de nouvelles variantes de tracé qui se dessineraient au cours des échanges que nous 
avons avec vous. Je vous remercie. 

Claude AGARD 

Je remercie le STIF pour cette excellente présentation, très claire, merci. Nous allons 
maintenant aborder les questions. Nous allons commencer par les questions relatives 
à la zone de Clamart et les communes aux alentours. Je passe la parole à M. Olivier 
Guérin, qui va mener le débat. 

Olivier GUÉRIN 

Merci. Vous pouvez donc poser les questions, oralement ou par écrit. Nous vous 
avons distribué à l’entrée des feuilles pour distribuer des questions. Si vous souhaitez 
intervenir oralement, vous levez la main, une hôtesse vous donnera le micro, vous 
vous levez et vous indiquez votre nom et vos qualités pour le verbatim. Nous vous 
demandons de ne pas dépasser deux à trois minutes pour vos interventions, sachant 
que, s'il y a le temps, vous pourrez intervenir une seconde fois au cours du débat. Ceci 
est valable pour tout le monde. Je sais que les élus souhaitent souvent intervenir, 
nous leur demanderons de respecter les mêmes règles. C'est un débat public ouvert à 
tout le monde et dans les mêmes conditions. 

Monsieur, vous avez la parole. 

Jean-Pierre BLIN 

Merci, Monsieur le Président. J'approche de l'âge de la retraite, je travaille à Issy-les-
Moulineaux. Ce qui me surprend, c'est que nous insistons beaucoup mais nous avons 
oublié de mentionner quelles sont les prévisions de trafic. Je suis ingénieur. Si nous 
n'avons pas de prévisions de trafic, même des estimations grossières, je pense que 
nous avons un risque important de sous-estimer une partie des besoins si ce n'est des 
difficultés. Quand j'ai lu ce matin le résumé qu'on nous propose, 70 % des transports 
en banlieue sont non pas les transports en commun mais l'automobile. Je le 
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comprends, c'est ce que je fais également. Je ne fais pas de politique, je suis simple 
habitant ici. Je suis quand même très étonné. Les prévisions de croissance, faut-il 
faire croître la Ville de Paris pour l'immobilier et les spéculateurs ou faut-il 
développer un peu les autres grandes villes françaises, ou voulons-nous simplement 
battre des records ? Oui, nous faisons des projets parce qu'il y a des besoins mais 
nous ne savons pas où ils sont. J'aimerais que nous éclaircissions d'abord ces aspects 
de prévisions, s'il y a des chiffres, quel ministère les fait et ainsi de suite. Merci, 
Monsieur le Président.  

Olivier GUÉRIN 

Merci. Donc, deux problèmes, d'une part les prévisions de trafic, quelques indications 
ont été données mais vous pouvez peut-être les préciser. Une autre question aussi, 
s'agit-il de beaucoup développer la métropole parisienne, au détriment d'autres 
villes ? 

Sandrine GOURLET 

En ce qui concerne les prévisions de trafic, au STIF, nous avons un outil de 
modélisation des trafics que nous avons développé depuis maintenant un certain 
nombre d'années et que nous recalons chaque année en fonction des comptages que 
nous pouvons effectuer. Ce modèle nous a permis de calculer qu'à la mise en service 
de l'Arc Sud, nous aurions 270 000 voyageurs sur l'Arc Sud. Le nombre de voyageurs 
sur un Arc total, c'est bien mais ce n'est pas suffisant pour savoir comment 
dimensionner un projet de transport. Nous avons aussi regardé ce qu'était la charge 
dimensionnante, c'est-à-dire quel est de trafic sur le tronçon le plus chargé à l'heure 
la plus chargée. Nous prenons le petit bout, le plus chargé à l'heure la plus chargée, 
entre deux stations et c'est ce qui nous permet de dimensionner l'ensemble du réseau 
parce que nous savons que si nous savons transporter les gens sur le tronçon le plus 
chargé à l'heure la plus chargée, nous saurons transportés tout le monde sur 
l'ensemble de l'Arc.  

Nous sommes sur une charge dimensionnante entre 14 000, 15 000 personnes et 
nous avons dimensionné tout notre système de transport à 20 000 personnes, pour 
avoir des réserves de capacité et pouvoir faire face à l'augmentation du trafic. 

Olivier GUÉRIN 

Sur le développement urbain ? 

Jean-François HÉLAS 

Bonsoir, et merci d'être présents. Sur le développement urbain, vous avez raison, cela 
sous-tend tout à fait l'ensemble de nos modèles et les prévisions de trafic. Il existe 
plusieurs horizons pour la prise en compte de ce développement urbain. Tout 
d'abord, le travail réalisé par le STIF et par l'Institut d'aménagement et d'urbanisme, 
a consisté à aller voir les collectivités locales pour connaître leurs projets à l'horizon 
2020-2025, c'est-à-dire l'horizon de la mise en service. C'est le démarrage, c'est-à-
dire la mise en service des différents projets, mais cela donne quand même une 
première tendance.  
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Ensuite, il y a le projet de schéma directeur de la région Île-de-France qui cadre, à 
partir des grandes tendances constatées par les instituts d'études démographiques 
depuis de longues années, et structuré par les objectifs que la Région veut assigner à 
ce projet de SDRIF. Cela donne l'évolution à 2030. 

J'en profite pour dire que cette question est particulièrement importante et vous avez 
raison de la poser, compte tenu de la coexistence de deux projets, celui du Grand 
Paris qui ne repose pas sur les mêmes prévisions de trafic mais sur des prévisions 
beaucoup plus optimistes, plus importantes et spécifiquement centrées sur neuf 
pôles, dits clusters, et particulièrement sur quatre pôles, au point d'avoir dans le reste 
de l'Île-de-France plutôt une baisse des emplois et de la population par rapport au 
schéma de SDRIF.  

La question que vous posez, et je ne vais pas trop insister parce que c'est moins ma 
partie mais c'est vrai que nous sommes interrogateurs par rapport à cette question de 
prévisions démographiques parce que nous n'avons pas le sentiment que nous 
puissions aussi facilement la décréter puisqu'elle correspond aussi à un équilibre, 
vous avez raison de le rappeler, entre les différentes métropoles nationales qui sont 
aussi dans un équilibre global du dynamisme français. 

Paul FALLENBOG 

Je suis astronome à l'Observatoire de Paris à Meudon. Tout d'abord, je vous félicite, 
c'est remarquable. J'ai l'habitude de ce genre de débats parmi les scientifiques et vous 
faites vraiment une présentation de très haut niveau.  

Je voudrais vous faire remarquer que, sur l'ensemble de vos schémas présentés, vous 
oubliez un équipement hospitalier d'une très grande importance dans la Région qui 
est l'hôpital militaire Percy, qui est ouvert aux civils. J'ai le plaisir d'être là ce soir 
avec vous parce que c'est à Bercy qu'on m'a soigné. 

Jean-François HÉLAS 

Merci, nous allons corriger cet état, nous le rajouterons sur la cartographie des 
équipements principaux. C'est toujours un exercice difficile de faire ressortir les 
éléments essentiels sans se noyer. Votre territoire est extrêmement riche, nous 
sommes sur une population de près de 400 000 habitants dans ce secteur et il y a 
toujours une part importante de choix. Mais j'entends tout à fait et nous regarderons. 

Olivier GUÉRIN 

Par quelle station serait-il desservi ? 

Sandrine GOURLET 

C’est la station Clamart. 

Olivier GUÉRIN 

Merci. Monsieur, vous avez la parole. 
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Jean-Claude BEAUVIN 

Je suis retraité de l'Éducation nationale et je viens de Bagneux. La question qui se 
pose est le découpage territorial qui a fondé la réunion territoriale de ce soir, où nous 
présentons trois trajets, selon le plan du STIF : le proche, l’intermédiaire et l’éloigné. 
Ce qui concerne la docte assemblée de ce soir est exclusivement, territorialement, le 
tracé proche ou le tracé éloigné. 

Jean-François HÉLAS 

Non, c’est tout. 

Jean-Claude BEAUVIN 

Bien, dans ce cas, j'ai toute ma place. Il me semble important dans ce projet – il y a en 
fait trois projets dans les tuyaux – est tout le problème de la connexion et de 
l'interconnexion. De mon point de vue, le tracé médian me semble apporter de 
nombreuses solutions puisque, selon le document central du maître d'ouvrage du 
STIF, le tracé éloigné ne permet pas les correspondances avec les lignes 13 et 4, ce 
que permet le tracé intermédiaire. Le même document précise que, sur les lignes de 
métro Châtillon Montrouge, terminus de la ligne 13, c'est la station avec le plus fort 
trafic de l'ensemble des lignes de métro. Elle constitue aussi un pôle important de 
rabattement bus et, dans l'avenir, tramway. 

La ligne 4, avec sa prévision d'extension à Bagneux, est d'autre part connectée à 
toutes les lignes de métro, sauf les lignes 3 bis et 7 bis. Elle traverse Paris du Nord au 
Sud, dessert trois des quatre grandes gares SNCF de Paris. Enfin, dernière possibilité 
de connexion du trajet intermédiaire avec le trajet proposé, autre projet, par Orbival, 
l’association créée en 2006 par le Président du Conseil général du Val-de-Marne, qui 
regroupe aujourd'hui trente communes issues de trois départements, soutenues par 
52 000 Franciliens. Ce trajet s'intègre à la fois dans les projets Arc Express et Grand 
Paris. 

Grand Paris, je cite le troisième projet. Il faut tout prendre en compte. Troisième 
projet, présenté par l'État, le Grand Paris, M. Jean-Paul Huchon, Président de la 
région Île-de-France, avait présenté le 15 novembre 2010 un projet de 
complémentarité entre le projet porté par les collectivités, celui que nous examinons 
ce soir, et celui de l'État. Les deux projets se superposent exactement au niveau du 
projet intermédiaire de l'Arc Sud, pour les stations Arcueil, Cachan, Bagneux, 
Châtillon, Montrouge. 

Jean-François HÉLAS 

Nous pouvons apporter quelques éléments, puisque nous ne sommes pas très 
nombreux. Il y a tout d'abord un découpage, puisque que nous faisons de nombreuses 
réunions mais nous réfléchissons à chaque fois quels sont les territoires qui offrent 
une certaine cohérence pour pouvoir être débattus dans un même lieu de réunion 
publique. La question qui se pose sur Arc Express, et la question du débat, concerne 
son opportunité, son intérêt général et ce que vous évoquez comme problématique 
d'un côté ou de l'autre du territoire nous concerne aussi ce soir. 
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Je souscris tout à fait, je crois que vous avez parfaitement compris un des enjeux 
essentiels du projet d'Arc Express d'une rocade connectée à l'ensemble des réseaux. 
C'est vraiment un des fondamentaux du projet. De ce point de vue, ce que vous avez 
dit qui a été annoncé dans la présentation est tout à fait juste. Nous avons rappelé 
également la possibilité dans certains cas de pouvoir mixer, de se poser la question. 
Nous ne pouvons pas nous permettre de faire un tricotage trop fort entre les tracés 
parce qu'à un moment donné, nous perdrions en efficacité et en vitesse commerciale, 
mais des possibilités peuvent néanmoins s'offrir. 

Concernant ce que vous dites sur le Grand Paris, que c'est le même tracé si je prends 
le tracé intermédiaire, je voudrais quand même dire clairement que le tracé ne veut 
pas dire le même projet. C'est bien d'avoir une ligne qui passe au même endroit mais 
ce n'est pas tout à fait pareil d'avoir des dessertes fines tous les 1,5 km ou très peu de 
desserte. Là, particulièrement entre le secteur d’Issy, connexion T2 d'un côté jusqu'à 
Châtillon, nous ne sommes pas du tout sur le même nombre de stations. Du coup, 
nous ne sommes pas du tout sur le même nombre de populations et d'emplois 
desservis. Les chiffres exacts sont tout à fait éloquents. Si je regarde le tracé proche, 
c'est 206 000 de population plus emplois d'un côté. Pour calculer cela, nous 
regardons, pour chacune des stations, la population et les emplois dans un rayon de 
800 m. 800 m est une bonne distance d'attractivité d'un réseau de type lourd comme 
le métro automatique. Nous additionnons cela sur les différentes stations de nos 
tracés, par exemple le tracé proche. Cela fait donc 206 000. L'équivalent pour le 
Grand Paris sur votre secteur, entre Issy et Châtillon, est de 84 000. Il y a un rapport 
de 2,5. De ce point de vue, ce ne sont pas tout à fait les mêmes objectifs ni la même 
desserte. Il est possible d'en discuter, vouloir aller plus vite et desservir plus de gens. 
Notre position est de répondre au quotidien des déplacements des Franciliens, là où 
nous les avons observés. Notre métier au STIF est d'observer ces déplacements. 

Olivier GUÉRIN 

Je voudrais également indiquer pour Monsieur qu'une réunion se tiendra à Bagneux 
le jeudi 9 décembre où vous pourrez avoir d'autres précisions à ce moment-là. 

Philippe GIBAUT 

J'habite à Malakoff Sud. À Malakoff, il y a un problème avec la ligne 13, c'est un fait, 
néanmoins, je préfère le projet éloigné pour la raison que j'essaye d'être dans l'intérêt 
de l'ensemble de la région et il me semble important de desservir le plus de territoires 
mal desservis. Enfin, pour Malakoff, je pense aussi que c'est mieux parce que 
Malakoff est divisée en deux entre le Nord et le Sud – j'habite dans le Sud –, et le Sud 
est moins développé économiquement que le Nord. J'espère qu’une gare à Clamart, 
juste à côté de chez moi en plus, permettra de mieux développer chez moi, que ce soit 
plus dynamique. 

Ensuite, je travaille à Suresnes et je souhaiterais savoir ce qui est prévu dans ce coin. 
Merci. 

Olivier GUÉRIN 

Suresnes n'est pas sur l'Arc actuel mais peut-être que vous avez des projets. 
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Jean-François HÉLAS 

Nous pouvons remettre la carte qui nous permettra de situer. Les projets que nous 
appelons les corridors Est et corridors Ouest, qui ont fait l'objet de la présentation par 
le Président du STIF, Jean-Paul Huchon, le 15 novembre, font partie du projet de la 
rocade complète mais ne sont pas au même stade et ne font pas partie du débat 
public, qui porte sur l'Arc Sud et l'Arc Nord. Néanmoins, nous allons vous répondre 
sur la partie Ouest. 

Dans tous les cas, je vous remercie pour la franchise de votre intervention. 

Sandrine GOURLET 

Les tracés des Arcs Est et Ouest n'ont pas exactement le même statut que les Arcs 
Nord et Sud puisque l'objet du débat public d'Arc Express concerne l'opportunité 
pour l'ensemble de la rocade et les tracés Nord et Sud. Nous avons souhaité 
compléter et pouvoir éclairer ce débat en menant à bien les études sur les tracés Est et 
Ouest mais qui feront par la suite l'objet eux aussi de débats. 

En partant d'Issy Val-de-Seine ou de Meudon, les tracés vont ensuite traverser 
Boulogne en se connectant à la ligne 9 à Marcel Sembat et au pont de Saint-Cloud sur 
la ligne 10. Ils remontent ensuite sur Saint-Cloud sur la partie du Transilien, pas en 
connexion avec le T2 en bas du coteau mais en haut du coteau. Ensuite nous allons 
desservir des zones actuellement bien à l'écart des dessertes en mode lourd, que ce 
soit sur le plateau de Suresnes, en face de la Cité des Jardins, et ensuite vers Rueil 
Malmaison, une station est prévue dans le centre-ville de Rueil, juste à côté du 
Théâtre André Malraux. Nous repartons ensuite vers Nanterre, avec un tracé qui part 
soit vers le centre-ville de Nanterre en desservant la place de La Boule et le rond-
point des Bergères, soit un tracé qui repart plus vers La Défense. 

Catherine MARGATÉ 

Je suis Maire de Malakoff. D’abord, je trouve que c'est très bien d'avoir des débats 
publics comme celui-ci sur la question des transports. Cela fait longtemps que 
certains élus et aussi des habitants se préoccupent des transports. La question tout à 
l'heure du monsieur qui disait qu'il ne faisait pas de politique, je peux lui dire que j'en 
fais un peu et que, pendant les élections régionales, les deux questions qui venaient 
de la part de tous les habitants avec lesquels nous discutions étaient d'abord les 
transports et le logement. Transports, logement. Il est tout à fait vrai que ce sont ces 
deux questions intimement liées pour que nous ayons dans cette région une 
métropole un peu plus solidaire, que ce soit par les lignes de transport ou les 
questions du logement, qui puisse atténuer un certain nombre d'inégalités et les 
combattre. 

Notamment, je suis très heureuse quand je vois qu'Arc Express a enfin introduit la 
deuxième boucle Est pour désenclaver les territoires qui, dans notre région, n'ont 
aucun moyen de transport. Vous vous souvenez des problèmes en 2005, quand on 
voyait ces malheureux habitants de Clichy-sous-Bois marcher trois quarts d'heure 
pour rejoindre une ligne de métro ou une ligne de transport. 
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L'autre question est que l'intérêt d'une rocade est d’être une rocade. Je vois avec 
plaisir qu'Arc Express a fait son Arc Est et son Arc Ouest. Je pense que les projets 
d'Arc Express et les projets du Grand Paris, et je suis d'accord pour qu'il y ait le 
maximum de gares possibles, j'ai vraiment l'impression qu'ils vont se rejoindre et que 
c'est déjà pas mal avancé dans de nombreux secteurs. 

Je fais partie de l'association Orbival, après avoir fait partie de l'association Orbital, 
Métrophérique, enfin tous les noms que nous avons donnés à cette rocade autour de 
Paris. C'est vrai qu'aujourd'hui, nous voyons qu'il y a des rapprochements dans les 
projets et nous pouvons nous dire qu'il n'y aura pas deux projets mais une rocade 
autour de Paris, c'est tout. 

Ensuite, M. Philippe Kaltenbach a employé le mot « pharaonique » pour ce projet. 
Effectivement, il coûte 22 milliards d'euros. Là, vous dites que cela coûte 7 milliards. 
J'enlève Saclay, qui coûte 10 milliards, je suis contre le projet de Saclay et je le reporte 
à Clichy Montfermeil. Donc, le financement me semble bizarre mais je voudrais dire 
en dernier que, pour le Sud, nous sommes un certain nombre de Maires du Sud et le 
tracé qui nous conviendrait est le maillage avec la ligne 4, Henri Barbusse et non petit 
Bagneux, enlever petit Bagneux, Châtillon Montrouge parce que c'est la ligne 13 et, 
après Châtillon Montrouge, il serait judicieux d'avoir une station à la gare de Clamart. 
On m'a dit qu'on pouvait mixer les tracés et faire des stations supplémentaires et 
nous en profitons. Merci. 

Jean-François HÉLAS 

C’est un nouveau tracé, qui est strictement bien dans le cadre du débat. Pour le 
premier point, je vous remercie, Madame le Maire, sur la notion de solidarité. Un des 
objectifs du SDRIF est de réaliser une région solidaire, durable et dynamique. Le fait 
qu'une ligne avec une desserte fine permette de desservir des équipements, une zone 
d'activité, une zone enclavée, une zone pavillonnaire, une zone résidentielle et une 
zone tertiaire pour que chacun puisse aller à ses loisirs, son enseignement, son école, 
revenir du travail, c'est la vie au quotidien, la vie de tous les jours et renvoie à l'image 
de la ville que nous faisons. Je ne sais pas si vous avez l'idée du parcours moyen hors 
marche à pied d'une personne en proche Couronne pour faire son trajet domicile 
travail. En réalité, c'est extrêmement court, nous sommes autour de 4 à 5 km. Celui 
qui utilisera Arc Express fera en moyenne 9 km. D'où l'importance d'avoir une 
interstation assez fine. Si je dois faire entre 5 et 8 km, cela a du sens si je fais trois ou 
quatre stations mais, si mes interstations font déjà 5 kilomètres, je ne vais pas aller à 
la station pour être ensuite loin de l'endroit où j'arriverai. 

Sur les propositions de tracé que vous faites, oui, c'est un mixage qui nous semble 
possible. Les différentes stations sont jouables. Le raccordement géométrique 
méritera quand même d'être approfondi puisse que cela ne fait pas partie des choses 
que nous avons positionnées mais, a priori, c'est quelque chose qui peut tout à fait 
s'entendre et qui a le mérite sans doute de bien mailler avec la 4 et avec la 13, et de 
venir sur Clamart, qui a le maillage avec le Transilien. Sans doute que la partie verte, 
qui ne serait alors pas desservie, n'est pas la plus importante en termes de population 
et d'emplois dans ce secteur. 
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Olivier GUÉRIN 

Merci. Monsieur. 

Daniel MOURANCHE 

Je suis membre de l'Association des usagers des transports. Je vais donner 
rapidement l’avis de l’AUT avant de poser deux questions et, s'il me reste du temps, je 
ferai un élément de réponse à la personne de l'Observatoire d'astronomie à Paris. 

L’AUT n'a pas encore rédigé son cahier d'acteur mais va le faire. Mon avis global est 
que cette rocade est absolument indispensable et j'espère que ce ne sera pas cette 
fois-ci un coup raté comme les projets précédents. A priori, je pense que nous 
perdons un peu de temps à essayer de trouver le meilleur tracé parce que la façon la 
plus sûre d'avoir cette rocade est que ce soit la moins chère, et donc sans doute la plus 
proche. Les considérations économiques me semblent essentielles vu que, dans le 
système de transport, cette rocade rendra de toute façon des services énormes. La 
contrepartie de ne pas trop s'attacher aux points de passage veut dire qu'il faut 
s'attacher aux solutions de rabattement de toutes les communes qui ne seront pas 
desservies. 

Ma première question porte sur les prévisions de trafic. Les trois tracés ont été 
étudiés et le STIF dispose d'un bon modèle de prévision de trafic. Puisque nous 
sommes à Clamart et que nous parlons de tracé, pouvez-vous nous préciser les 
différences de charges prévisionnelles entre le tracé éloigné à Clamart et le tracé 
proche à Mairie d’Issy ? Ce seront des éléments intéressants. 

Ma deuxième question est relative au besoin de lignes de rabattement. Le choix du 
tracé prend en compte les besoins des territoires sauf que choisir voudra dire exclure. 
Vous allez donc exclure de nombreux territoires du tracé choisi. Si c'est le tracé 
éloigné, Clamart n'est plus desservie. Est-ce que le STIF propose aux Clamartois une 
autre solution ? Ne serait-il pas juste que le Plan de mobilisation soit enrichi des 
autres projets pour assurer ces rabattements sur les gares d’Arc Express, notamment 
pour les habitants des communes qui sont exclues du tracé ? Il est d'autant plus 
important de prévoir ces lignes de rabattement qu'à Clamart, même si Arc Express 
passe à Clamart, ce sera la gare de Clamart et cela ne changera pas grand-chose pour 
la majorité des Clamartois puisque cette gare de Clamart est à la limite entre Vanves 
et Issy-les-Moulineaux. Ceux du petit Clamart auront peut-être le T6 mais ceux qui 
sont, par exemple, à la mairie de Clamart, sont quand même très loin. Donc, les 
transports de rabattement, pour qu’Arc Express remplisse son usage social sur l'Île-
de-France, sont absolument essentiels. 

Je termine par un élément de réponse pour la desserte de l'hôpital de Percy, qui 
m'intéresse aussi beaucoup, j'habite Meudon. On nous a distribué à l'entrée une belle 
carte sectorielle. Pour situer Percy, c'est exactement à mi-chemin entre les deux gares 
de la ligne Montparnasse, Clamart et Meudon. Meudon n'est pas marqué sur la carte 
mais vous prenez Clamart, vous soulignez la petite ligne violette et, exactement au 
milieu, vous avez Percy. Il se trouve que cette distance entre Clamart et Meudon est la 
plus grande interstation de la ligne Montparnasse entre Paris et Versailles. Depuis 
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quatre ans, l’AUT demande, associé au STIF, d'envisager, dans le cadre d'une 
amélioration de la desserte générale par Versailles, de rétablir cette gare à Percy. 

Olivier GUÉRIN 

Merci. Encore quelques précisions sur les prévisions de trafic et puis des indications 
sur le rabattement. 

Jean-François HÉLAS 

Il y a aussi une question autour du système le moins cher, qui renvoie à une question 
tout à l'heure à laquelle je n'ai pas totalement répondu sur le coût du projet et son 
financement. Je dirai quelques mots là-dessus.  

Tout d'abord, sur les charges, je ne vais pas pouvoir vous répondre ce soir, même si, 
au niveau du modèle, nous avons fait les différents serpents de charge pour les 
différents tracés. Ils nous ont montré que nous étions systématiquement, dans tous 
les cas, dans le bon mode, c'est-à-dire que nous sommes bien dans le mode du métro 
automatique, c'est-à-dire largement plus de 7 000 voyageurs par sens à l'heure de 
pointe. Néanmoins, je propose, si la Commission en est d'accord, de pouvoir vous les 
repréciser sur le site Internet pour que vous ayez l'information la plus complète. Je ne 
les ai pas ici ce soir, station par station, et je ne les connais pas par cœur. 

Ensuite, sur le coût. 

Olivier GUÉRIN 

Nous allons peut-être voir s'il y a d'autres questions particulières. Il y a des questions 
écrites sur le coût.  

Jean-François HÉLAS 

Nous reviendrons donc ensuite sur le coût et le financement, la question étant 
revenue deux fois. 

Sandrine Gourlet va vous répondre sur la question de la restructuration du réseau, la 
manière dont nous voyons les choses sur les projets STIF. 

Sandrine GOURLET 

Chaque fois que nous faisons un projet, nous réorganisons entièrement les modes de 
rabattement vers le projet concret, que ce soit une ligne de métro ou un 
prolongement d'une ligne de RER, parce que forcément, avec un nouveau projet, 
nous allons répondre, notamment dans le cas d'Arc Express, à des besoins de 
déplacements que vous faites déjà en bus. Cela nous amènera à supprimer des lignes 
de bus que nous allons pouvoir remettre différemment pour permettre le rabattement 
vers les gares. 

Il est donc bien prévu de réorganiser l'ensemble des moyens de maillage plus fin en 
bus pour répondre aux besoins. Simplement, nous ne le faisons pas quand nous 
définissons le projet parce que c'est quand même plus facile de réorganiser des 
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réseaux de bus que de construire un métro souterrain et, d'autre part, l'enjeu est 
vraiment de répondre au plus près aux besoins des gens. Il ne sert à rien de le faire 
vingt ans avant, ce qui compte est de le faire en général trois ou quatre ans avant la 
mise en service du projet pour voir vraiment où est le collège qui a été construit, la 
zone de logements qui s'est faite et là, nous faisons vraiment un rabattement bus 
efficace et qui sert vraiment aux gens. C'est comme cela que nous allons structurer le 
projet. 

D'autre part, quand on dit que cela ne va rien changer pour les habitants de Clamart, 
pour l'instant, vous avez une ligne de train qui vous permet de remonter à 
Montparnasse. J'imagine que des personnes travaillent ici à Issy-les-Moulineaux, en 
transports en commun c'est un peu long pour y aller. Vous remontez, vous changez, 
au mieux vous prenez le T3, vous redescendez, enfin c'est infernal. Là, il s'agit aussi 
de permettre de nouvelles destinations et donc d'arriver à faire des trajets soit que 
vous n'arrivez pas à faire en transports en commun, soit que vous faites avec des 
temps de transport très longs. Cela va quand même changer pas mal de choses. 
L'objectif est d'éviter que tout le monde utilise sa voiture. 

Olivier GUÉRIN 

Merci. Monsieur. 

Jean-François DAUBRAY 

J'habite à Clamart, je suis en retraite. Une absente est la voiture. Il ne s'agit pas de 
prendre la voiture mais de mettre des correspondances entre les autoroutes ou les 
routes et les tracés présentés. D'autre part, ce qui se développe le plus dans les 
activités est la grande banlieue. Là, je crois que nous sommes plutôt loin de la grande 
banlieue. Donc, la voiture, les parkings pour les voitures et l'idée du développement 
de la grande banlieue. 

Olivier GUÉRIN 

Nous partons plus loin. 

Jean-François HÉLAS 

Je crois que ces questions sont tout à fait pertinentes. Depuis les premières questions, 
nous étions plutôt centrés sur le local et c'est ainsi que la Commission avait proposé 
de poser des questions. Mais vous avez raison, Arc Express est aussi un enjeu 
important pour la grande ceinture. L'idée est, lorsque je viens en transports en 
commun avec une ligne radiale de RER ou de tramway, de pouvoir ne pas aller 
jusqu'à Paris et revenir avec le métro sur mes pas pour aller en proche Couronne mais 
de disposer d'une correspondance aux portes de Paris avec non plus une seule 
direction pour le tout-Paris mais une possibilité sur différentes solutions. 

Si vous vous rappelez bien la carte où les points roses donnaient l'accessibilité, 
l'ensemble de l'Île-de-France est quasiment dessiné. Cela veut bien dire que, même si 
nous n'en parlons pas beaucoup ce soir, les gens de Grande Couronne, certes, 
n'auront pas Arc Express chez eux mais pourront en bénéficier énormément par ces 
différents maillages. Quand nous sommes à Paris aujourd'hui, prendre deux lignes de 
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métro et changer à une correspondance ne pose aucun problème, c'est totalement 
dans la culture du déplacement. En proche Couronne et en banlieue, c'était un 
interdit culturel, ce n'était pas pensable, il fallait toujours avoir une seule ligne qui 
vous amène de l'origine à la destination. Ce que nous sommes sans doute en train de 
casser, avec la question des grandes rocades tangentielles et d'Arc Express, c'est ce 
dogme, c'est se dire qu'au fond, ce que nous faisions à Paris avec les correspondances, 
les différentes stations de métro, nous le ferons également aux portes de Paris et cela 
rouvrira d'énormes possibilités. C'est pour ça que nous attendons 1 million de 
voyageurs par jour, parce que, et ce n'est pas offensant, ce ne sont pas uniquement les 
trajets de rocade de banlieue à banlieue de la proche Couronne, c'est aussi tout un 
trafic qui intéresse l'ensemble de l'Île-de-France. Accessoirement, il déchargera aussi 
un peu les lignes de métro sur Paris. Vous voyez bien que nous en avons quelques-
unes aujourd'hui qui sont plus que saturées et enlever une dizaine de pourcent, ce 
que nous annonçons, sur cette question n'est quand même pas mal. 

Enfin, le dernier point, central et qu'il faut bien comprendre, est la question de la 
voiture. Nous ne l'oublions pas, l'ensemble des possibilités de rabattement, nous y 
réfléchissons mais il faut aussi adapter chaque fois au territoire. Si le STIF réalise des 
parcs relais, les subventionne et les exploite, notamment en Grande Couronne où 
nous pensons que c'est un enjeu majeur, nous pensons que, pour Arc Express, dans 
un positionnement de proche Couronne en zones très denses, ce n'est pas tout à fait 
ainsi que nous voyons les choses. Ce n'est pas en venant avec un maximum de 
voitures sur les différents points. Nous pensons qu'au contraire, il faut d'abord 
privilégier ce que nous appelons les modes actifs, qu'on oublie trop souvent, comme 
le développement de la marche. Ce n'est pas rien, cela veut dire que quand nous 
avons créé une station, il faut qu'elle soit ouverte sur toutes les rues piétonnes et pas 
seulement d'un côté ou de l'autre de la ville. Pour les vélos également, il faut avoir des 
capacités pour mettre le vélo le matin dans un endroit sécurisé, en espérant pouvoir 
le retrouver le soir correctement, protégé aussi des intempéries, et les bus, c'est pour 
cela que la restructuration bus que nous évoquions tout à l'heure était aussi 
importante. Mais nous pensons que ce n'est pas à cet endroit-là que nous faisons des 
parcs relais. Les parcs relais, je peux les faire plutôt dans les zones moins denses, en 
Grande Couronne. 

Olivier GUÉRIN 

Merci, donc pas seulement la voiture mais aussi la marche à pied, c'est bon pour la 
santé. Une question écrite très précise : « Clamart-La Défense, combien de temps de 
trajet ? » Pourrez-vous nous répondre ? Un peu plus tard, peut-être.  

« Quelles instances décideront du choix du tracé Sud ? » 

« Prolongation du métro M12 à Clamart ». 

Jean-François HÉLAS 

Sur la question du temps de trajet, nous en avons quelques-uns en bibliothèque je 
vais vérifier si mes équipes l’ont ou pas. S'ils ne l'ont pas, nous répondrons par 
ailleurs. 
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Je comprends bien la question du prolongement de la M12, parce qu'en particulier, 
s'il se dégage quelque chose qui irait vers le tracé éloigné Clamart et son 
prolongement à l'Ouest, nous ne serions plus connectés avec la ligne 12. La ligne 12 
est une ligne tout à fait essentielle qui a un impact assez important sur le trafic d'Arc 
Express. 

Dans le SDRIF, dans le schéma directeur de la région Île-de-France, même si ce n'est 
pas phasé immédiatement dans le Plan de mobilisation, un des projets est le 
prolongement de la ligne 12 jusqu'à Issy, qui permettrait de compléter la connexion et 
vous donnerait l'occasion de demander encore un nouveau projet dans le secteur. 

A priori, je ne connais pas aujourd'hui de projet planifié de prolongement de la ligne 
12 à Clamart mais il est important de pouvoir être raccordé sur l'Arc. Ce qui est 
gênant est de ne pas avoir la connexion avec la ligne 12 dans ce cadre. Par contre, si 
nous l'avons à Issy-Ville, dans un terme peut-être un peu plus long, cela peut donner 
du sens à terme. 

Olivier GUÉRIN 

Merci. Je précise que c’était une question posée par M. Guimart. 

M. ROBINEAU 

Je suis adjoint à la mairie de Clamart. Tout à l'heure, j'ai entendu un monsieur dire 
que, pour les Clamartois, une gare à Clamart ne servirait pas à grand-chose. Je 
voudrais lui prouver un peu le contraire. À la gare de Clamart, nous espérons qu'au 
cours des années, peut-être l'année prochaine, il y aura entre 18 000 et 20 000 m² de 
bureaux. En plus, Issy-les-Moulineaux a fait 1 500 logements. Cela fait beaucoup de 
monde, et il y a l'hôpital Percy un peu plus loin. Je pense qu'il aurait été judicieux que 
le tracé passe à la gare de Clamart, justement, de Châtillon Montrouge à Clamart. 
Pour moi, c'est le plus direct, étant donné qu'Issy-les-Moulineaux est déjà bien 
desservi par les transports et nous en rajoutons encore. De plus, c'est très de Paris 
donc je ne vois pas l'utilité que cela passe à Issy-les-Moulineaux mais je vois plutôt 
l'utilité très forte que cela passe à Clamart. 

Olivier GUÉRIN 

C’est un avis. Madame le Maire. 

Marie-Hélène AMIABLE 

Je suis députée et Maire de Bagneux. Comme l'a dit Catherine Margaté tout à l'heure, 
c'est vrai que la question des transports soulève des enjeux formidables pour la région 
Île-de-France, d'abord un enjeu pour les conditions de voyage des usagers, des 
habitants et des salariés. Aujourd'hui, les gens sont transportés dans des conditions 
souvent pas satisfaisantes. Un enjeu extrêmement important pour l'environnement et 
l'avenir de la planète, un enjeu pour le développement économique et l'attractivité de 
notre métropole mais aussi un enjeu pour la lutte contre l'étalement urbain. Je crois 
qu'il n'est plus possible d'aller habiter à 50, 70 km de Paris et d'être obligé, tous les 
jours, de venir travailler sur la capitale, et enfin un enjeu dont nous n'avons peut-être 
pas suffisamment parlé, qui est de lutter contre les inégalités territoriales. Si nous 
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voulons construire une métropole solidaire, il est important de desservir les 
territoires prioritaires. Des habitants des territoires attendent depuis longtemps des 
prolongations des lignes de métro. Je suis Maire de Bagneux et je peux le dire, avec la 
prolongation de la ligne 4 jusqu'à Bagneux que les Balnéolais attendent depuis trente 
ans maintenant, il serait temps que les engagements pris soient maintenant respectés 
et au plus vite. 

Je voudrais aussi dire la nécessaire amélioration des transports, tout de suite. La 
ligne B, cela devient insupportable pour les habitants. La ligne 13 est saturée, c'est 
aussi insupportable pour les voyageurs. Toutes ces questions sont importantes. 
Évidemment, la question d'un métro qui relie les banlieues entre elles est une 
nécessité aujourd'hui. Je voudrais rappeler, vous l'avez souligné, le travail mené par 
l'association Orbival, un travail très sérieux, avec tous les maires de toutes tendances 
politiques confondues, sur un tracé qui fait l'unanimité. Il y a d’autres projets de 
métro en rocade et il faudra bien arriver à une complémentarité, à se mettre d'accord 
parce qu'il n’y aura bien sûr pas deux rocades. 

Trois questions me semblent nécessaires à débattre, d'abord la question des 
financements : qui va payer ce système de transport ? Le Plan de mobilisation de la 
région est extrêmement important, il y aura en plus la rocade à financer. Je crois que 
la hausse du versement de transport des entreprises qui bénéficieront de ces 
infrastructures est indispensable. 

Je voudrais dire un mot du projet de loi de finances rectificative qui est en débat au 
Parlement sur le Grand Paris, dont une partie prévoit un prélèvement sur les 
ménages au travers de la taxe d'habitation et de la taxe foncière. Je dois vous le dire, 
avec mes collègues de gauche, nous combattrons par amendement cette proposition. 
Il n'est pas acceptable que les usagers et les Franciliens soient à nouveau mis à 
contribution. Il y a la question de la maîtrise de leur aménagement par les villes, par 
les élus et les populations. C'est extrêmement important et nous avons eu l'occasion 
de l'aborder dans le débat du Grand Paris. Une dernière question porte sur la 
tarification de ce métro. Je suis favorable à la tarification unique. Je pense que ceux 
qui habitent le plus loin de la capitale sont ceux qui ont aujourd'hui le plus de mal à 
se déplacer et ceux qui paient le plus cher leur titre de transport. Ce n'est pas cela, la 
solidarité. Là aussi, un tarif unique est une question à aborder. 

Olivier GUÉRIN 

Merci. Sur les problèmes de financement, des questions ont déjà été posées 
précédemment. Je rappelle aussi les questions écrites. M. Gibaut : « Le coût du projet 
et sa comparaison vis-à-vis du projet gouvernemental et du budget de la région ». Un 
problème aussi qui vient d'être abordé immédiatement par Madame le Maire : « Arc 
Express, projet du Conseil régional, ne recourra-t-il pas un prélèvement sur la plus-
value foncière ou immobilière, comme le permet la loi du Grand Paris ? » Nous 
sommes donc sur plusieurs registres à la fois, le financement et les aspects 
aménagement et de taxes. 
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Sandrine GOURLET 

Je voudrais tout d'abord parler de la tarification, qui est un élément de financement 
des transports. Pour se donner un ordre d'idées, financer les transports en Île-de-
France, juste l'exploitation de ce qui existe aujourd'hui, représente 7 milliards d'euros 
par an. Il y a donc déjà un enjeu de faire fonctionner ce qui existe aujourd'hui. Pour 
ce qui concerne Arc Express, nous avons prévu qu'il soit dans le droit commun de la 
tarification, c'est-à-dire qu'en fonction de la tarification existant à la mise en service, 
si nous imaginons que nous restons sur des zones comme aujourd'hui, la plupart des 
stations sont situées en zone 2 avec quelques exceptions en zone 3, nous serons donc 
sur de la tarification type zone 2, zone 3. 

Pour répondre à la question sur le tarif unique, cette question a été posée à l'occasion 
des élections régionales. Nous étudions actuellement ce que cela veut dire, une 
tarification unique, quels en seraient les impacts et les effets. Nous avons une étude 
en cours au STIF pour un rendu prévu en octobre 2011 sur cette question. 

Jean-François HÉLAS 

L'enjeu est à 7 milliards.  

Je souhaite revenir sur le constat que nous faisons de l'ensemble des lignes. Vous 
avez bien fait de le souligner et nous en avons tout à fait conscience et je crois que 
tous les acteurs aujourd'hui le partagent, nous sommes victimes aujourd'hui d'un 
sous-investissement, particulièrement de l'État, depuis vingt ans dans le réseau de 
transports en Île-de-France. C'est manifeste, la Cour des Comptes l'a encore rappelé 
récemment. Les transports n’ont été décentralisés qu’en 2005, ce qui, à l'échelle du 
temps ferroviaire, de la construction de ces lignes, est quand même extrêmement 
récent et la Région essaie de rattraper ce retard d'équipement. C'est la raison du Plan 
de mobilisation parce que cela multiplie par trois ou quatre le niveau 
d'investissement. C'est bien cela qui est proposé, pour ne pas avoir des projets qui, 
pour un prolongement comme la ligne 4, durent pendant trente ans. J'ai lancé la 
concertation de la ligne 11 et l’ai clos au mois de septembre, nous en parlions depuis 
près de cent ans. Il y a quand même des choses qui sont tout à fait importantes. 

Le RER B, oui, bien sûr, parmi les urgences du Plan de mobilisation, la 
modernisation des RER. Le RER, c’est 600 km de réseau majeur en Île-de-France, 
structurel et, de ce point de vue, le RER B, qui a une assez mauvaise régularité, est un 
enjeu majeur pour nous. Même si vous ne le voyez pas, des choses sont faites de ce 
point de vue et je voudrais le rappeler ici ce soir. Nous avons privilégié la partie Nord, 
500 millions d'investissements sont lancés, moitié pour la rénovation du matériel 
roulant, moitié pour une infrastructure où l’on vient créer des voies dédiées 
spécifiquement au RER B qui, aujourd'hui, en étant mélangées à d'autres circulations, 
sont pénalisées en termes de régularité. Ce qui sera obtenu sur la régularité en 2012 
quand ces travaux seront terminés profitera à toute la ligne et également dans la 
partie Sud qui vous intéresse. 

Enfin, nous avons décidé de lancer un schéma directeur, c'est-à-dire une réflexion 
pour une ligne existante. Il y a des cas où nous faisons du neuf, comme Arc Express, 
où nous prolongeons comme la ligne 4, et des cas où une ligne existe, le RER B, il ne 
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marche pas très bien, il faut peut-être le diagnostiquer mais pas par petits coups, 
plutôt dans sa globalité et voir comment le faire évoluer. Cela s'appelle un schéma 
directeur. Le STIF a décidé d'enclencher un schéma directeur du B, cette fois-ci du 
Sud, dans sa globalité et, très franchement, si certains peuvent venir avec des projets 
à 24 milliards, il y a un moment où la question se pose du tunnel entre Châtelet et 
Gare du Nord, qui nous empoisonne en termes d'exploitation puisque nous faisons 
passer dans ce même tunnel le RER D et le RER B, c'est monstrueux ce qui passe par 
heure dans ce tunnel, donc la question se pose même si nous sommes entre 1 et 2 
milliards. 

La ligne 13 est globalement chargée. Arc Express jouera un peu dans le sens de la 
désaturer, de l'ordre de 10 %. Le prolongement de la ligne 14, que nous avons soumis 
à la concertation pour désaturer la ligne 13 mais plutôt partie Nord, dans la Fourche. 
Nous n'allons pas dire qu'il n'y a pas de difficulté sur la ligne 13 par ici, parce que 
nous savons qu'elle est quand même très chargée mais, franchement, le problème de 
la ligne 13 et celui qui crée des problèmes de régularité se situe dans la Fourche, dans 
la partie Nord. Nous sommes engagés très fermement sur cette question, avec des 
plans d'urgence du Plan de mobilisation également. Il y a la modernisation des RER 
d'un côté, les prolongements et les opérations que nous avons évoqués, les deux 
projets majeurs que sont le RER E à l'Ouest et Arc Express et, comme urgence, la 
désaturation de la ligne 13. 

Olivier GUÉRIN 

Sur le financement, nous aurons une réunion le 5 janvier, dont je vous demanderai 
d'être un peu rapide voire sommaire. 

Jean-François HÉLAS 

Je ne peux pas être sommaire sur une question essentielle. Nous voyons que tout le 
monde parle du financement. Je suis désolé que le Grand Paris n'ait pas voulu faire la 
réunion très tôt sur le financement, vous le savez, puisque cela a été annulé au 
dernier moment pour être reporté en janvier. Je trouve que ce n'est pas juste de ce 
point de vue parce que nous serons quasiment à trois semaines de la fin d'un débat. 
Or c'est quand même un point essentiel. 

Tout d'abord, sur le coût, puisque la question a été posée aussi par Mme le Maire, Arc 
Express, ce sont 70 km et retenez que le coût au kilomètre est de l'ordre de 110 
millions du kilomètre, ce qui fait autour de 7 milliards. Après, selon que nous aurons 
des tracés proches ou lointains, les distances seront plus ou moins longues et il faudra 
regarder précisément le coût des stations, donc nous adapterons précisément le coût 
à ce moment-là. Le Grand Paris, ce sont 155 km, donc un projet bien plus important 
mais le coût au kilomètre est aussi bien plus important, de l'ordre de 150 millions du 
kilomètre, soit environ 22 milliards. C'est beaucoup plus cher parce que les 
technologies retenues sont différentes. En particulier, il y a l'idée de relier les deux 
aéroports entre Orly et Roissy par le prolongement de la ligne 14. Prolonger la ligne 
14 est extrêmement coûteux, c'est un système qui date un peu aujourd'hui, un 
système pneu qui coûte cher en investissement et en fonctionnement. Nous le 
connaissons bien puisque, dans le cas de la désaturation de la ligne 13, nous 
proposons de prolonger la ligne 14, mais sur une distance de 5 km et pas 50, et nous 
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arrivons à 200 millions du kilomètre, soit deux fois le prix d'Arc Express. Nous 
voyons pourquoi ce genre de choix technologiques, au final, coûte cher dans la 
balance. 

Après, la question du financement est tout à fait fondamentale parce que même avec 
ce projet « modeste » de 7 milliards d'Arc Express, l'ensemble du Plan de 
mobilisation aujourd'hui est quand même 18 milliards à financer, dont 4 milliards sur 
le matériel roulant, 12 milliards sur les infrastructures. La région a proposé, avec les 
départements, la Ville de Paris, un financement basé sur 12 milliards apportés par les 
collectivités. Le reste est dégagé par la participation de l'État, qui n'a pas souhaité 
répondre pour l'instant, soit en argent budgétaire, dans le cadre des contrats de 
projets État Région, mais nous savons que la manne est assez faible, soit en termes de 
possibilités nouvelles et notamment de la réaffectation des richesses produites et des 
taxes locales, en particulier l'ex-FARIF, qui pourrait être non pas capté par l'État mais 
redonné à la Région pour pouvoir financer ce genre de projets. 

Vous avez raison également, Madame le Maire, en précisant que le projet de loi de 
finances rectificative, dont on attendait beaucoup, est inquiétant à ce sujet puisque 
les financements ne sont pas fléchés pour le Plan de mobilisation mais plutôt pour la 
société du Grand Paris. Nous parlons là d'investissements. Il y a un deuxième sujet en 
financement qui est tout à fait différent, c'est également le fonctionnement. Comme 
l'a rappelé Sandrine Gourlet, en réalité, vous savez bien que le système n'est pas 
équilibré et qu’il faut faire financer le transport sur trois piliers : d'abord, le 
versement transport, qui est la recette principale et qui vient du monde économique, 
les entreprises qui ont plus de neuf salariés ; ensuite, l'usager qui en paye une part, 
autour de 30 à 35 % ; et puis les contributions locales. De ce point de vue, là encore, 
les propositions faites, alors que M. Carrez, nommé par le Premier Ministre pour 
dégager des pistes, avait selon nous proposer des choses intéressantes raisonnables 
permettant, en échelonnant jusqu'en 2025, le financement et la soutenabilité de 
l'ensemble du projet, c'est-à-dire la capacité à pouvoir le faire fonctionner, ce qui 
n'est pas rien, ces pistes ne sont pas retenues dans l'immédiat et nous partageons 
nous aussi votre inquiétude sur le versement transport. 

Comme le disait M. Braouezec à Saint-Denis, il ne faudrait pas se retrouver avec une 
super limousine dans laquelle nous ne serions pas capables de mettre l'essence pour 
la faire fonctionner.  

Jean-Didier BERGER 

Je suis élu de Clamart et Conseiller régional. Je voudrais revenir sur quelques points 
qui ont été abordés. Je me réjouis, comme Mme Margaté, que ces débats aient lieu 
parce que je crois qu'il est fondamental de parler des transports, ceux qui existent 
aujourd'hui, et Dieu sait s'ils méritent d'être améliorés, et ceux du futur parce que 
nous devons être à la hauteur des défis de la région capitale. Notre région n'est pas 
comme les autres, c'est la région capitale et elle doit être à la hauteur de ses 
concurrentes au niveau européen.  

Dans ce cadre, puisque nous parlons d'Arc Express ce soir, il faut s'interroger sur les 
qualités, les avantages et les inconvénients de ce projet en ce qui nous concerne et en 
ce qui concerne l'Île-de-France. Ses avantages sont qu'il coûte moins cher, c'est clair, 
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aussi parce qu'il y a moins de kilomètres. Du point de vue de l'ambition et de la 
solidarité, cela a été abordé à plusieurs reprises, vis-à-vis de nos concitoyens de la 
Grande Couronne, je crois que nous ne pouvons pas nous passer d'un projet qui soit 
vraiment ambitieux. 

Après, sur la question de la connexion et de la rapidité des liaisons, il est évident que 
la desserte doit être suffisamment fine pour permettre à un maximum de gens d'en 
profiter. Cependant, il ne faut pas non plus une gare toutes les minutes sinon nous 
allons continuer à passer par Paris pour aller à un autre point du département parce 
que cela finira par être plus rapide. Dans ce cadre, si Arc Express était choisi, je suis 
tout à fait d'accord pour le tracé qui a été indiqué, qui passe à la fois par Bagneux et 
par Châtillon au niveau du métro ligne 13 puis par la gare de Clamart. Je crois qu'il a 
été très clair dans la carte que vous avez montrée que Clamart est la partie la moins 
bien desservie de la zone et je crois que nous avons vraiment besoin de cette gare. Ce 
que je propose, et c'est aussi ce qu'indiquait M. Huchon, que nous arrivions à une 
solution de consensus entre le projet du Grand Paris et le projet Arc Express, c’est, 
parce que je pense qu’il est plus ambitieux et plus à la hauteur, de retenir le projet du 
Grand Paris mais en demandant, ce qui n'est pas le cas aujourd'hui, d'avoir une gare à 
Clamart. Je vais demander aux Clamartois qu’ils soutiennent cette proposition. 

La deuxième proposition que je fais, pour être tout à fait concret, est de demander à 
ce que la région, le STIF, la SNCF puisque c'est la gare de Clamart, et la RATP, étudie 
le prolongement de la ligne 12 jusqu'à la gare de Clamart Grand Paris. Je pense que 
c'est ainsi que nous arriverons à avoir la meilleure desserte parce que c'est une zone 
très mal desservie aujourd'hui. 

(Applaudissements) 

Olivier GUÉRIN 

Vous n’avez pas proposé de financement. 

Okhen GERMIAN 

Je suis militant du mouvement démocrate à Issy-les-Moulineaux mais avant tout 
Isséen. Je tiens à exprimer le fait que, sur la prolongation de la ligne 12, il existe une 
forte demande de la part des Isséens notamment pour la gare RER Issy. Ce serait un 
bon tracé de la prolonger. Vous y avez répondu et je vous en remercie. 

D'autre part, sur la gare de Clamart, ce n'est pas suffisant pour les habitants des 
Épinettes et des Hauts d’Issy. Ils vont quand même marcher à pied pour atteindre la 
gare de Clamart et, à la limite, c'est même plus intéressant pour eux de reprendre la 
ligne 12 métro Mairie d’Issy. Je tiens d'ailleurs à rappeler qu'il y avait une question de 
l'architecte M. Cantal Dupart, qui avait souligné lors d'une réunion d'une association 
à Issy-les-Moulineaux les risques négatifs d'une densification trop importante autour 
de la gare de Clamart, s'il y avait trop d'interconnexion. C'était une question sa part et 
je la soumets ici. 

Enfin, il y a aussi l'aspect politique des deux débats, entre Arc Express et Grand Paris. 
Nous avons eu des propos conciliants lors du lancement des deux débats le 30 
septembre à Paris. Le problème est qu'à mon sens, nous entendons Arc Express 
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défendre son projet sans entendre parler du Grand Paris et je pense que, le 14 
décembre, ce sera l'inverse, le Grand Paris va parler de son projet sans parler d'Arc 
Express. Nous allons entrer dans une véritable guéguerre droite gauche qui, pour 
moi, n'a aucun sens. Nous devons concilier ces deux projets. Je l'ai entendu mais 
j'aimerais que ce soit vraiment concrétisé au bout du compte. C'est une remarque de 
bon sens et surtout pour l'intérêt général des Franciliens. 

Olivier GUÉRIN 

Je voudrais préciser, concernant ces débats, que nous avons un certain nombre de 
réunions communes, il y en avait une hier à Vitry. Donc, le débat se fait en commun 
pour de nombreuses réunions entre les deux maîtres d'ouvrage et les deux 
Commissions qui organisent ces débats. Vous pouvez peut-être nous donner quand 
même des précisions sur une convergence éventuelle. 

Jean-François HÉLAS 

Plusieurs choses ont été dites. Sur la méthode, je comprends votre interrogation. En 
même temps, nous commençons à voir un peu les différentes réunions, M. Guérin a 
rappelé les réunions communes, les réunions territoriales. La vraie difficulté est que, 
nous le voyons d'ailleurs bien déjà sur la richesse de notre débat, avec les différents 
corridors, les différentes possibilités, il faut quand même un temps pour arriver à 
partager, à discuter des projets, et je peux vous dire qu'à la fois je trouve ces réunions 
territoriales très agréables parce que cela nous permet d'approfondir les questions du 
territoire, d'avoir votre écoute, alors que je suis beaucoup plus frustré dans les 
réunions communes où les comparaisons très rapides de part et d'autre ne 
permettent quasiment jamais de donner la parole aux gens dans la salle, ceux qui 
vivent le territoire, et de donner la parole aux problématiques du territoire. Je 
comprends donc cette frustration et je la ressens également. 

Concernant la question de la densification urbaine autour de la gare de Clamart, qui 
rejoint l'observation de Mme Amiable tout à l’heure sur la question de la maîtrise 
foncière, le STIF est une autorité organisatrice des transports. Il a compétence en 
transports, de par la loi, et n'a pas compétence en matière d'aménagement. La 
compétence en aménagement est aux collectivités locales. Donc, chaque fois que nous 
bâtissons un projet de transport, il s'agit de trouver le bon d'équilibre, le gagnant-
gagnant avec ce que veut faire la collectivité sur son secteur et ce que le transport 
peut apporter. C'est bien du gagnant-gagnant parce que le transport permet de 
développer, si le maire le souhaite, ce secteur et d'autres endroits. Nous l'avons 
rencontré par exemple à Saint-Maur, quand nous avons fait la visite à Saint-Maur, 
manifestement, il n'y avait pas de volonté, tant des habitants, des riverains, du tissu 
économique de Saint-Maur que des élus, d'avoir des tracés de développement. Je 
crois que le débat permettra donc d’en tirer acte mais sans qu'il y ait de regrets, cela 
fait partie du débat.  

Nous sommes donc extrêmement clairs et, de ce point de vue, c'est très différent du 
fonctionnement du Grand Paris où l'État reprend la main dans une bande de 400 m 
autour des gares et on espère une valorisation foncière pour financer un peu parce 
qu'il y a un tel manque de financement qu'il faut bien le trouver. Par ailleurs, nous 
avions examiné en phase amont si cela pouvait avoir un sens de capter des plus-
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values foncières dans certains cas, par exemple à La Défense ou aux Ardoines. En 
même temps, les études ont montré qu'il fallait rester extrêmement modestes sur 
cette question, c'est tout à fait marginal en termes de recettes. 

Sur la question de la complémentarité, c'est bien le terme qu’utilise le Président 
Huchon, Président du STIF et Président de la Région, et non pas consensus, même si 
tout le monde est d'accord pour dire que nous n'allons pas faire deux tunnels à 200 m 
d'écart dans ce secteur. C'est évident, il n'existe pas d’ambiguïté sur ce point. Tout le 
monde dit que nous ne pourrons pas faire tout, parce que là, nous sommes pour le 
coup sur un investissement de 35 milliards. C'est vrai qu'aujourd'hui, les milliards 
valsent très facilement, au point que nous avons l'impression d'avoir été trop 
raisonnables deux ans plus tôt quand nous sommes venus avec notre découpage par 
Arc en disant que nous faisions d'abord l'Arc Sud, parce que cela nous semblait la 
priorité, et ensuite l’Arc Nord. Aujourd'hui, nous pensons que s'il y a un peu plus de 
milliards, et j'entends bien la question de la rocade, nous y allons tout de suite et nous 
sommes capables de lancer les différents arcs dans la foulée pour que, si l'Arc Sud est 
mis en service en 2017, nous ayons l'Arc Nord en 2020, l'Arc Est en 2022 et l'Arc 
Ouest en 2023. C'est tout à fait possible. 

Je reviens à la question de la complémentarité. Lors du 15 novembre, le Président 
Huchon a entendu un certain nombre de choses, en particulier deux points qui lui ont 
semblé importants, d'abord la question d'un Arc Grand Est qui pouvait desservir des 
secteurs importants et notamment avec des problématiques sociales que vous 
connaissez, sur Clichy Montfermeil par exemple, qui parte en gros du Bourget, 
Sevran, Clichy Montfermeil, Chelles et le raccordement du cluster de Noisy Descartes, 
semblait pouvoir être dans le Grand Paris mais qui intéresse la Région et pour lequel 
elle dit : « Nous sommes prêts à travailler en complémentarité ». 

Un deuxième point fort était de dire qu'il existe une problématique de desserte des 
aéroports qui, pour ce qui concerne Roissy, était déjà traitée dans le cadre des travaux 
du B, je l'ai évoqué tout à l'heure et n'y reviens pas. La proposition suivante a été faite 
qui était de dire que nous doutions quand même, sur le plan économique et même sur 
le plan du fonctionnement transport, de la pertinence de prolonger la ligne 14 au-delà 
de Pleyel. C'est un très long prolongement qui coûterait très cher. Nous proposons 
plutôt le projet de CDG Express, le dernier projet que l'État a voulu exclure du 
fonctionnement du STIF. Ce projet était à l'époque en concession, fait pour les 
businessmen qui pouvaient payer 15 ou 30 € et aller sans aucun arrêt directement de 
Gare de l'Est à Roissy. Là, la proposition qui est faite est de dire : puisque ce dossier 
n'avance pas du côté de l'État, reprenons-le dans le cadre classique du STIF avec des 
financements classiques. C’est important, pas loin de 800 millions, mais ce n'est pas 
non plus impossible à l'échelle des financements que nous évoquons. Remettons-le 
dans une tarification de type francilienne classique. Du coup, il y aura du trafic, ce ne 
seront pas que quelques businessmen. Faisons quand même quelques arrêts parce 
qu’il y a des stations intéressantes comme Stade de France, le Bourget, qui peuvent 
bénéficier de ce raccordement, surtout si l'Arc Grand Est se raccorde sur le Bourget, 
cela a du sens. Jusqu'au niveau de Gare de l'Est, nous sommes en train de prolonger 
le RER E pour aller jusqu'à Éole et qu'à l'époque, des mesures conservatoires avaient 
été envisagées pour injecter des RER dans le tube d'Éole, ceci permettra d'avoir une 
liaison en cinq stations entre La Défense et Roissy, un temps de parcours de 32 
minutes qui serait tout à fait compétitif. 
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Pour la partie Sud, le Président dit que là aussi, cela fait sens de venir desservir 
l'aéroport. Aujourd'hui, des choses sont faites pour l'aéroport d'Orly mais que nous 
avons pris plutôt sous l'angle de la desserte de la zone logistique et d'emplois autour 
d'Orly, c'est-à-dire plutôt du cabotage et pas uniquement de la desserte 
aéroportuaire. Il y a beaucoup plus de gens qui viennent travailler autour que de gens 
qui viennent prendre l'avion à un moment donné, même si nous aimons bien que ce 
soit facile quand on prend l'avion. Pour cela, les projets développés aujourd'hui sont 
plutôt des projets comme le T7, le tramway Villejuif-Athis, qui démarre en travaux, et 
un ensemble d’autres bus à haut niveau de service prévus dans ce cadre. 

Malgré tout, pour ce secteur, pour la desserte directe de l'aéroport d'Orly, la Région et 
le STIF disent aujourd'hui que la ligne 14, c'est un peu tous les inconvénients que 
nous avons évoqués et il y a peut-être d'autres solutions possibles et beaucoup moins 
chères. En particulier, nous visons une solution qui consisterait à utiliser la ligne 7, 
assez chargée et avec une fourche à partir de Maison-Blanche qui va sur Ivry ou sur 
Villejuif, débrancher la branche de Villejuif pour pouvoir la prolonger jusqu'à Orly 
d'un côté, pour suivre la ligne 14 mais pour l’amener jusqu'à Maison-Blanche, de 
façon à faire une nouvelle connexion, un pôle de correspondance important. 

Olivier GUÉRIN 

Je vous interromps car nous ne sommes pas sur ce débat à proprement parler. 

Jean-François HÉLAS 

Si nous voulons parler de la complémentarité, nous en parlons. 

Olivier GUÉRIN 

Vous pouvez aller plus rapidement.  

Jean-François HÉLAS 

Je parle déjà vite mais je vais essayer, Monsieur le Président. C'est un peu la passion 
pour ces projets qui sont quand même intéressants pour tout le monde. Donc, le 
raccordement de la ligne 14 pourrait venir à Maison-Blanche et permettre d'apporter, 
par quelque chose d'assez puissant dans Paris, un certain nombre de destinations. 

Voilà en gros les propositions de complémentarité aujourd'hui portées par le STIF et 
la Région. 

Olivier GUÉRIN 

Merci. Monsieur le Maire. 

Philippe KALTENBACH 

Merci. Je voudrais revenir sur Clamart et les villes environnantes, pour dire qu’au vu 
du débat, je me félicite d'ailleurs de sa qualité, je crois en effet que la solution la plus 
raisonnable est de prendre un bout de la proposition en vert du STIF, pour aller de 
Boulogne-Billancourt, de l'île Seguin, des terrains du Trapèze qui sont en train de 
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s’urbaniser, à Issy puis à Clamart, où nous avons des zones en pleine évolution avec le 
Fort d'Issy-les-Moulineaux, 1 500 logements en cours de construction, l'éco-quartier 
autour de la gare de Clamart avec 20 000 m² de bureaux prévus. Ainsi, nous 
pourrons, dans ce secteur, desservir vraiment des zones en pleine évolution. Ensuite, 
à partir de la gare de Clamart, rejoindre Châtillon Montrouge pour connecter au T6, 
au métro 13 et puis poursuivre vers Bagneux, l’arrêt Henri Barbusse, et après 
rejoindre le tracé Orbital. Je crois que c'est une proposition de synthèse qui permet à 
la fois de connecter les transports existants, le M13, le M12, puisqu'il y a le 
prolongement prévu jusqu'à Issy-les-Moulineaux, les tramways et d'intégrer 
complètement la volonté des Maires du Val-de-Marne et de Bagneux de reprendre le 
tracé Orbital et de tenir compte des besoins sur Clamart, Issy-les-Moulineaux et 
Boulogne. Je crois qu'il y a là une solution de synthèse qui peut satisfaire tout le 
monde. 

Ensuite, sur la desserte du centre-ville de Clamart, la carte de Clamart est un peu 
excentrée et en limite d'Issy-les-Moulineaux, de Vanves et de Malakoff, c'est d'ailleurs 
peut-être aussi un peu pour cela que les maires de Vanves et de Malakoff sont 
favorables à ce que ce soit la gare de Clamart parce que cette gare est au carrefour de 
quatre communes. Il est vrai que tout le reste de la ville de Clamart est mal desservi, 
c'est vu sur la carte. Je crois que nous avons là des projets de tramway importants, le 
T6 pour tout le plateau, qui est en chantier, et le tramway T11, dont vous avez parlé, 
qui a été inscrit au contrat particulier entre le Conseil général et la région Île-de-
France. Au début, il ne devait aller que de la Croix-de-Berny à l'hôpital Béclère. J'ai 
beaucoup œuvré, j'en ai d'ailleurs fait un point de blocage pour la Région, de façon à 
ce que projet aille jusqu'à Clamart Centre, à la place du Garde, parce que là, il peut 
passer en surface sans problème, avec derrière, plus tard, la possibilité de faire passer 
et de poursuivre ces travaux en souterrain, comme ce sera le cas pour le T6 à Viroflay, 
et ensuite se connecter sur Clamart et Issy-les-Moulineaux mais avec une partie en 
souterrain dans un deuxième temps. 

Nous voyons que, grâce à des tramways en surface dans un premier temps puis 
ensuite sur des petites parties en souterrain, nous pouvons arriver à mailler 
correctement le territoire. Ces deux tramways, le T6 et le T11, correspondent 
d'ailleurs à peu près à un projet qui a longtemps été défendu par les élus de Clamart, 
le projet Croix-du-Sud qui, il y a vingt ans, prolongeait les lignes 12 et 13 qui devaient 
se croiser à Béclère. Ce projet de prolongement de métro coûtait très cher et donc n'a 
jamais vu le jour. En revanche, ce qui est en train de voir le jour, ce sont les 
tramways, le T6 et le T11, qui correspondent à peu près à ce projet Croix du Sud et qui 
permettent de bien desservir l'ensemble du Sud des Hauts-de-Seine pour un coût très 
raisonnable. Tout à l'heure, vous parliez du coût du métro. L'avantage du tramway est 
quand même que le coût est sept à huit fois moins cher au kilomètre. 

Je terminerai juste sur une précision financière, avec ma deuxième casquette de vice-
président du Conseil régional. Je crois que les propositions de Jean-Paul Huchon du 
15 novembre vont vraiment dans le sens d'une synthèse et de projets 
complémentaires, avec des moyens financiers raisonnables. Il faut aussi en tenir 
compte puisqu'au début, le plan de la Région était chiffré à 18 milliards. Les milliards 
rajoutés pour tenir compte de l'Arc supplémentaire à l'Est et des dessertes des 
aéroports font une addition totale à 23 milliards, ce qui est encore soutenable et 
raisonnable, surtout si nous étalons dans le temps. En revanche, le projet Grand 8, 
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qui est délirant financièrement et qui, en plus, ne s'arrête pas à Clamart, passe sous 
Clamart, et la société du Grand Paris dit que ce n'est pas la peine de s'arrêter à 
Clamart parce qu'il n'y a pas assez d'usagers, coûte 24 milliards. Si nous rajoutons les 
12 milliards d'amélioration de l'existant, nous sommes à 35 milliards. Je suis désolé, 
entre le plan Huchon, qui tient compte de la volonté de l'État, à 24 milliards, et les 35 
milliards, il y a vraiment deux niveaux d'addition à mon avis difficilement acceptables 
pour ce qui est proposé par le Grand Paris. 

En revanche, la proposition de Huchon avec la rocade et les aménagements autour 
est, je crois, supportable pour notre pays et pour la région Île-de-France et je crois 
qu'il faut aller dans ce sens. Merci. 

(Applaudissements) 

Olivier GUÉRIN 

Monsieur le Maire, merci. Vous n'avez pas crevé le plafond des financements mais 
vous avez crevé celui du temps. 

Je me permets de compléter les interventions au niveau local par des questions. M. 
Pissonneau : « Quel est le schéma directeur sur la ligne N, pour répondre aux 
questions précédentes sur un arrêt à l’hôpital Percy plus les Épinettes, pour relier à 
l’Arc Express ? ». De M. Mourranche, qui est déjà intervenu : « L’activité transports à 
Clamart, c’est le T6 et son problème de spécificité étroit et sur pneus. Arc Express 
aura-t-il besoin d’une infrastructure à 100 % dédiée ? Est-il exclu d’utiliser des 
tronçons existants non saturés ? » Voilà l'essentiel des questions écrites qui ont été 
posées aussi sur les problèmes locaux. 

Jean-François HÉLAS 

Il y a une question que je n'ai pas bien saisie. Concernant la ligne N, c’est une bonne 
question parce que, si nous réalisons effectivement le projet d'Arc Express et que 
nous venons nous mailler sur la ligne N, ce qui nous semble essentiel, il faudra en 
même temps, mais les études n'ont pas été menées là-dessus parce que c'est quand 
même assez lourd, bien réfléchir à la desserte en particulier au niveau de Clamart. Il 
est clair qu'un certain nombre de trains directs passent à Clamart mais ne s'y arrêtent 
pas aujourd'hui, notamment en heures de pointe. La logique d'Arc Express voudrait 
donc, que dès lors que nous avons une connexion avec la ligne N, il s'agira de 
s'intéresser à la qualité de cette connexion. Qualité veut dire des correspondances 
faciles dans le trajet à pied des quais d'Arc Express aux quais de la ligne N. Cela veut 
dire aussi une desserte, quitte à réfléchir à nouveau et cela nécessite des études 
relativement longues puisque c'est tout l'équilibre de la ligne Montparnasse, 
Versailles, Dreux. Un certain nombre de lignes sont concernées dans ce cadre. 

La question de Percy peut rentrer dans cette réflexion. Je n'ai pas dit que nous allions 
vers cela mais il y a bien un enjeu. Ce n'est pas impossible mais ce sont toujours des 
études extrêmement longues et compliquées. Nous les avons menées pour 
Pompadour sur le RER D, pour le RER E au niveau d'Évangile. Cela aura peut-être un 
sens, dans le cas d'un arrêt de Clamart sur la ligne N, de bien se poser cette question. 
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Pour ce qui concerne les tronçons réutilisables, nous sommes extrêmement 
favorables pour réutiliser à chaque fois que nous le pouvons les infrastructures 
existantes. C'est par exemple le projet des rocades tangentielles, la tangentielle Nord 
entre Sartrouville et Noisy-le-Sec avec un premier tronçon Épinay - Le Bourget. Là, 
en l'occurrence, nous n'avons pas vraiment d'infrastructures qui nous paraissent 
adaptées pour ce genre de trafic. Pour l'importance du trafic, nous parlons de rames 
qui vont passer toutes les deux minutes au démarrage du système, cela veut dire qu'il 
vous faut une infrastructure totalement dédiée. La limite maximale d'un système 
d'exploitation en matière de sécurité est de 1,5 minute. Donc, nous partons sur un 
fonctionnement à 2 minutes, nous gardons 25 % de capacité, très bien, mais pour 
autant, nous ne pouvons pas nous permettre de glisser à l'intérieur, entre deux, 
d'autres mobiles, que ce soit du fret, du TGV ou je ne sais quelle autre circulation. 

Nous souffrons beaucoup au niveau des RER d'avoir cette mixité de circulation. C'est 
épouvantable, ce qui se passe sur les RER, pas trop sur le B pour la partie Sud parce 
qu'il n'y a pas trop de mixité mais sur le C où nous avons du fret, du Corail intercité, 
des TER et des TGV, c'est-à-dire de nombreux trains qui n'ont pas les mêmes 
caractéristiques techniques et de vitesse, c'est ce qui perturbe beaucoup la régularité 
et le fonctionnement des lignes. Là, nous avons quelque chose d'homogène, qui 
fonctionne bien, qui sera indépendant, qui peut avoir du souffle et correspondre aux 
besoins que nous observons sur le territoire. 

Olivier GUÉRIN 

Merci. Une question, au fond. 

Dominique FRUCHTER 

J’ai quatre points de réflexion dont je voudrais vous faire part. Le premier, je 
m'étonne qu’il n’y ait pas de station sur le tracé Ouest entre Suresnes Cité des Jardins 
et Rueil Centre. La distance est très importante et de nombreuses personnes habitent 
sur le plateau de Rueil. 

Olivier GUÉRIN 

Je me permets de vous interrompre d'abord parce qu'il y aura un débat sur cet Arc 
ouest à Saint-Cloud un peu plus tard, le 11 janvier. D'autre part, ce n'est pas en débat, 
donc restons plus local. 

Dominique FRUCHTER 

Concernant le tracé proche, sous-entendu proche de Paris, je trouve qu'il doublonne 
avec le tramway des Maréchaux et me semble donc totalement superflu. Vous me 
direz qu'il y a le tracé éloigné mais même le tracé éloigné, si nous pouvons revoir la 
carte avec les densités urbaines, nous nous apercevons qu'il ne relie pas les centres-
villes de Châtillon, de Clamart, de Meudon et Deux-Sèvres. Ceci sous-entendrait que 
nous pourrions imaginer un tracé encore plus au Sud-Ouest que le tracé vert. C'est 
une proposition que je fais. 

Une autre réflexion, bien que M. Kaltenbach ait évoqué un tramway entre la Croix-
de-Berny et Clamart, je ne pense pas que cela résoudra le problème des villes de 
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Châtenay-Malabry, Verrières-le-Buisson et le Plessis-Robinson où les constructions 
récentes ont été extrêmement nombreuses et les axes sont complètement saturés. J'ai 
une autre proposition : pourquoi n'imaginerions-nous pas de prolonger le RER B de 
Robinson à travers Châtenay-Malabry jusqu'à Verrières-le-Buisson ? Voici les 
réflexions que je voulais vous soumettre. Merci. 

Olivier GUÉRIN 

Un autre trajet, plus au Sud. 

Sandrine GOURLET 

Sur le tracé plus au Sud, nous avons aussi regardé et cela comporte plusieurs 
inconvénients. En fait, nous nous maillons avec de moins en moins de lignes et nous 
commençons à tomber sur des densités de population beaucoup plus faibles. Donc, 
nous perdons de l'intérêt pour une infrastructure qui sera plus longue, donc plus 
chère. Le rapport entre le nombre de personnes desservies et le coût devient 
pénalisant. 

Concernant le doublement par rapport au tramway T3, nous nous sommes posé cette 
question, à chaque fois que nous avons déterminé des tracés, de faire en sorte de ne 
pas doubler par rapport à des infrastructures existantes. Il y a ici la question du 3. 
Quand nous sommes à l'Est, il y a la question d'une branche du RER E qui est déjà 
aussi un peu en rocade. Pour ce qui concerne le tramway T3, il ne remplit pas du tout 
les mêmes objectifs, déjà parce qu'il est en maillage beaucoup plus fin et puis cela n'a 
pas du tout la même capacité. On ne transporte pas le même nombre de personnes 
entre un tramway et un métro. L'objectif n'est pas le même. Ce sont vraiment des 
projets qui seront complémentaires. Les études de trafic que nous avons faites 
montrent qu'on ne vide absolument pas le T3. En fait, nous répondons à d'autres 
besoins qui sont aujourd'hui non satisfaits. 

En ce qui concerne le prolongement du RER B, nous avons déjà du mal à exploiter 
des lignes de RER telles qu'elles sont aujourd'hui. Nous savons que plus elles sont 
longues, moins on s'en sort. Quand vous avez un incident d'exploitation sur un bout 
de ligne, il va se répercuter sur l'ensemble de la ligne. Plus elle est longue, plus cela va 
se répercuter sur un nombre de trains important et plus nous allons mettre de temps 
à revenir à une situation normale. Nous avons le cas du RER C qui est complètement 
tentaculaire, pour lequel nous avons vraiment des problèmes d'exploitation 
quasiment insolubles aujourd'hui. C'est pour cela que, notamment dans le cadre du 
prolongement du RER E à l’Ouest, nous proposons un mode d'exploitation 
relativement innovant, en recouvrement, c'est-à-dire que c'est un RER qui traverse 
Paris d'Est en Ouest. Les RER qui viennent de l'Ouest, qui viendront de Mantes-la-
Jolie, traverseront Paris jusqu'à Évangile qui est à l'Est de Paris et là, ils vont se 
retourner. Les RER qui viendront de l'Est, de Tournan, etc., vont venir de Tournan, 
traverser Paris et se retourner juste à la sortie de Paris. L'intérêt est que nous avons 
une exploitation comme cela. Nous n'avons pas de RER qui traversent de Mantes-la-
Jolie à Tournan. Nous avons à chaque fois des RER qui font un trajet qui n'est pas le 
plus long. L'intérêt est que dans la partie centrale, dans Paris, nous avons le 
maximum de RER qui circulent. Par contre, si nous avons un incident sur une 
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branche, cela évite de le répercuter sur l'autre branche. Je dirais qu'aujourd'hui notre 
volonté n'est pas forcément d'étendre les lignes de RER à l'infini en dehors de Paris. 

 

Jean-François HÉLAS 

Ceci dit, j'ai parlé tout à l'heure du lancement du schéma directeur du RER B. cette 
question sera peut-être malgré tout regardée ainsi que la desserte des secteurs qui 
sont autour. Nous n'avons pas la prétention, avec Arc Express non plus, de régler 
toutes les questions de transport. 

Olivier GUÉRIN 

Monsieur, si vous voulez, dix secondes pour apporter une précision. 

Dominique FRUCHTER 

Oui, parce que concernant le prolongement du RER B depuis Robinson, vous dites 
que cela prolongerait la ligne. Justement, la RATP reproche à ce tronçon entre Bourg-
la-Reine et Robinson d'être trop court et pas rentable. Elle voudrait même le shunter 
depuis la ligne principale. Si on prolongeait le RER de Robinson plus au Sud, le 
prétexte de la RATP disparaîtrait. 

Olivier GUÉRIN 

Si vous voulez bien, nous sommes sur Arc Express, le RER B est un autre sujet. Une 
question, ici. 

Claude RODRIGUEZ 

J'habite Clamart et je suis chef d'entreprise, j'ai des bureaux à Suresnes, d'autres à 
Bièvre. À Suresnes, évidemment, je préférerais avoir le tracé vert mais nous ne 
sommes pas là pour traiter des intérêts particuliers. Je voulais revenir sur vos 
critères. Vous revenez souvent sur le nombre de personnes transportées. Si ce sont 
vos premiers critères, et il est évident que les cartes que vous avez montées sont sur 
les zones de chalandise où il y a le plus d’entreprises aujourd'hui, il n’est même pas 
nécessaire de faire un débat pour savoir si c'est le tracé vert ou le premier tracé. C'est 
la première ligne, la proche Couronne, qui sera prise. Si maintenant, et je suis 
d'accord avec vous que les acteurs locaux jouent un rôle important dans 
l'implantation des entreprises mais nous ne pouvons pas non plus nier que les 
transports sont un argument important. Si nous changeons, il est évident que le tracé 
vert transportera peut-être dans un premier temps moins de personnes mais il 
permettra peut-être aussi de développer plus la partie secteur. C'est le fait de dire : 
combien de personnes seront transportées, quel est le trafic, etc. Je veux vous faire le 
même reproche, M. Hélas, que vous faisiez au Grand Paris en disant qu'il allait 
renforcer certains pôles. Là aussi, vous n'allez que renforcer les pôles existants. 

Olivier GUÉRIN 

J’entends votre intervention. Avez-vous une question ou une proposition ? 
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Claude RODRIGUEZ 

Je suis comme pas mal de gens ici, je souhaiterais que des choses se passent à 
Clamart. Donc, je suis favorable au tracé vert même si, dans un premier temps, il 
transportera certainement moins de personnes que des zones plus proches de Paris. 
Je pense que les Maréchaux peuvent jouer un rôle, même si les gens doivent aller sur 
Paris pour faire un peu de transversalité. 

Jean-François HÉLAS 

Je rejoins bien la manière dont vous avez aussi formulé cet équilibre, cette réflexion 
que nous devons avoir avec des tracés qui peuvent peut-être, dans un cas, avoir plus 
de trafic mais moins de problématique de développement. C'est bien cet équilibre. 
C'est pour cela que nous venons au débat avec plusieurs variantes. Au fond, ce que 
nous disons aujourd'hui est que les différents tracés sont faisables techniquement. 
Leur population et leur attractivité font que leurs domaines de trafic sont tout à fait 
cohérents avec un mode métro. Il n'y a pas des disparités qui font que nous sommes 
bien sur un mode métro. Après, c'est bien un débat qui dépasse la problématique 
transport. Nous n'avons pas la science infuse de dire qu'il faut passer, qu’il faut 
maximiser tous les points de population et d'emplois et que c'est comme cela qu'il 
faut le faire. Nous disons qu'aujourd'hui, dans ce secteur, il nous semble que quelque 
chose d'intelligent est à faire et après, localement, nous voyons bien le débat que nous 
pouvons avoir. Vous avez cité de grands équilibres mais il y en a d'autres, il y a des 
endroits où ce sont des problématiques de desserte de secteurs totalement 
désenclavés aujourd'hui, pour de nombreuses raisons, d'autres des politiques sociales 
de secteurs qui sont défavorisés depuis longtemps et qui ont besoin d'être raccordés. 
C'est cet ensemble de problématiques qu'il faut prendre en compte. 

Olivier GUÉRIN 

Merci. Une question, ici. 

Vincent GAZEILLES 

Je suis Conseiller général à Clamart. Ce n'est pas parce que je suis Clamartois que je 
soutiendrai la ligne verte et un peu excentrée mais parce qu'il me semble, et c'est une 
question, qu'il existe une possibilité de report modal de la voiture dans le transport en 
commun plus importante si nous essayons de capter également les habitants qui sont 
plus loin que les Maréchaux ou la proximité de Paris. Cela fait-il partie aussi de vos 
critères pour définir ces tracés ou y a-t-il uniquement la logique de l'activité 
importante sur ces zones ? 

Une autre question liée à cela est : comment avez-vous établi ces pourcentages de 
report de gens qui partiraient sur les transports en commun après avoir abandonné le 
transport en voiture ? 

Sandrine GOURLET 

Je ne vais pas rentrer dans des explications trop avancées sur le calcul du report 
modal parce que nous avons un modèle de prévisions de trafic basé sur un système de 
choix. Nous modélisons quel est le choix d'un individu qui se dit, rationnellement, je 
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vais plus vite avec la voiture, est-ce que je vais plus vite en transports ou en changeant 
plus de fois mais en même temps c'est moins confortable ? Nous avons un modèle qui 
pondère tout cela et, à partir de cette pondération, nous savons dire qu'à un moment 
donné, les transports en commun deviennent plus intéressants parce que l’utilisateur 
gagne du temps et se simplifie la vie, donc il va plutôt lâcher sa voiture et utiliser les 
transports en commun. C'est lié à la façon dont nous avons créé notre modèle de 
trafic, basé sur un principe d'utilité. C'est à partir de cela que nous déterminons le 
nombre de gens qui vont préférer utiliser les transports en commun plutôt que leur 
voiture. 

Olivier GUÉRIN 

Merci. Une question là-bas. Madame. 

Claire PAPY 

J'habite Vanves, je suis Conseillère municipale et aussi Conseillère à Grand Paris 
Seine-Ouest. Tout d'abord une remarque, pour le local, je pense que la ligne proche 
de Paris est déjà assurée par deux lignes d'autobus, en ce qui concerne au moins 
Vanves vers Issy. Ce sont des lignes saturées mais qui fonctionnent quand même, 
surtout si nous les aménageons. Il s'agit du 126 et du 189. En tant qu'habitante de 
Vanves, il me semblerait plus intéressant de désenclaver le secteur du Clos 
Montholon, près de la gare de Clamart. Je pense que tout ce secteur est beaucoup 
moins bien desservi que l'autre branche. 

Ensuite, je vous poserai une autre question qui sort du local et qui préoccupe 
beaucoup la communauté d'agglomération Grand Paris Seine-Ouest à laquelle 
j’appartiens, dans la minorité. Pour eux, c'est évidemment le projet Grand Paris qui 
passe avant tout et un particulier la liaison qui leur tient à cœur entre La Défense, le 
cœur vital de la communauté d'agglomération, c'est-à-dire Issy et Boulogne, et 
surtout le plateau de Saclay. J'ai été très intéressée de vous entendre tout à l'heure 
présenter la carte d'accessibilité d'Orsay grâce à de nouvelles connexions. Pourriez-
vous repréciser cela, pour que j’ai des arguments à fournir à ceux qui défendent 
mordicus le Grand Paris ? 

Olivier GUÉRIN 

Je comprends votre préoccupation mais je préfère que nous restions sur le tracé Arc 
Express. Il y a des débats sur le Grand Paris et nous pourrons sans doute vous donner 
ailleurs des renseignements pour que nous restions plus sur notre tracé. 

Jean-François HÉLAS 

Quand même, très clairement, pour la partie La Défense Boulogne Issy, le tracé Ouest 
que nous vous avons présenté va répondre de manière dynamique et performante à 
cette question. De ce point de vue, en desservant également d'autres parties des 
territoires en question, parce que si le Grand Paris a bien une ligne qui fait la même 
chose, en s'arrêtant beaucoup moins, mais surtout en doublement avec le T2, la ligne 
du Grand Paris qui fait La Défense jusqu’à Issy est très proche du T2 et n’a pas ce 
souhait qui nous semble intéressant d'aller chercher des populations et des emplois 
qui ne sont pas aujourd'hui desservis. 
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La ligne de Saclay, vous l'avez soulevé, vous savez que nous l'avons contestée. 

 

Olivier GUÉRIN 

Laissons Saclay, s’il vous plaît, de côté, c'est un autre débat. 

Jean-François HÉLAS 

Non, cela fait partie des débats qui sont nés conjointement, vous le savez bien, 
Monsieur le Président. Nous ne pouvons pas toujours parler du Grand Paris et ne pas 
parler des questions qui fâchent sur la desserte de Saclay, alors que c'est un sujet qui 
nous intéresse. 

Olivier GUÉRIN 

Ce n’est pas le lieu de ce débat. Monsieur. 

Christian DELON 

Je suis Conseiller municipal à Clamart. Je vois, à ce moment du débat, que nous 
sommes sur la convergence de trois objectifs qui me paraissent tous les trois 
également importants. Le premier, et vous l'avez souligné, est d'avoir un mode de 
transport permettant d'améliorer les moyens de transport de la grande banlieue vers 
l'ensemble de l'Île-de-France. Nous n'en avons pas trop parlé ici parce que nous nous 
sentons peu concernés mais, pour autant, c'est quand même un élément 
extrêmement important. Le deuxième est d'avoir malgré tout un moyen de transport 
de proximité. Le troisième, cela a été souligné, est d'être un mode alternatif pour la 
voiture, notamment. 

Ce qui a fait le succès de ce mode dans la ville de Paris, c'est le maillage existant et qui 
s'est développé au fur et à mesure de l'étalement de l'agglomération parisienne et 
dont ont bénéficié les communes de la toute première Couronne. Nous en avons 
quelques-unes dans notre spectre puisque Vanves, Issy-les-Moulineaux et 
rapidement Malakoff vont en bénéficier également. 

De la même façon, et dans le même esprit, nous pouvons nous attendre à ce que cet 
objectif soit aussi couvert par ce projet. Or le tracé vert tel qu'il est là me paraît 
correspondre beaucoup plus à la convergence de ces trois intérêts parce qu'il permet 
de desservir des zones sur l'ensemble de l'Arc qui sont aujourd'hui très délaissées. Il 
n'y a pas que Clamart, lorsqu'on voit toute la zone Bagneux, la zone en politique de la 
ville des Blagis et qui permettrait d'avoir une alternative, toute la zone autour de 
Châtillon qui aura le T6, certes, mais qui sera mieux maillée grâce au métro à 
Châtillon-8 mai 1945, et Clamart, qui est desservi par la gare de Clamart mais dans 
des conditions pas toujours optimales et assez difficiles vu la fréquence des trains. 
Tout cela permet de dire que, si nous faisons ce tracé, nous aurons beaucoup plus de 
populations concernées par un maillage de métro. Cela suppose aussi toutefois que 
nous ayons une amélioration assez considérable des dessertes qui vont permettre à la 
grande banlieue de s’interconnecter, et aussi à nos villes de s'interconnecter avec les 
emplois de la grande banlieue dont nous ne parlons pas ici. C'est vrai pour la ligne C 
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du RER et pour la ligne de Clamart, et cela oblige à ce qu'il y ait des arrêts 
systématiques à la gare de Clamart d'à peu près tous les trains qui passent sur cet axe. 

Je voudrais m'assurer que, dans votre projet, il y aura bien une amélioration de cette 
nature. C'est vrai également pour la ligne B du RER mais vous avez déjà répondu qu'il 
existe un projet d'amélioration, donc je suis confiant et j'espère que vous aboutirez. 

En réalité, ce projet de tracé vert tel qu'il est aujourd'hui paraît être beaucoup plus 
performant alors que l'autre, même avec l'alternative qui consisterait à revenir vers la 
ligne 13 et la ligne 4, ne me paraît pas une bonne idée dans la mesure où ces lignes 
sont parmi les plus saturées. Comme la ligne 4 va être étendue, elle sera encore plus 
saturée. Quand vous dites que la ligne 13 sera diminuée de 5 à 10 %, certes, mais 
quand la boucle sera bouclée. Tant qu'elle ne l'est pas, je serais étonné de penser que 
la ligne 13 s'améliore de 5 à 10 % dans la mesure où l'alternative pour aller dans le 
Nord du département n'existera pas. 

Jean-François HÉLAS 

C’est un avis et je crois que vous avez bien pesé un certain nombre de termes du 
débat. La désaturation est calculée avec rocade complète mais ce ne sont pas les 
distances qui ont été évoquées tout à l’heure. Nous n'avons quasiment personne qui 
fait le tour complet et même un demi-tour, il y en a globalement assez peu. Nous 
sommes sur des distances courtes. L'Arc Sud, c'est 25 km de métro. Quand avons-
nous fait cela en Île-de-France dans les dernières années ? La dernière fois que nous 
avons fait des gros travaux, c'était la ligne 14, 8 km. Rien que le petit Arc Sud, c'est 
trois fois la ligne 14 qui a été faite dans les 20 dernières années. Ne sous-estimons pas 
malgré tout l'impact qu'aura ne serait-ce que l'Arc Sud dans le secteur, de mon point 
de vue. 

 Olivier GUÉRIN 

Merci. Madame. 

Marie-Pierre ALBALA 

J'habite Châtillon. Je crois que Châtillon n'est pas très représenté ce soir. Je vais aller 
dans le même sens que l'intervenant précédent, en particulier je voudrais m'inscrire 
en faux lorsque Monsieur le Maire de Clamart dit que s'arrêter à la gare de Clamart et 
ensuite rejoindre le métro Châtillon Montrouge serait une bonne chose. Je crois que 
vous ne prenez pas en compte le fait que toute la zone de Châtillon centre est 
complètement grise, c'est-à-dire peu desservie. C'est le centre-ville et je crois que 
nous ne prenons pas en compte tous les habitants de cette région qui sont tout à fait à 
l'écart. Je rejoins en ce sens ce que disait Monsieur, à savoir que tout ce qui est vert a 
l'air de correspondre à désenclaver de nombreuses personnes dans ces zones. 

Olivier GUÉRIN 

Merci, Madame, c'est un avis.  
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Patrick SEVAIN 

Bonsoir, je suis de Clamart. Personnellement, même si ce projet manque d'ambition, 
je privilégie la ligne verte qui désenclave et qui évite l'étouffement de l’approche 
périphérique Paris. 

Quand on envisage ce genre d'infrastructures, on les envisage sur 40, 50 ans voire 
plus. À Paris, le métro parisien a été construit au début du siècle. En 1900, ils n'ont 
pas pensé au nombre de personnes qui seraient transportées un siècle plus tard et 
aucun métro à Paris ne peut envisager des voitures sur deux étages. Il arrivera un 
moment, dans vingt ou quarante ans, où les personnes seront transportées comme du 
bétail, comme sur la ligne 13, serrées comme des sardines aux heures de pointe. Avez-
vous prévu des tunnels dans votre projet qui permettent des rames hautes à deux 
étages ? 

Sandrine GOURLET 

Pour l’instant, nous nous sommes laissé des marges de manœuvre parce qu'il ne s'agit 
pas de faire un projet qui soit bien à la mise en service et qui soit plein vingt ans 
après. Nous n'avons pas envisagé ces marges de manœuvre sur des rames à deux 
étages parce que cela prend du temps pour monter dedans. Cela marche bien sur du 
RER, sur de la fréquence et des interstations RER. Sur du métro, en termes 
d'exploitation, cela marche moins bien et est moins efficace. Nous avons fait nos 
réserves de capacité en prévoyant une charge dimensionnante plus grande que ce que 
nous aurons effectivement, avec la capacité d'augmenter la longueur des rames. À la 
mise en service, nous aurons encore la possibilité de rajouter des rames quelques 
années après pour pouvoir faire face à l'augmentation de trafic. Comme nous vous 
l'avons dit, nous mettons en service avec une fréquence de deux minutes, qui est 
intéressante parce qu'elle rend vraiment un service aux gens, deux minutes est la 
fréquence du métro c'est-à-dire qu’un métro arrive et s’il est plein, vous attendez le 
suivant. Nous pouvons encore baisser la fréquence. Nous avons en gros 25 % de 
réserve de capacité, uniquement avec la fréquence. Entre la possibilité d'allonger les 
rames et celle de mettre davantage de métros, nous nous gardons des marges de 
manœuvre pour l'avenir. 

Jean-François HÉLAS 

Pour être concret, boucle complète, notre dimensionnement maximum est 15 000 
voyageurs par heure et par sens. Le système est basé nominalement autour de 20 000 
et nous ferons une sensibilité, si nous poursuivons le projet, autour de 30 000, pour 
fixer un peu l'ordre de grandeur de la réserve de capacité. 

Olivier GUÉRIN 

Merci. Une question, Madame. 
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Madame FOUCHER 

Je suis de Meudon. Je voulais juste avoir des précisions sur les modes de 
financement. En ce moment, on nous parle beaucoup d'endettement, donc je suppose 
qu'il s'agit d'emprunts. Je souhaitais connaître le taux d'emprunt. 

Olivier GUÉRIN 

Nous en avons un peu parlé avant, Madame, et il y a une réunion spécialement 
destinée aux problèmes de financement, avec les deux projets, celui d'Arc Express et 
celui du réseau de transport du Grand Paris, le 5 janvier prochain à Paris. Ce sont des 
questions très techniques, je propose que nous renvoyions cela à cette réunion. 

Jean-François HÉLAS 

Madame a quand même raison, un emprunt n'est pas une source de financement, je 
comprends bien votre question. Ce n'est pas le tout d'emprunter, il faut voir 
effectivement comment rembourser. 

Olivier GUÉRIN 

D'accord, nous en parlerons précisément le 5 janvier. Il y a des questions écrites, 
notamment sur le chantier, sur les travaux, de Mme Deroche : « Comment se 
passeront les travaux, le bruit, n'est-ce pas dangereux de passer en souterrain dans 
un terrain calcaire ? Y a-t-il quelque chose de prévu contre les vibrations ? 
Profondeur du souterrain ? »  

Une autre question, de Mme Hervy : « Est-il possible de mettre en place un cahier des 
charges à respecter par les constructeurs pour que l'environnement et le voisinage des 
chantiers ne soient pas excessivement perturbés ? » 

Sandrine GOURLET 

Il faut voir que nous ferons les travaux en souterrain, principalement au tunnelier. La 
profondeur moyenne du tracé d'Arc Express est à -25 m. C'est beaucoup plus profond 
que le métro que nous connaissons actuellement. Cela veut dire aussi que, quand 
nous allons creuser les tunnels, nous serons vraiment très bas par rapport aux 
fondations des immeubles, ce qui limitera l'impact du bruit et des vibrations sur les 
immeubles au-dessus. 

D'autre part, l'intérêt des tunneliers est que nous pouvons les faire rentrer sur une 
base de chantiers et prévoir que l’évacuation des déblais soit faite au maximum par la 
voie fluviale. C'est ce qui se passe en ce moment sur le prolongement de la ligne 12 où 
on évacue tous les résidus de creusement avec des barges, ce qui nous évite plus de 
10 000 camions qui seraient obligés de tourner sans arrêt pour pouvoir évacuer les 
déblais. 

Sur le creusement des stations, nous en réalisons un certain nombre directement en 
souterrain et d'autres doivent être réalisés à ciel ouvert. Dans ces cas-là, nous nous 
plaçons en général sous des places ou à des endroits où nous ne sommes pas sous des 
immeubles et où nous pouvons travailler en coupant un sens de circulation quelques 
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semaines le temps de creuser puis en rétablissant la circulation et en creusant de 
l'autre côté, pour minimiser à chaque fois les impacts pour les riverains, pour les 
commerçants. Si, par malheur, nous devions avoir un impact sur les commerçants, il 
est prévu des commissions d'indemnisation qui prennent en compte la perte de 
chiffre d'affaires qui pourrait en résulter pour les commerçants. 

Olivier GUÉRIN 

Merci. Une question ? 

Judith CHAN 

Je suis Conseillère régionale et habitante de Boulogne-Billancourt, une ville qui peut 
faire figure de parent riche dans la banlieue que nous décrivons ce soir. Néanmoins, 
je voulais indiquer une préférence dans les tracés de l'Arc Express pour la ville de 
Boulogne. Je suis aussi Conseillère municipale à Boulogne. Le Trapèze, qui figure en 
blanc sur la carte, n'est actuellement pas desservi et il manque aussi de ce côté de la 
Seine une liaison entre les lignes de métro 9 et 10, dont nous n'avons pas parlé ce 
soir, de manière à prévoir un bouclage qui aujourd'hui n'existe pas. Cette solution, 
qui évite de doubler le T2, aujourd'hui peu accessible pour Boulogne-Billancourt, 
permet aux habitants de la ville de rejoindre, que ce soit en direction de La Défense 
ou d'Issy-les-Moulineaux, cette ligne de T2 via l'Arc Express. Les correspondances 
seraient là aussi plus favorables à la ligne verte, qui permet ensuite, si nous pouvons 
avoir un prolongement de la ligne 12 Issy-les-Moulineaux qui retrouve Issy au RER C, 
beaucoup d'avantages. 

Olivier GUÉRIN 

Merci. Une autre question écrite sur Boulogne-Billancourt de M. Chambardelot : 
« Sur Boulogne, le Trapèze, qui a une prévision de 50 000 occupants résidants plus 
salariés venant essentiellement de la banlieue, préférence tracé vert, prévoyant la 
desserte de cette zone par une liaison avec une ligne 12 éventuellement prolongée. » 

Jean-François HÉLAS 

C’est très proche de votre proposition. 

Olivier GUÉRIN 

Une autre question locale : « Ne faut-il pas améliorer la desserte de la Maison des 
Examens ? », par Mme O’Neill. 

Sandrine GOURLET 

La Maison des Examens est desservie par le RER B à Laplace et n’est donc pas 
complètement dans le même secteur. 

Jean-François HÉLAS 

À la réunion d’Arcueil Cachan que nous avons tenue récemment, il semblait assez 
unanime de retenir plutôt le tracé rose et la desserte d'Arcueil Cachan, qui est 



44 
_________________________________________________________ 

Arc Express – Clamart, le 2 décembre 2010 

d'ailleurs le tracé Orbival. Je n'en ai pas beaucoup parlé ce soir parce que nous 
sommes plutôt à l'Ouest du tracé Orbival mais je confirme que cette association est 
extrêmement importante dans la maturation, par l'ensemble des acteurs locaux, 
politiques, économiques et les futurs riverains et clients du système de transport, qui 
semblent plutôt bien converger sur cette question. 

Olivier GUÉRIN 

Merci. Une question, Madame. 

Clothilde NORQUET 

J’habite Issy-les-Moulineaux et je voulais faire part de ma déception. C'est un projet 
pharaonique, nous l'avons vu, du point de vue des financements et vous nous avez dit 
qu'il y aura une décharge de seulement 5 à 10 % du trafic. C'est bien, bien sûr, mais ce 
n'est pas beaucoup pour une ville comme Issy-les-Moulineaux. Nous sommes dans un 
lieu d'encombrement. Je suis tentée de dire : ne pourriez-vous pas nous ouvrir, à ce 
moment-là, les deux options, les deux trajets ? Nous en aurions bien besoin pour 
éviter les encombrements des voitures. Je n'ai pas de solution de financement. 

Personnellement, je dirais que je serais assez favorable au tracé vert également, tout 
simplement parce qu’il est plus facile de faire des parkings sur le trajet du tracé vert, 
ce qui nous éviterait des encombrements de voitures du côté d’Issy-les-Moulineaux. 

Sandrine GOURLET 

Quand nous parlons de décharge, nous parlons de la décharge du réseau existant, 
c’est-à-dire la décharge des lignes de métro, de tramways, de trains, donc de 
transports en commun. La question du report modal est autre chose. Il y a comme 
effet que les gens ne seront plus obligés de rentrer dans Paris pour faire des 
correspondances et repartir, cela évitera de continuer à charger le réseau de transport 
en commun existant. Le deuxième effet est que certaines personnes renonceront à 
utiliser leur voiture parce qu'ils pourront enfin faire des trajets plus facilement en 
transports en commun.  

Olivier GUÉRIN 

Je reviens sur une question posée initialement : avez-vous calculé le temps de 
transport Clamart-La Défense ? 

Jean-François HÉLAS 

C'est officiel, nous ne l'avons pas mais nous le mettrons prochainement. 

Olivier GUÉRIN 

Une autre question également posée, par M. Guimard : « Quelles instances 
décideront du choix du tracé Sud ? » 

Je rappelle ce qui a été dit tout à l'heure par le Président Claude Agard. Le débat 
public lui-même se termine le 31 janvier. La Commission du débat public fera un 
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compte rendu de ce débat dans le délai de deux mois et le Président de la Commission 
nationale du débat public en tirera le bilan. Le STIF devra prendre sa décision dans 
un délai de trois mois après ce délai. 

 

Jean-François HÉLAS 

Côté STIF, une fois que la Commission aura remis son rapport et pendant cette 
préparation, le STIF va traiter, vous imaginez bien la masse d'informations que nous 
avons déjà évoquées ce soir en termes de questionnement, les questions également 
sur les registres, sur le site Internet, cela représente déjà plusieurs centaines de 
questions. Il y a donc un travail de synthèse sur les grandes opportunités et sur les 
points précis, et les questions de tracé.  

Une fois que nous aurons dégrossi un projet de bilan, comme pour tous les projets de 
transport, il sera soumis dans une Commission de suivi, c'est-à-dire une instance où 
nous réunissons tous les Maires concernés, secteur par secteur, où tous les élus 
reviennent et partagent ce qu'ils ont entendu des débats, comment ils se situent et si 
le projet de bilan que nous leur soumettons leur paraît fidèle à ce que nous avons 
entendu lors des débats. 

Tenant compte de ces avis, le projet est soumis au Conseil d'administration du STIF 
où siègent la Région, tous les départements, la Chambre de commerce et d'industrie, 
des représentants d'usagers et c'est le Conseil d'administration du STIF, instance de 
gouvernance, qui arrête la poursuite du projet. Il dira si oui ou non ce projet est 
intéressant, que nous maintenons tel ou tel corridor, que nous modifions 
éventuellement ce corridor en tenant compte des attentes que nous avons identifiées 
et qui nous paraissent intéressantes, et nous lançons les études de la suite si nous 
considérons que c'est intéressant. Voilà à peu près le mode de fonctionnement. C'est 
bien au maître d'ouvrage STIF de décider de la poursuite du projet, en tenant compte 
du rapport de la Commission particulière du débat public. 

Olivier GUÉRIN 

Je poursuis un peu après la décision par une question de Mme Foucher, pour les 
travaux eux-mêmes : « À quelles sociétés appartiennent les tunneliers qui réalisent 
ces travaux ? Combien de sociétés de BTP profitent des marchés publics ? » Peut-être 
pouvez-vous simplement donner quelques indications sur les marchés publics ? 

Jean-François HÉLAS 

Cette question est extrêmement importante aussi. Pour avoir de bons coûts de 
travaux, il faut choisir des technologies relativement simples et déjà développées. 
Nous sommes allés regarder qui se passe dans le monde aujourd'hui, pour ne pas 
inventé la poudre. Nous allons chercher ce qui se fait de mieux aujourd'hui et qui est 
déjà développé parce que nous sommes pressés et que nous voulons un coût modeste 
du projet. Ensuite, en ayant des choses déjà développées, c'est là où vous avez le 
maximum de constructeurs, beaucoup de constructeurs français, qui se développent à 
l'international sur ces questions, et aussi d’autres. C'est bien en faisant appel à de 
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nombreux constructeurs sur ces technologies, avec des appels d'offres internationaux 
et qui vont intéresser du monde, que nous en espérons une économie raisonnable. 

Une autre question est : est-ce que le marché du génie civil est capable d'absorber de 
tels projets ? Nous avons déjà eu des contacts avec les syndicats professionnels, 
notamment des génie-civilistes, ceux qui sont capables de réaliser, en France et à 
l’international, des gros travaux de la sorte car effectivement, en France, il y a peu de 
tunneliers aujourd'hui. Globalement, nous sommes capables d'aligner jusqu'à douze 
tunneliers en région Île-de-France, sans que cela fasse tousser la profession. Nous 
avons prévu quatre tunneliers par Arc, quatre pour l’Arc Sud et quatre pour l'Arc 
Nord. Cela nous permet d'avoir un rythme de croisement très important. Le problème 
du tunnelier est que lorsqu'il commence, il creuse un peu chaque jour et nous avons 
besoin d'avoir fait l'ensemble du creusement pour poser les voies et l'ensemble des 
équipements dessus. C'est tout à fait dimensionnant dans le délai et c'est avec ces 
quatre tunneliers, qui travailleront chacun sur 6 à 7 km, que nous pourrons tenir 
l'objectif délai ambitieux que nous avons proposé. 

Olivier GUÉRIN 

Merci. Une dernière question. 

Dominique HARDY 

Bonsoir. Je voulais faire une remarque concernant le raccordement de la gare de 
Clamart vers le métro Châtillon Montrouge. Je pense que c'est plutôt une bonne idée 
puisque cela permettrait de rejoindre le métro, la ligne 13, la ligne 4, le RER B. Cela 
semblerait plutôt positif pour Clamart et l'ensemble des Clamartois. Sinon, je voulais 
faire une remarque sur le financement. Nous avons entendu des chiffres, 7 milliards, 
22 milliards, 35 milliards. J'ai cru comprendre dans les médias, à propos du T3, donc 
le tramway parisien, que le coût final était pratiquement le double du devis initial. 
J'aimerais que ceux qui prendront la décision aient une responsabilité financière sur 
le respect du devis initial. Cela pourrait nous rassurer sur les questions d'emprunt.  

(Applaudissements) 

Olivier GUÉRIN 

Merci. Un mot sur les dérives ? 

Jean-François HÉLAS 

C’est facile mais c’est faux, c'est cela le problème. Non pas que les techniciens ne sont 
pas capables de se tromper dans le domaine. En général, malheureusement, même si 
nous prévoyons un certain taux d'aléas, c'est quand même rare de pouvoir 
économiser considérablement sur un projet alors que, si nous rencontrons des 
difficultés majeures, et cela peut arriver, cela coûte souvent plus cher que moins cher, 
je le reconnais volontiers. Donc, c'est faux parce que les chiffres qui ont été comparés, 
et vous avez raison de le souligner parce que cela figure régulièrement dans la presse, 
comparent des financements à apporter à un stade du projet avec le coût définitif du 
projet mais ne comparent pas l'estimation du projet à ce stade-là et son coût final, ce 
qui est quand même la bonne manière de parler de dérives. Je ne dis pas qu'il n'y a 
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jamais de dérives sur les chantiers, pas du tout, mais en tout cas, les évolutions que 
vous évoquez là, nous les connaissons et elles sont venues malencontreusement sur 
cette question. 

Enfin, la réponse Clamart-La Défense : 22 minutes, au ratio, c'est-à-dire que nous 
avons regardé la longueur et nous tenons compte de la vitesse commerciale moyenne 
à 40 km/h, donc plus ou moins 15 secondes. 

Olivier GUÉRIN 

Bien. Peut-être que le STIF peut donner quelques impressions sur ce débat et les 
premières conclusions qu'il en tire ? 

Jean-François HÉLAS 

Je trouve que ces réunions territoriales sont vraiment riches. Nous avons pu aborder 
beaucoup de questions, beaucoup plus qu'habituellement dans nos réunions 
communes. Cela me fait plaisir d'avoir discuté de beaucoup de projets, je vois que 
beaucoup de choses vous sont déjà familières, vous êtes très pointus sur les différents 
projets. En même temps, j'ai quand même l'impression, tout le monde n'est pas 
d'accord et c'est normal, que même s'il n'y a pas eu dans ce secteur le travail d’Orbival 
comme nous l'avons évoqué tout à l'heure, qui a un peu préparé les éléments, malgré 
tout, j'ai quand même impression de pressentir des éléments intéressants de 
convergence. Le débat proche, loin, nous l'avons bien abordé ce soir, la question Est-
Ouest aussi. Je trouve que c'est vraiment de bon augure pour que, s'il se fait quelque 
chose ici comme je l'espère, nous allions bien dans une direction qui vous rendra 
satisfaction. Merci. 

(Applaudissements) 

Olivier GUÉRIN 

Je voulais simplement rappeler que les prochaines réunions seront les suivantes, 
l'une le mardi 7 décembre à 20 h 00 à Villejuif, ce sera une réunion commune à Arc 
Express et Grand Paris et, le 9 décembre à 20 h 00, il y aura une réunion spécifique 
Arc Express à Bagneux.  

Par ailleurs, je rappelle que le sujet du financement, qui a suscité beaucoup de 
questions, donnera lieu à une réunion le lundi 5 janvier en région parisienne dans un 
lieu à définir.  

Enfin, je fais un commentaire personnel, c'est que cette réunion montre l'intérêt 
prodigieux porté par les citoyens d'Île-de-France aux problèmes des transports et ce 
pourrait être d'ailleurs un axe de réflexion pour le STIF, de faire plus fréquemment 
des réunions d'information générale sur les problèmes des transports parisiens. 

(Applaudissements) 

Fin à 23 h 


