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Lanalyse des enjeux et des besoins de déplacements, évoqués précédemment,
s'est enrichie d'études visant a valider la faisabilité technique des interconnexions
envisagées dans l'arc et les contraintes physiques et techniques du passage
d'Arc €xpress. Plusieurs points de maillage ont ainsi pu étre identifiés et ont conduit
a la définition de trois variantes de tracés pour I'Arc Sud.

Ces trois tracés sont décrits dans cette partie, ainsi que les principales caractéris-

tiques qui les différencient.




N

Troisieme partie

Les tracés proposés
pour Arc €xpress

' UES MOTS

ﬂ

=\

TROIS PROPOSITIONS D€ TRACE :

Le tracé proche mesure 25.9 km.

Il est majoritairement souterrain, a I'exception du franchissement aérien de 1a vallée

de la Marne et de I’'A4 prés de Nogent-sur-Seine.

Il comporte également deux traversées sous-fluviales : sous la Seine au niveau

de la station Les Ardoines Nord et sous la Marne au niveau de la station Saint Maur Condé.

Le tracé éloigné mesure 30.9 km.
11 est souterrain, a I'exception du franchissement aérien de 1a Seine au niveau des Ardoines.

Le troisieme tracé (tracé intermédiaire) emprunte des troncons appartenant aux tracés
kproche et éloigné, ainsi qu’une portion qui lui est propre.

CORRIDORS PROPOSES
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DES TRACES ISSUS DES PREMIERS
_ ENSEl _NEMENTS DES ETUDES TECHNIQUES

Pour parvenir aux tracés proposés dans le cadre du débat public, des études ont été menées sur la base des deux
arcs jugeés prioritaires : les Arc Nord et Sud. Elles ont permis de mettre en avant les endroits jugés stratégiques et
ou un passage d’Arc Express est nécessaire. Elles ont ainsi conduit a 'élaboration de tracés pour chacun des arcs
prioritaires, et ont vérifié leur faisabilité technique, notamment pour I'implantation des stations de correspondance.

LES ETUDES SUR LES STATIONS
D€ CORRESPONDANCE =

Suite au choix des deux arcs prioritaires, de
nouvelles études ont été engagées afin de propo-
ser des projets de corridors* plus précis.

Ces études menées par le STIF ont été financées
par le biais d'une convention Etat/Région/STIF
pour un total de 4 millions d’euros.

Elles comprenaient :

>> Une analyse des perspectives de croissance
urbaine, étude réalisée par I'Institut d’Aménage-
ment et d’'Urbanisme (IAU) d’lle-de-France ...

>> Des études sur les enjeux de transport et les
études de trafic, menées parle STIF ...

>> Des études de pdles permettant d'apprécierla
faisabilité d’'un maillage avec le réseau de trans-
port en commun lourd* (études menées pour le
compte du STIF parla RATP etla SNCF) et «'inter-
modalité »* avec le réseau de bus (études menées
parla RATP)2.

Ainsi, pour chaque arc, ont été identifiés les prin-
cipaux points de maillage* possibles, prenant en
compte le réseau de transport en commun exis-
tant et celui en projet a 1’horizon de rédlisation
d'Arc Express.

Lanalyse des enjeux urbains actuels (desserte de
T’'emploi et de I’'habitat existant, notamment les
secteurs a désenclaver) et futurs (grands projets
de mutation urbaine) a conduit a considérer
certains points de passage comme des secteurs
a desservir de maniere préférentielle.

1élement permis de vérifier la faisabilité tech-
nique des points maillage* identifiés (réserves
de capacités de la gare ou de la station, possi-
bilité de sa mise aux normes et de sa mise en
accessibilité). Ces études ont conduit a écarter
définitivement certaines gares ou stations et a
conserver plusieurs options de passage en cas
d'impossibilité technique avérée.

Les stations de correspondance ont ainsi fait
I'objet d’'un examen approfondi afin d'évaluer les
criteres suivants :

>> Capacité en termes de transport

>> Accessibilité

>> Contraintes techniques

La capacité des stations

Avec 'arrivée d’Arc Express et 1a mise en corres-
pondance des lignes qu'il croise, de nouveaux
échanges et de nouveaux voyageurs vont utili-
ser les infrastructures existantes. La démarche
a consisté a examiner dans quel contexte les
constructions existantes auront la capacité de
recevoir 'ensemble de ces voyageurs. Les études
ont donc pu mettre en évidence les capacités
offertes en termes d’acces ainsi que les circula-
tions dans la gare et sur les quais.

Laccessi ilité

Les nouvelles infrastructures d’Arc Express
respecteront 'ensemble des normes et régle-

LES P LES BUS IMPACTES PAR LES TRAVAUX

La réalisation des stations Arc €xpress et leur maillage avec les modes

de transport en commun lourds existants a un impact plus ou moins important
sur le fonctionnement de six pdles bus existants durant la phase des travaux.

€n effet, la réalisation d'une station a ciel ouvert sous I'emplacement

d'une gare routiére existante impactera nécessairement cette derniere.

Les sites concernés sont pour l'arc Sud : XOOOX. Ces podles feront I'objet

de projets particulierement multimodaux dans les phases d'études suivantes.

1

Les « études de pdles » (c'est-a-dire les études
techniques sur les différentes stations ou gares
envisagées pour les correspondances) ont paral-
2 D’autres études portant sur les systemes de transports

ou les montages juridiques et financiers sont évoquées
dans le cahier principal du dossier du maitre d’ouvrage.
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mentations tant en termes d’accessibilité que
de sécurité. LUenjeu du projet est de créer une
correspondance dans les conditions les plus opti-
males entre Arc Express et le maximum de lignes
du réseau de transport qu’il croise. Le flux de
nouveaux voyageurs aura un impact a la fois
sur les espaces en correspondance mais aussi d
I'extérieur de la station par I'arrivée de nouveaux
usagers se rabattant sur ces stations, qu’ils
viennent a pied, en bus, ou en voiture. Uanalyse
de chaque point de maillage a donc pris en compte
la notion d’accessibilité comme enjeu majeur du
projet, et ce a différents niveaux :

>> Le parvis de la gare (signalétique, voirie,
parking...)

>> Le batiment-voyageurs (acces,...)

>> Laccessibilité aux quais

>> Les quais

LUanalyse des contraintes techniques a permis
d'identifier les possibilités de créer une nouvelle
station dans 'environnement existant, mais
également d’évaluer la pertinence d'une création
ou d’'une modification d'une station, dans 1'op-
tique d’une éventuelle mutation du tissu urbain.
Elles recensent aussi, dans chaque secteur, la
faisabilité technique d'une nouvelle station en
souterrain, notamment du point de vue des
correspondances a créer, des édicules d’aération
ainstaller, des acces sécurité a mettre en place, ...

FOCUS SUR

les Acquisitions
fonciéres

Les choix effectués
pour l'implantation des
stations Arc Express
ont cherché a minimiser
les acquisitions
foncieres nécessaires.
Néanmoins, au

vu de 'envergure

du projet, il sera
toutefois nécessaire
de réaliser certaines
acquisitions foncieres
(aux alentours des
stations, des ouvrages
de ventilation ou
d'acces pompier, ou
pendant les travaux
pour réaliser les

puits d'entrée et de
sortie des tunneliers
notamment).

LES, CONTRAINTES
SPECIFIQUES AU TERRITOIRE
D€ UARC SUD

Les études techniques menées surle tracé
del’Arc Sud ont permis de mettre en avant
un certain nombre de caractéristiques
et contraintes physiques et techniques
a prendre en compte pour la réalisation
d’Arc Express. Ces caractéristiques concer-
nentle relief du territoire, mais également
la présence de cours d’eau et voies navi-
gables, la présence de réseaux concession-
naires, la géologie du sous-sol, ...

Topographie

Le tracé général de I'arc Sud est traversé par la
Marne, 1a Seine et la Biévre qui forment une large
vallée bordée par plusieurs plateaux culminants.
Les coteaux sont bien souvent trés escarpés, en
particulier au niveau de Nogent-sur-Marne, Créteil,
Champigny, et plus a1'Est sur Meudon et Issy, ce qui
constitue une contrainte forte pourle profil enlong.

Cours d’eau et voies navigables

Le tracé général intercepte :

>>la Seine, pour chacun des arcs,

>>1a Marne, a plusieurs reprises pour 1'Arc Sud,
les tracés traversantla boucle de la Marne a Saint-
Maur-des-Fossés.

Ces traversées constituent autant de points durs,
compte tenu de la profondeur de ces cours d’eau
(inférieure a 10 m toutefois), des ouvrages d’arts
attenants (murs de quais, ponts, écluses, ...) et des
conditions géologiques plus défavorables que sur
le reste du tracé.

(o9
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Réseaux concessionnaires

Les réseaux principaux ayant un impact surle
tracé sontles gros collecteurs d’assainissement.
En effet, ils sont gravitaires et peuvent donc
difficilement étre déviés.

I1s sont de plus de taille importante en région
parisienne (diameétre de plusieurs metres) et
profondément enterrés.

Ces derniers sont associés d un systeme de puits
de relevement et de bassins de retenue des eaux
en temps de pluie. lIs convergent vers les usines
de traitement des eaux de Valenton au Sud-Est et
interceptent donc chacun des tracés.

Les réseaux sous pression d’eau potable (au voisi-
nage de l'usine de production de Choisy le Roi,
aqueduc du Loing) ou de chauffage urbain (au
voisinage des usines de production de Vitry-
sur-Seine et d’lssy-les-Moulineaux) n‘ont pas été
considérés comme une contrainte forte pour le
tracé. En effet, leurs diametres et leurs profon-
deurs d’enfouissement sont en général relative-
ment faibles et leurs dévoiements ne constituent
pas une contrainte significative en regard du
projet et de son stade d’'étude.

I convient d’ajouter quela réalisation des stations
nécessite des dévoiements nombreux de réseaux
concessionnaires secondaires, compte tenu du
caractere nécessairement central de leurs implan-
tations. Ces derniers, qui ne sont pas listés d ce
stade du projet, constitueront une contrainte de
réalisation et devront étre déviés pendant les
phases préparatoires.

Bati

11 est prévu de réaliser le tunnel de I'Arc Sud en trés
grande partie au tunnelier a une profondeur située
entre 15m et 25m. Le tracé sera ponctuellement
contraint par des batiments de grande hauteur,
qui seront évités dans la mesure du possible en
suivantles voiries principales ou les espaces non
batis (parcs, friches, places...).

A noter :

les réseaux gravitaires
concernent les réseaux
d'assainissement. lls
fonctionnent sur la
base d'un déplacement
de I'eau a partir

d'un point haut vers

un point bas, par
gravitation naturelle.

A noter :

le dévoiement consiste
A détourner un conduit
ou un tuyau de la ligne
verticale.

A noter :

le profil en long désigne
la représentation d'une
coupe verticale suivant
I'axe d'une route, d'une
rue, d'une voie ferrée,
d'un canal, ...

A noter :

les alluvions sont des
dépdts de débris plus
ou moins gros, tels du
sable, de la vase, de
l'argile, des galets, des
graviers, * , transportés
par de |'eau courante.

En effet le bati situé au droit du tracé est majo-
ritairement pavillonnaire. On note toutefois la
présence de grands ensembles de bdti élevés
et modernes (Issy, Val de Fontenay, Noisy-
le-Grand...) et de zones industrielles pouvant
comporter des ouvrages construits sur des fonda-
tions profondes.

Les contraintes de bati sont fortes au voisinage
des stations, qui sontimplantées dans des zones
urbaines denses et o le profil enlong est remonté
afin de minimiser la profondeur des stations.

Géologie

Compte tenu de la longueur de T'arc Sud et de la
topographie tourmentée, 1a géologie est trés hété-
rogene, traversantla plupart des formations dela
région parisienne et allant de la craie au niveau
de Meudon jusqu’aux aux sables de Fontainebleau
sur la colline de Villejuif.

Carriéres

LUArc Sud traverse de nombreuses zones d'an-
ciennes carrieres d’exploitation de calcaire
grossier (Meudon, Bagneux, Chatillon, Cachan,
Maisons-Alfort, Saint-Maur-des-Fossés, Créteil),
de la craie (Meudon, Issy-les-Moulineaux), du
gypse (Bagneux), des sables et gres de Fontai-
nebleau (Villejuif), des alluvions de la Seine et la
Marne (Créteil, Vitry-sur-Seine) et du calcaire de
Champigny.

Les études techniques ont permis de vérifier 1a
faisabilité technique de chacun des tracés. Des
solutions techniques peuvent étre trouvées pour
chaque point particulier identifié (présence de
carriére, d'ouvrage d’assainissement, ...). Des
études plus précises seront réalisées dans les
phases suivantes du projet afin d'affiner les solu-
tions techniques proposées.

5V
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DESCRIPTION DES TRACES

ﬁ\
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PROPOSES POUR UARC SUD

Comme évoqué précédemment, trois variantes principales de tracé sont proposées pour
I’Arc Sud. Lune passe au plus prés de Paris (tracé proche), 1a deuxiéme en est plus éloignée
(tracé éloigné). Le troisieme traceé (tracé intermédiaire) emprunte des troncons appartenant
aux tracés proche et éloigné, ainsi qu’une portion qui lui est propre.

Les trois variantes ont un trongon commun en leur milieu, a la hauteur de « Villejuif Louis
Aragon ».

La faisabilité technique de chaque tracé a été vérifiée.

La présentation suivante comprend les enjeux locaux, I'intérét de chaque tracé en termes de

déplacements, d’offre de transport mais aussi d’insertion au sein de 1a ville. Enfin un point
particulier est effectué pour chaque station de correspondance envisagée mais non retenue.

LES COTEAUX €T L€ VAL D€ SEINE

® Tracé proche
Tracé intermédiaire
Tracé éloigné

N\

Meudon
sur-Seine

b

40




ISSY - BOULOGNE
ZAC des bords de Seine
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La desserte du poéle d’Issy-les-Moulineaux /
Boulogne est essentielle car elle permet I'amé-
lioration de1'accés de ce pole d’emplois majeur,
notamment depuis le Sud-Est de la proche
couronne. Il s'agit également d’'un pdle dense
en population.

@ Station Issy-les-Moulineaux

ATextrémité Ouest de1'Arc sud, ce territoire béné-
ficie déja d’'une bonne desserte avec plusieurs
lignes radiales : le tramway T2, la ligne C du RER
etlaligne 12 du métro. Ces lignes n’offrent toute-
fois une bonne connexion qu’avec I’Ouest de la
proche couronne (T2 La Défense), le Sud-Ouest
(RER C) et Paris (ligne 12). Le projet Arc Express
doit permettre de conforter cette desserte en
assurant des correspondances avec ces diffé-
rentes lignes.

I1est en particulierintéressant de connecter I'Arc
Sud au tramway T2, afin de relier entre elles ces
deux lignes de rocade. Les variantes de tracé ont
donc toutes été construites en correspondance
avecleT2.

Les stations complémentaires aux stations de
maillage seront étudiées en tenant compte a
la fois des carences de desserte actuellement
observées et des enjeux de mutations urbaines.

Dans ce secteur, deux grandes options de tracé sont
possibles a la vocation sensiblement différente.

é

ISSY - BOULOGNE
ZAC des bords de Seine

Tracé proche ct tracé intermédiaire

Le tracé proche part d’lssy Val de Seine, ce qui
permet non seulement de desservir directement
les tres nombreux emplois de ce quartier en plein
développement tertiaire, mais aussi d’offrir une
correspondance a la fois avecle T2 et le RER C
assurant des liaisons vers Versailles et Saint-
Quentin en-Yvelines.

Station Issy Val de Seine
La gare est desservie par le RER C (transilien) et
par le tramway T2 qui a pour terminus Porte de
Versailles.

Issy Val-de-Seine fait partie des gares les plus
fréquentées étudiées dans le cadre de ce projet.
Les premieres études de trafic ont établi que la
correspondance d'Arc Express avec le tramway
T2 était a privilégier par rapport a celle avec le
RER C, en particulier en direction de 1a Défense.

Indépendamment d’Arc Express, un projet prévoit
le réaménagement du pdle avec hotamment
I'agrandissement du batiment-voyageurs pour
faire face a son engorgement et prévoir I'accessi-
bilité pourles personnes a mobilité réduite (PMR)
al’horizon 2012.

En termes de capacité, outre le projet de poéle,
la gare pourrait présenter avec Arc Express une
saturation dans le couloir de liaison qu’il convien-
dra d’examiner.

En termes d’accessibilité, le site d’Issy Val de
Seine qui présente toutes les caractéristiques d'un
pdle d'échanges (bonne lisibilité urbaine, bonne
connexion entre les différents modes) offre un
environnement qui lui permet encore d’évoluer.

La station d’lssy Val de Seine, bien qu’en siteres-
treint, ne présente a priori pas de difficulté majeure
et a été retenue comme station de correspondance
Arc Express.

A noter :

le réseau viaire
désigne le réseau
de rues d'une ville.

&l
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ISSY - BOULOGNE
Projet lle Seguin

Arc Express rejoint ensuite Mairie d’'Issy, terminus
actuel delaligne 12, et dessert ainsile centre-ville
d’'lssy-les-Moulineaux.

@0 Station Mairie d’Issy

La station Mairie d’lssy, terminus delaligne 12 du
métro, est située dans un environnement urbain
trés contraint.

Elle présente par ailleurs des difficultés tech-
niques importantes.

Larrivée d’Arc Express pourra étre 1'occasion de
repenser I'ensemble de 1'esplanade et ses alen-
tours incluant notamment les problématiques
de stationnement et de rabattement des bus...

Le cheminement de correspondance pour les
personnes d mobilité réduite est direct, lisible,
sans difficulté particuliere et sécurisé. Il est
cependant aussilong que la correspondance des
autres voyageurs.

Les tracés proche et intermédiaire se poursui-
vent vers le Transilien Montparnasse qu'ils croi-
sent a Vanves-Malakoff. Cette gare de Vanves-
Malakoff, si elle est concurrencée par la ligne
13 du métro pour I'accés a Montparnasse, inté-

resse des trajets domicile-travail en liaison avec
la grande couronne francilienne. Le Transilien
propose, depuis Montparnasse, des lignes d desti-
nation de Versailles, Saint-Quentin-en-Yvelines,
Rambouillet, Dreux ou Mantes-la-Jolie.

@0 Station Vanves-Malakoff

La gare Transilien fait partie du groupe de gares
les moins fréquentées de 1'lle-de -France. De ce
fait, on constate qu’elle offre une réserve de capa-
cité importante et qu'aucun de ses espaces de
circulation (quais ou liaison) n'est saturé.
Louvertureimminente d'une double station « vélib
» viendra renforcer 1'intermodalité de la gare avec
les modes doux.

Permettre 1'accessibilité aux PMR en intervenant
dansles limites actuelles des espaces voyageurs
nécessiterait des travaux lourds. En revanche,
le site de la gare dans son ensemble offre un
potentiel si I'exploitation est modifiée, a la fois
pour résoudre la question de 'acces aux PMR et
pour ouvrir d'avantage la gare vers la ville via
son parvis.

Créer une station Arc Express a Vanves Malakoff
est donc possible.

&ola
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Tracé proche

Tracé éloigné

Tracé éloigné

Le seul point de correspondance alternatif
pouvant étre envisagé avec la ligne C du RER
est la gare d’Issy RER, située dans un quartier
d'habitat dense.

@ Station Issy

La gare d’'lssy-les-Moulineaux est desservie par
le RER C (branche Versailles / St-Quentin - Paris
- Dourdan / Massy /St-Martin d’étampes). En
configuration aérienne, 'emprise ferroviaire,
étroite, est en regard surle quartier environnant,
supportée par une succession d’arches situées
entre 6 et 12 metres par rapport a la voirie.

En termes de capacité, la gare offre une réserve
de capacité et aucun de ses espaces de circulation
(quais ou ligison) n'est saturé.

En termes d’accessibilité, a ce jour, 3 bus desser-
vent la gare, mais il n'y a pas de véritable gare
routiére sur ce pdle. La gare est par ailleurs encla-
vée et difficile d'acces aussi bien pourles piétons
que pour les voitures.

Enfin, en termes techniques, Issy présente un
niveau de complexité maximum. Les voies bordées
des deux cOtés par des constructions hautes, la
forte densité du site ainsi que 1la hauteur impor-
tante du faisceau ferroviaire restreignent le déve-
loppement de la gare et rendent complexes et
lourds les travaux de maillage avec Arc Express.

Contrairement a « Issy-Val-de-Seine », 1a gare d’
«|ssy RER » n’'est pas en correspondance avec le
tramway T2. Une autre correspondance avecle T2
devra donc étre recherchée pour le tracé éloigné.
Ensuite, afin de réaliser une correspondance
avec la ligne 12 du métro, le tracé se prolonge a
Issy RER, comme cela est envisagé dans le projet
de SDRIF. Enfin, le tracé éloigné rejoint la ligne
Transilien de Montparnasse au niveau de la gare
de Clamart, permettant ainsi de renforcer la
desserte de cette importante commune relati-
vement enclavée.

@ Station Clamart

La gare de Clamart est desservie par la ligne
Paris Montparnasse (Dreux, Mantes-la-Jolie (via
Plaisir-Grignon) - Rambouillet) et fait également
partie du groupe de gares les moins fréquentées
d’lle-de-France.

En termes d’accessibilité, 1a gare est desservie
par des rues a sens unique. Les voies ferroviaires
sont en surface, a demi enterrées vers 1'Ouest et
s'élevant pour franchir le réseau viaire a 1'Est. Des
arréts de bus se situent de part et d’autre du fais-
ceau de voies et accueillent aujourd’hui 3 lignes.
La mise en accessibilité PMR des espaces voya-
geurs existant nécessiterait des travaux impor-
tants et constitue le point sensible de cette gare
de correspondance. Néanmoins, la disponibilité
fonciére derriére la gare permettrait d’envisager
sans grande difficulté la création d'une station de
métro en correspondance.

Tracé intermédiaire

%

UN CHOIX QUI LAISS€ OUVERTES
LES PERSPECTIVES DE LARC OUEST

%

Les deux terminus possibles de 1’Arc Sud n’obérent en rien
les perspectives de 1’Arc Ouest, les deux tracés étant orientés
de maniére a traverser la Seine pour rejoindre la boucle de
Boulogne-Billancourt, qui ne bénéficie que d’une desserte

en liaison avec Paris (métro lignes 9 et 10) et n’est donc pas
suffisamment raccrochée au reste de la proche couronne.

Une autre option de tracé qui longerait 1a Seine par sa rive
gauche poserait inévitablement 1a question de 1a redondance
avec le tramway T2. En effet, les performances de cette ligne
de tramway s’approchent de celles d’'un métro (hotamment
en termes de vitesse commerciale). Au Nord de Boulogne-
Billancourt et de Saint-Cloud, le tracé d’Arc Express dans

ce fuseau ouest devra donc s’écarter de celui du T2 sil'on ne
veut pas créer de concurrence entre ces deux lignes.

\S
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LA VALLEE SCIENTIFIQUE DE LA BIEVRE

® Traceé proche
® Tracé intermédiaire
® Traceé éloigné

€nnius et
sapines et
fortis et alter
Homerus
leviter curare
videtur
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Arc Express dessert ensuite 1a Vallée scientifique de 1a Bievre. Ce territoire concentre de nombreuses
activités en lien avec le domaine de la santé (Institut Gustave Roussy, établissements d’enseigne-
ment supérieur, ...) et fait ainsi partie du pole de compeétitivité Medicen Santé.

La partie Ouest de ce territoire est actuellement desservie par 1a ligne de métro 13, et va voir sa
desserte améliorée grdce au prolongement de la ligne 4 au-dela de Porte d'Orléans a Montrouge
et Bagneux et par le futur tramway T6 Chatillon Veélizy Viroflay. Plus d 1'Est, le territoire de la
Vallée Scientifique de 1a Biévre est également desservi par le RER B, et par la ligne 7 du métro sur
le plateau de Villejuif.
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BAGNEURX
Quartier des Blagis

Trois tracés sont retenus dans le secteur
pour le débat public.

Tracé proche

Les tracés proche et intermédiaire partent de la
gare de Vanves-Malakoff et offrent tous les deux
une correspondance avec la ligne 13 a Chatillon-
Montrouge. Seule la station terminus delaligne 13
a été retenue, et ce pour deux raisons principales.
D’une part, les stations précédentes surlaligne 13
sont trop proches de la gare Vanves-Malakoff.
D’autre part, Chdatillon-Montrouge constitue
également le point de départ du futur tramway
T6 reliant Chatillon a Viroflay, ce qui permet
d’augmenter le nombre de correspondances en
un seul point. Le terminus « Chatillon-Montrouge »
a vu par ailleurs son environnement urbain
changer puisque ce secteur s’est fortement
densifié ces dernieres années.

Présentation
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le Franchissement

de la ligne

de métro

a la station
Verdun sud

Le franchissement

du tunnelier

perpendiculairement

au dessus de la ligne

de métro 4 se fera

avec une tres faible

couverture dans I'état

actuel de I'étude

de la future ligne 4

(non finalisée).

Dans cette situation

le tunnel de la ligne

4 sera renforcé et

des traitements de

consolidation autour

du tunnel seront

réalisés.

Station ChXtillon - Montrouge
La station Chatillon - Montrouge, fait partie
d’un pole constitué dela ligne 13 du métro, de la
gare routiére et du futur tramway T6 (Chatillon -
Vélizy - Viroflay), qui sera mis en service fin 2012.

Lensemble du pdle bus devra trés probablement
étre réeaménagé, suite a la construction de la
station Arc Express.

La capacité des circulations verticales de 1a
station existante arrive ala limite dela saturation
mais toute adaptation présenterait des difficultés
importantes.

En termes techniques, les travaux seront
complexes car situés dans des milieux contraints.
Ils seront toutefois réalisables.

Le tracé proche s’écarte ensuite du tracé inter-
médiaire pour venir en correspondance avec la
ligne 4 du métro a la future station Verdun Sud,
située en limite des communes de Montrouge et
Bagneux. Laligne 4 constitue une radiale* impor-
tante a croiser pour Arc Express. Deuxieme ligne
du métro la plus fréquentée apres la ligne 1, elle
est en correspondance avec la quasi totalité des
lignes de métro et 'ensemble des lignes de RER.

Station Verdun Sud
Le prolongement de la ligne 4 a Bagneux (phase 2)
est en cours d’études (phase avant-projet) pour
une mise en service envisageable d 1’horizon 2017.
Les études ont montré que la réalisation d’Arc
Express interviendrait aprés la mise en service
du prolongement de la ligne 4.

Au vu de T'évolutivité du secteur et de la mise en
correspondance avec un espace transport entiére-
ment nouveau, cette station ne présente aucune
difficulté particuliére.

Le tracé rejointle RER B ala station Laplace, surla
commune d'Arcueil. Il se trouve alors a proximité
du quartier en pleine mutation de 1a Vache Noire
gui conndit une mutation urbaine importante.
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ARCUEIL
La Vache Noire

f

Station Laplace
Laplace, situé au centre du territoire communal
d’Arcueil est une gare aérienne dont les quais et
les voies se composent notamment d’un viaduc
meétallique qui enjambe la RD 61.
Les acces dla gare RER B se font
>> soit par le batiment voyageurs, identifiable et
accessible facilement de 1a RD 61 via un parvis
piéton délimité parla RD 61 et la rue Laplace,
>> s0it par un acces secondaire moins visible
situé sur une voie transversale, mais utilisé par
les nombreux visiteurs dela Maison des Examens.
Le niveau de complexité du raccordement avec
Arc Express est faible mais le quai central de la
gare existante présente une faible largeur et ne
pourrait qu’étre difficilement modifié.
Le site Laplace a ainsi été retenu pour créer une
station Arc Express.

Tracé intermédiaire

Au-dela du tronc commun avec le tracé proche
pourles correspondances avec les lignes de Mont-
parnasse etlaligne 13, le tracé intermédiaire est
en correspondance avec la ligne 4 du métro au
niveau dela station Petit Bagneux, futur terminus
de la ligne 4 au cceur d'un quartier résidentiel a
forte densité d’habitants.

Station Petit Bagheux

Le prolongement dela ligne 4 a Bagneux (phase 2)
est en cours d'études (phase avant-projet) pour
une mise en service envisageable a1'horizon 2017.
Laménagement urbain du quartier fait actuel-
lement 1'objet de réflexions, 1a Ville de Bagneux
envisageant une extension de la ZAC Victor Hugo
autour de la future station de la ligne 4.

Pour 1'ajustement final de la station Arc Express
il sera nécessaire d'affiner les études du projet
Arc Express, de la ligne 4 et de 'aménagement
du quartier.

Au vu de T'évolutivité du secteur et de la mise en
correspondance avec un espdace transport entie-
rement nouveau, la rédlisation de cette station ne
présente aucune difficulté particuliere.

I.I-\'l’f‘
.

Le tracé offre ensuite une correspondance avec le
RER B ala station Arcueil-Cachan.

Station Arcueil Cachan
La gare RER B d’Arcueil - Cachan se situe surla
commune de Cachan en limite d'Arcueil. Il s'agit
d’une gare aérienne en viaduc. Uaqueduc de la
Vanne croise les voies du RER au Nord des quais.

La future station Arc Express est envisagée a une
profondeur moyenne.

Au-dela des solutions fonctionnelles proposées,
T'arrivée d’Arc Express pourra étre 1'occasion de
repenser 'ensemble de la zone du projet (acces
RER, place du marché), ceciincluant un travail sur
la configuration des bouches d’entrée et de sortie
d'Arc Express, leur insertion urbaine, leurs rela-
tions avec celles du RER et leur fonction de repere.
D’un point de vue technique, 1'insertion de la
station Arc Express est délicate du fait notam-
ment de la présence des fondations du mur du
soutenement du talus du RER et de celles de 1'im-
meuble de logements situé au Sud-Est. Néan-
moins aucune difficulté majeure n'a été identifiée.

Tracé éloigné

La variante de tracé passant par la gare de
Clamart (tracé éloigné) ne permet pas d’offrir de
correspondances avec les lignes 13 et 4 du métro,
qui constituent pourtant des maillages impor-
tants. Le tracé éloigné croise seulement le futur
tramway T6 Chatillon - Vélizy - Viroflay au début
de son parcours dans Chatillon. Il rejoint ensuite
le RER B a la gare de Bagneux, qui constitue donc
la troisieme option de maillage avec le RER B. En
revanche, le long linéaire de tracé entre les gares
de Clamart et de Bagneux permet d’envisager
la création d'une ou plusieurs stations supplé-
mentaires, ameéliorant ainsi la couverture de ce
territoire par les transports collectifs.

@ Station Bagneux

La gare RER de Bagneux, située sur la commune
de Cachan, en limite de la commune de Bagneux
est desservie par le RER B. La gare est aérienne

&



VALLEE DE LA BIEVRE
Institut Gustave Roussy
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Tracé proche

Tracé intermédiaire

Tracé éloigné

et les voies sont a ciel ouvert, en contre bas par
rapport d I'environnement urbain.

La station Arc Express pourrait étre envisagée sur
un terrain actuellement inoccupé, sans acquisi-
tion de bati, au Nord du batiment voyageurs RER.
I1s’agira d'une station profonde. Le terrain d'une
surface d’environ 3 500m?2 pourra également
accueillir un programme immobilier connexe a
définir.

Tout ceci permet d’envisager une ouverture
directe entre 1a station Arc Express et les quais
du RER, sans aucunimpact surle batiment voya-
geurs RER existant.

Les espaces voyageurs existants offrentles capa-
cités et conditions d’accessibilité requises.
Créer une station Arc Express ne présente donc
pas de difficulté dans ce secteur.

Les points de maillage* non retenus

Un passage d’Arc Express a la station RER B
Bourg-la-Reine aurait encore éloigné son tracé,
ne permettant pas de se mettre en correspondance
avec un grand nombre de lignes radiales*.

Tronc commun des trois tracés a Villejuif

Les trois tracés se rejoignent sur le Plateau de
Villejuif et proposent tous une correspondance
aveclaligne 7 du métro ala station Villejuif Louis
Aragon. Le terminus de cette ligne a été identifié
comme un point de passage obligé, car il permet
ala fois 1e maillage avec le métro et avec le futur
tramway T7 Villejuif - Athis Mons - Juvisy. Ce pdle
multimodal offre en outre des correspondances
avec de nombreuses lignes de bus et I'arrivée du
tramway devrait accélérer sa mutation urbaine.

Pour relier « Villejuif Louis Aragon » depuis le
RER B, les trois tracés devraient converger a
proximité de I'Institut Gustave Roussy (IGR). Une
station intermédiaire a proximité de ce centre
hospitalier pourrait étre envisagée. Ce secteur
aujourd’hui enclavé devrait faire 1'objet d'im-
portants développements dans le cadre du pole
de compétitivité Médicen Santé (création d’un
«Cancer Campus », voir précédemment page XX).

® Station Villejuif - Louis Aragon
Le pdle de Villejuif - Louis Aragon, terminus de la
branche Sud-Ouest de 1a ligne 7, est situé sur la
commune de Villejuif.

Le pdle fait 'objet de plusieurs projets en cours
et avenir.

>> Ainsi, la restructuration de toute la partie Sud
de la station existante, est en cours de réalisa-
tion, avec une redéfinition des espaces en surface
dédiés aux dix lignes de bus en présence. Ce projet
inclut une mise en accessibilité de 1a station de
meétro.

>> Le projet de la station terminus du tramway
T7 (Villejuif - Athis-Mons puis a terme Juvisy) sur
T'avenue de Stalingrad est actuellement étudié.
>> La ville de Villejuif envisage a terme un réamé-
nagement global de 1’1ot situé avenue Louis
Aragon, incluant 1a démolition du parc relais exis-
tant. Il est possible que 1a temporalité du projet
de station permette de s'inscrire dans ce cadre
et d’envisager une valorisation immobiliere des
parcelles.

La capacité des espaces a recevoir de nouveaux
voyageurs est suffisante. Uaccessibilité sera
renforcée par le projet de métro. Cependant,
le chantier se situera dans un site urbain tres
contraint. Néanmoins aucune difficulté majeure
n'a été identifiée a ce jour.

Les études techniques ont permis de confirmer
la possibilité de retenir la station Villejuif Louis
Aragon comme point de correspondance avec la
ligne 7 du métro et avec le tramway T7.

Le franchissement
de la zone

de la dérivation
de l'aqueduc du
Loing et du Lunain

A l'approche de la
station « Bagneux »

par I'Est, le tunnel réalisé
au tunnelier croise

puis longe la dérivation
enterrée de l'aqueduc
du Loing et du Lunain
(ouvrage de grandes
dimensions). Des
mesures de protection
seront mises en oeuvre
en plus d'un
¢éloignement de
l'ouvrage, par exemple
en réalisant une
consolidation par

des injections.

Le tunnel Arc express
comme la dérivation de
l'aqueduc franchissent
parallelement la
tranchée du RER B. Cette
zone particulierement
sensible sera consolidée
par des injections ou
traitement des terrains.

Le franchissement
de la ligne de Métro
7 a la station Villejuif
— Louis Aragon

Le tunnelier passe
sous la ligne de métro
7 et sous le passage
souterrain & gabarit
réduit de la nationale
7, avec une couverture
du tunnel Arc €xpress
optimisée de facon a
ne pas approfondir la
station Villejuif Louis
Aragon. Des
traitements de
consolidation du terrain
et un renforcement

de la structure du
tunnel de la ligne 7
seront réalisés.
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L€ TERRITOIRE D€ SEINE AMONT

® Tracé proche
Tracé intermédiaire
Traceé éloigné

Vitry-sur-Seine @)

Les Ardoines

N

Maisons-Alfort
Alfortville O)

Le Vert
@
de Maisons

\

Ce territoire qui concerne les communes de
Vitry-sur-Seine et d’Alfortville fait partie de
l'opération d’intérét national Orly/Rungis/
Seine-Amont. Il bénéficie donc de potentiels de
développement importants, notamment dans
le secteur des Ardoines a Vitry-sur-Seine, ou de
nombreuses friches industrielles seront réamé-
nagées. C'est également un secteur prioritaire
car concerné par la politique de 1a ville pour
plusieurs sites (Cité Balzac a Vitry-sur-Seine
et les Quartiers Sud a Alfortville par exemple).

Seine Amont bénéficie d’'une desserte radiale
située de part et d’autre de la Seine. Le RER C en
rive gauche dessert la commune de Vitry-sur-
Seine au niveau de 2 gares : Vitry et Les Ardoines.
Il permet de rejoindre rapidement Paris et notam-
ment le pOle de correspondance Bibliothéque
Francois Mitterrand. Il irrigue par ailleurs une
part importante du quart Sud de 1'lle-de-France
(vallée de 1'Orge, Orly/Rungis, etc.). Le RER D en
rive droite dessert quant a lui les communes
d'Alfortville et de Maisons-Alfort au niveau de 2

(@)
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VITRY SUR SEINE
Quartier Balzac
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gares également : Maisons-Alfort - Alfortville et
Le Vert de Maisons. Ce RER offre des liaisons vers
le quart Sud- Est de1'lle-de-France, notammentla
ville nouvelle de Sénart et Melun. La mise en ceuvre
de schémas directeurs sur ces deux RER doit
permettre d’'améliorer notablement la desserte
des gares situées en proche couronne.

A noter que le maillage avecle RER D est dans les
deux cas complexe techniquement, c’est pour-
quoi a ce stade les deux options de tracé ont été
conserveées.

Ces faisceaux ferroviaires et la Seine constituent
d’'importantes coupures urbaines et rendent les
déplacements en rocade tres difficiles dans le
secteur de Seine Amont. Arc Express doit donc
permettre de désenclaver ce territoire en multi-
pliant les destinations possibles, notamment en
rocade.

Deux variantes de tracés d'Arc Express sont donc
proposées dans ce secteur, 'une en correspon-
dance avec les deux gares plus proches de Paris,
T'autre en correspondance avec les deux gares
plus au Sud.

Tracé proche

A T'Est de Villejuif Louis Aragon, tous les tracés
traversent le centre-ville de Vitry-sur-Seine et
croisent la RN305, axe emprunté aujourd’hui par
une ligne forte en site propre qui relie Orly a la
Porte de Choisy, et qu’il est important de mettre
en correspondance avec Arc Express.

Le tracé proche rejoint ensuite le RER C a 1a gare
de Vitry-sur-Seine qui représente une centralité
urbaine a part entiére.

Station de Vitry sur Seine
La station de Vitry-sur-Seine est desservie par
le RER C du réseau Transilien qui relie Pontoise
a Juvisy.
Cette gare présente une configuration favorable a
T'arrivée d’Arc Express moyennant des travaux rela-
tivementlégers surle batiment etles installations.

Arc Express dans son tracé proche traverse ensuite
la Seine pour se mettre en correspondance avec
le RER D a la gare de Maisons-Alfort - Alfortville,
ce qui permet notamment de desservir les parties
les plus denses au Nord d’Alfortville ainsi que le
centre ville de Maisons-Alfort.

Station Maisons-Alfort - Alfortville
La gare est desservie parlaligne du RER D partant
en direction de Melun, Malesherbes, Corbeil-
Essonnes, Creil et Orry-la-Ville. Elle est également
traversée par des TGV.

La gare présente quelques limites de capacité.
Par ailleurs, dans son état actuel, 1a gare n’est
accessible aux PMR que pour son niveau 1. Les
quais s’avérent trop étroits pour les PMR. Une
étude de mise en accessibilité est en cours, avec
notamment 1'installation d’ascenseurs. La réali-
sation de ce projet reste en suspend du fait de la
complexité de I'existant.

Enfin le contexte urbain résidentiel contraint
la gare de part et d’autre du plateau de voies,
rendant difficile son extension.

€nnius et
sapines et
fortis et alter
Homerus
leviter curare
videtur
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VITRY SUR SEINE
Secteur des Ardoines

%

%

ALFORTVILLE
Quartier Sud

Une solution envisage de créer un nouvel ouvrage
souterrain pour abriter 1a station. Bien que
complexe et coliteuse, cette solution permettrait
de régler une partie des problémes d’accessibilité
dela gare existante et a été démontrée faisable.
La station a donc été retenue comme point de
correspondance entre Arc Express etle RER D.

Tracé intermédiaire et tracé éloigné

Au-dela du centre-ville de Vitry-sur-Seine, qu'ils
desservent un peu plus au Sud, les tracés inter-
médiaire et éloigné passent ensuite dans le
secteur des Ardoines, ce qui permet de desser-
vir 'important projet de développement urbain
aujourd’hui a 'étude entre les voies ferrées et la
Seine (voir précédemment page XX). Ce projet
qui s'inscrit dans le cadre de "Opération d’In-
térét National* Orly-Rungis Seine-Amont, se
situe dans un secteur aujourd’hui enclavé, n'of-
frant qu’une desserte radiale depuis Paris et une
partie du quart Sud de1'lle-de-France. Le passage
d’Arc Express ala gare des Ardoines semble donc
constituer une condition sine qua non pour la
réalisation de ce projet.

@ Station Les Ardoines

La gare des Ardoines située sur la commune de
Vitry-sur-Seine est desservie par le RER C1 du
réseau Transilien et relie Pontoise a Juvisy.

La gare actuelle présente des réserves de capacité
lui permettant d’accueillir les nouveaux échanges
générés parl’arrivée d’Arc Express. Cependant, au
regard de 1'état actuel de la gare, dont les quais
etla passerelle sont trés étroits, et dans 'optique
d’accueillir Arc Express, il a été mis en évidence

Traversée de la
Seine au niveau
des Ardoines Nord

Il est prévu de réaliser
une traversée sous
fluviale afin de limiter
la profondeur de la
station attenante.
Cette solution est
délicate compte tenu
de la présence du pont
routier et d'une édluse.

Créteil Université —
Le Vert de Maison

La présence d'immeubles
de grande hauteur
contraint fortement

le tracé en plan,

qui serpente entre

ces demniers.

Lors de la poursuite

de I'étude, une expertise
de ces immeubles et de
leur mode de fondation
est nécessaire.

que des travaux importants seraient nécessaires
pour rendre les installations accessibles aux PMR.
Aucune complexité particuliere n'est cependant
d prévoir.

Eu égard aux potentialités de développement du
secteur et a un projet de station présentant des
difficultés techniques mais réalisables, 1a station
les Ardoines a été retenue.

Cette variante de tracé traverse ensuite la Seine
pour rejoindre le RER D a hauteur de 1a gare
de Vert de Maisons. Si cette gare présente des
enjeux urbains moins forts que Maisons-Alfort -
Alfortville, un passage au Vert-de-Maisons reste
cependant plus pertinent pour le tracé éloigné
provenant des Ardoines et allant vers Créteil.

@ Station Vert de Maisons

La gare se trouve partiellement surles communes
d’'Alfortville et de Maisons-Alfort.

Le RER D s'y arréte et rejoint les gares de Melun,
Malesherbes, Corbeil Essonnes, Creil et Orry-la-Ville.
En termes d’accessibilité, les rues avoisinantes
ne permettent pas d'accueillir de lignes de bus. La
lignela plus proche se situe a environ 500 meétres.

La gare Vert de Maisons est surélevée d’environ 6
metres par rapport au niveau de 1a voirie. Elle est
maintenue par des talus aI’Est et par des murs de
souténement da 1'Ouest. Les quartiers limitrophes
sont d’une densité moyenne. Uexpansion envisa-
gée a I'Ouest de I'emprise ferroviaire est limitée
par un projet urbain en cours de réalisation.
Enfin, au regard de la configuration de la gare, 1a
transformation du quai central, en vue d'amélio-
rer 1a capacité et I'accessibilité des personnes se
heurte a des travaux lourds sur les voies ferrées.
11 a été envisagé de réaliser un aménagement pour
desservirle seul quai central depuis la station Arc
Express avecla création d’un nouvel espace voya-
geurs remplacant 'actuel batiment voyageurs.
Créer une station au Vert de Maisons, tout en
améliorant les conditions d’acces et de sécurité
de 'ensemble du pole ferré est possible. Ce point
de maillage a été retenu.
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® Traceé proche
Tracé intermédiaire

fugiatem autecti beru... Tracé éloigné N &
IMPLANTATION POSSIBLES DU SITE D'EXPLOITATION €T D€ MAINTENANCE
Lexploitation des arcs de la liaison Arc €xpress d'exploitation retenue pour la ligne.
nécessite des installations spécifiques.
S'agissant d'une ligne nouvelle, non embranchée Limplantation du site d'exploitation et
avec le réseau existant, il est opportun de de maintenance de I'arc Sud a fait I'objet
regrouper dans un site unique situé a proximité d'une concertation avec le Conseil Général
de la ligne I'ensemble des fonctions principales du Val-de-Marne. Trois sites ont été évoqués :
suivantes : >> Val de Fontenay, apres acquisition d'une zone
>> Direction et exploitation de la ligne d'entrepdts situés au Nord de I'emplacement
>> Poste de Commande Centralisée choisi pour la station de maillage.
>> lavage et nettoyage des trains >> Le Parc du Tremblay, en bordure de I'A4.
>> Atelier de maintenance Cette position est associée au tracé proche.
>> Garage de tout ou partie de la flotte >> Les Ardoines. Cette position est associé¢e
>> Zone d'acces et de stockage au tracé éloigné €n revanche, le contexte
>> Locaux techniques est délicat (pollution suspectée des terrains

due au passé industriel, contexte géologique ——

Le centre d'exploitation et de maintenance et hydrogéologique défavorable). A noter :

peut comporter, en outre, une voie d'essais

qui permet d'effectuer un certain nombre d'essais
sur le matériel roulant avant son injection en ligne.
Cette voie d'essais peut également étre nécessaire,
dans le cas d'un systeme nouveau, pour tous les
essais préalables a la mise en service.

Pour des raisons de colts, ces installations
sont en général réalisées au niveau du sol.

Il existe cependant quelques exemples de sites
enterrés, réalisés en y intégrant des opérations
immobilieres en surface de fagon & compenser
le surcoGt dU & la solution enterrée.

La conception du centre d'exploitation et de
maintenance dépend du type de matériel (sur fer),
de son mode d'alimentation traction (3% rail ou
caténaire) et de la politique de maintenance et

Une voie d'évitement
est une voie ou un train
se gare pour en laisser
passer un autre.

Sur la base de ce dimensionnement, la surface
nécessaire pour abriter le site d'exploitation
et de maintenance devrait étre de |'ordre

de 7 hectares pour I'Arc Sud.

Pour limiter les co0ts de construction immédiats,

le centre d'exploitation et de maintenance pourra
étre réalisé par phases successives, étant entendu
que le projet doit étre congu pour le long terme

et doit permettre son extension sans incidence

sur I'exploitation.

€n ce qui concerne le garage proprement dit

des trains, des positions de garage sont possibles
en ligne, en terminus dans les ouvrages d'arriere
gare qui comportent le dispositif de retournement
des trains et sur des voies d'évitement.
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N\ LA PLAINE CENTRALE DU VAL-DE-MARNE
€T LA BOUCLE D€ LA MARNE

® Traceé proche
® Tracé intermédiaire
® Traceé éloigné

Villiers-sur-Marn

L“ Le Plessis-Trévisq
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. . !
- 8 ¥
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Créteil-I'Echat

Le Vert Créteil-Université
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Ce secteur qui s’étend sur les communes de Créteil, Maisons-Alfort et Saint-Maur-des-Fossés est
un pdle administratif majeur, autour de la Préfecture du Val-de-Marne située a Créteil.

Deux lignes de transport en commun desservent ce territoire : 1a ligne 8 du métro au niveau de
Maisons-Alfort et Créteil, et 1e RER A (branche Boissy Saint-Léger) dans la boucle de 1a Marne a
Saint-Maur-des-Fossés.

Les variantes de tracé d’Arc Express dans ce secteur sont déterminées en partie parlalocalisation du
maillage avec les RER C et RER D d’une part et par les maillages envisagés avec le RER A d’autre part.
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Présentation
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Siles différents tracés offrent plusieurs combinai-
sons possibles au niveau de Créteil, ils divergent
ensuite selon deux grandes options, mais qui
passent toutes deux dans la boucle de 1a Marne.
En effet, toutes les options de tracé plus proches
de Paris auraient conduit soit a doubler 1e RER A
le long du Bois de Vincennes, soit a passer sous
ce bois, ce qui aurait présenté un intérét moindre
du point de vue des enjeux urbains.

Tracé proche et tracé intermédiaire

La correspondance aveclaligne 8 du métro se fait
au niveau de Maisons-Alfort Les Juliottes, ce qui
permet un tracé en ligne droite entre Maisons-
Alfort - Alfortville sur le RER D et la station St
Maur - Créteil surle RER A. Il permet la desserte
des zones denses de Maisons-Alfort situées
notamment le long de 1a RN19.

©® Station Maisons Alfort - Les Xuliottes

La station existante de 1a ligne 8 est construite
sousla RN 19.

La conception de la correspondance permet de
rendrela station delaligne 8 entiérement acces-
sible aux PMR via les émergences d'Arc Express,
sans aménagement supplémentaire.

Le cheminement de correspondance des PMR est
direct, confortable et identique au cheminement
des autres voyageurs.

La réalisation des espaces de correspondance
avec la ligne 8 sera toutefois complexe, méme si
I'impact sur I'exploitation sera limité.

Compte tenu de ces différents éléments, 1a station
a été retenue.

Arc Express offre ensuite une correspondance
avec le RER A a la station Saint-Maur - Créteil,
qui constitue une des centralités de la ville de
Saint-Maur-des-Fossés et permet également de
mailler le Trans Val de Marne actuel (Saint-Maur-
Créteil - Marché International de Rungis - Croix de
Berny) etle futur projet Est TVM qui doit rejoindre
Noisy le Grand et Val de Fontenay.

@0 Station Saint Maur-Créteil

La gare de Saint-Maur - Créteil, située au Nord-
Quest de la commune de Saint-Maur-des-Fossés
est desservie parle RER A.

Le batiment gare, créé en 1969 et logé en partie
sous les voies, est tres visible du c6té Sud mais
peu du coté parvis, car fondu dans 1'identité des
immeubles adjacents. Le parvis dela gare consti-
tue unimportant dégagement piétonnier. Laccés
a l'unique sdlle des billets se fait également par
la rue Leroux, qui accueille aujourd’hui une gare
routiere, avec notamment la ligne TVM.

En termes d’accessibilité et de technique, une
station adjacente ala gare existante permettrait
d’améliorer les conditions d’échange et d’acces
des piétons et des rabattants bus mais aussi de
sécuriser les échanges.

Créer une station de maillage a Saint Maur entre
le RER A et Arc Express est possible.

Une variante du tracé proche maille 1a ligne
8 a Créteil LUEchat, et permet de desservir de
grands équipements tels 1’'h6pital Henri Mondor,
un secteur dense en population et des activités
tertiaires, et qui présente encore des potentiali-
tés de développement (projet autour de 1'Echat).
Le tracé d’Arc Express fait alors une courbe pour
rejoindre 1a station St Maur - Créteil.

@0 Station Créteil 'Echat

La station Créteil I'Rchat de la ligne 8, située
sur la commune Créteil, au centre du quartier
nommeé '®chat est aérienne etimbriquée dans un
ensemble constitué de batiments commerciaux
et administratifs.

Le faisceau ferré est situé sur un talus surélevé par
rapport au sol naturel. Les voies et I'unique quai
central d ciel ouvert sont encadrés par deux fronts
batis. La salle des billets de la station, située sous
les voies, est faiblement enterrée.

La station Arc Express permettant la connexion
avec la ligne 8 est envisagée en souterrain
profond.
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BONNEUIL
Port de Bonneuil

® Tracé proche
Tracé intermédiaire
® Traceé éloigné

A noter :

La longueur du tracé
entre les stations
Créteil Université et
Champigny — Saint-Maur
permet d'envisager

la création d'une ou
plusieurs stations
supplémentaires dans
ce secteur, permettant
de desservir des
secteurs denses de
Créteil et de Saint-
Maur-des-fossés
actuellement éloignés
des gares et des
stations de métro.

La capacité des circulations verticales et du quai
central dela station reste a examiner avec atten-
tion en fonction des tracés choisis. Cependant,
toute adaptation présenterait des difficultés.

En revanche, 1a création de la correspondance
pourrait permettre de rendre la station actuelle
accessible aux PMR depuis 1a voie publique.

Les travaux devraient avoir un impact minime sur
I'exploitation mais les conditions de réalisation
notamment des espaces de correspondances
pourront étre délicates.

Le tracé intermédiaire se superpose avec le tracé
proche dans sa variante Créteil UEchat - St Maur-
Créteil, a ceci prés qu'il vient du RER D Le Vert de
Maisons et non de Maisons-Alfort - Alfortville.

Tracé éloigné

En provenance du Vert-de-Maisons surle RER D, ce
tracé croise la ligne 8 du métro a Créteil Univer-
sité. Cette station permet de desservir non seule-
ment1'université de Créteil, mais aussi un secteur
dense qui recouvre notamment le centre ancien
de Créteil. Elle permet en outre de se mailler avec
le Trans Val de Marne.

@ Station Créteil Université

La station Créteil - Université de la ligne 8 est
située surla commune de Créteil, alintersection
de la voie express D1 et de 1a route de Choisy
(N186). Cette station aérienne s'insere au cceur du
talus dela voie rapide surplombantla ville. Le mail
sert de débouché ala salle des billets de 1a station,
localisée sous les voies et 'unique quai central.
La station Arc Express a été envisagée par hypo-
thése a 1’'Est de la station de 1a ligne 8, avec une
connexion via la salle des billets existante.

La présence en sous sol de bati participe a la
complexité technique de ce site.

Le tracé éloigné d’Arc Express traverse ensuite
la boucle de la Marne et se maille au RER A ala
station Champigny - St Maur, qui est située sur

la commune de Saint-Maur-des-Fossés. Outre la
desserte d’'un des secteurs denses de Saint-Maur,
le passage par cette station permet d'‘améliorer
la desserte de 1a ville de Champigny, fortement
peuplée et trés mal desservie par les transports
en commun.

@ Station Champigny

Le p6le d'échanges de Champigny, situé sur la
commune de Saint-Maur-des-Fossés, est desservi
parle RER A et 6 lignes de bus. Un parc relai existe
surla place dela gare et offre plus de 160 places.
11 pourrait étre envisagé d’utiliser 'espace du
parking pour réaliser en partie la station d'Arc
Express puis de réaménager I'ensemble.

La gare, ouverte en 1969 et logée dans 'emprise
exacte des voies ferrées, est peu visible.

Elle présente des réserves de capacité et respecte
les régles en matiere de sécurité et d’accessibilité
PMR.

La station Arc Express Champigny a été retenue
pour le tracé éloigné.

Les points de maillage non retenus

Les points de correspondance possibles étaient
nombreux sur le RER A branche Boissy Saint-
Léger. Seuls deux possibilités ont été retenues
(voir ci-dessus).

Le maillage a la station Fontenay-sous-Bois
n‘aurait pas permis ensuite de trouver un point
de maillage sur I'autre branche du RER A (celle
de Marne-la-Vallée), sauf a doubler le RER entre
Fontenay-sous-Bois et Val de Fontenay. En effet,
Fontenay-sous-Bois est tres proche de la jonction
des deux branches du RER (qui se fait a Vincennes),
mais la desserte de cette gare n'est assurée que par
une seule branche et la faisabilité d’une desserte
par les deux branches n’est pas démontrée.

Le passage par les stations Nogent-sur-Marne et
Joinville-le-Pont n’a pas été retenu car le tracé
d’Arc Express aurait alors fait doublon avec le RER
A sur cette section longeant le bois de Vincennes.

Enfin, le passage par la station Parc de Saint-Maur
aurait été techniquement complexe.
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Au Nord de Saint-Maur-des-Fossés, Arc Express poursuit son tracé dans les boucles de 1a Marne,
ou il rejoint le territoire de 1’Est Parisien. Territoire déclaré stratégique par le projet de SDRIF,
il comporte de nombreuses zones prioritaires et actuellement non desservies en transports en
commun (Champigny-sur-Marne notamment), ainsi que des pdles économiques existants (Noisy-
le-Grand) ou en développement (Val-de-Fontenay).

Ce secteur est desservi par la branche du RER E ayant pour terminus Tournan-en-Brie. Les possibilités
de maillage avec le RER E dans ce secteur sont multiples. Toutefois, le tracé d’Arc Express est fortement
déterminé parle choix du terminus possible au niveau du point de maillage avec le RER A branche Marne
la Vallée. Les deux terminus envisagés sont Val de Fontenay d’une part et Noisy le Grand - Mont d’Est
d'autre part. En tout état de cause, le choix d’'un tracé et de son terminus ne pourrait s'affranchir d’'une
réflexion surle tracé de 1'Arc Est (voir encadré page suivante).

Les différentes variantes de tracés offrent toutes une correspondance avec le RER A et le RER E.

® Traceé proche
® Tracé intermédiaire
® Tracé éloigné
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\l/ VAL DE FONTENAY

Tracé proche et intermédiaire

Depuis le RER A Saint-Maur-Créteil, ces deux
tracés rejoignent directement la station Val de
Fontenay, ce qui offre 'avantage de faire la corres-
pondance avecle RER A etle RER E au niveau d’une
seule et méme station.

Cela permet en outre de desservir ce pdle d'em-
plois en plein essor de 1'Est Parisien, identifié par
le projet de SDRIF* comme un pdle de densifica-
tion visant a rééquilibrer 1'Est francilien, et dont
la desserte devrait se trouver encore renforcée par
T'arrivée du prolongement de la ligne 1 du métro
et le prolongement du T1, tous les deux inscrits
au projet de SDRIF.

Toutefois, les conditions de correspondance
dans cette gare sont trés complexes du fait de
la configuration actuelle de ce pdle d’échanges
qui présente de nombreuses contraintes pour la
gestion des flux de voyageurs.

A noter que la longueur du tracé d’Arc Express
entre les deux branches du RER A permet d’envi-
sager la création de plusieurs stations intermé-
diaires, dans la boucle de Champigny d’une part,
et sur le territoire de Nogent-sur-Marne dans le
secteur situé entre les RER A et E d'autre part.

Franchissement
des voies Ju RER A
a Val de Fontenay
Afin d'optimiser

la profondeur et donc
le coOt et 'attractivité
de la station, il est
nécessaire de traverser
les voies du RER A avec
une faible couverture,
ce qui nécessitera une
auscultation spécifique
et sans doute des
travaux de renforcement
sous les voies
(traitement de terrain
ou support des voies).

Traversée de la Marne et liaison avec le site de maintenance

et de garage a Nogent-sur-Marne

La traversée de la Marne s'effectue en viaduc entre la colline de Nogent-sur-Marne
et le Parc du Tremblay. Cette solution possede de nombreux avantages :

>> elle permet de diminuer fortement la profondeur de la station Nogent Centre,

>> elle permet une liaison optimale, & niveau, avec le garage atelier prévu
dans le parc du Tremblay sans nécessiter d'ouvrages onéreux (tunnels de jonction
exéwtés en traditionnel dans un contexte géotechnique délicat (Sables de I'Yprésien

SOUSs NappPe)

>> elle permet d'éviter le passage en tunnel sous la Marne, particulierement délicat.

€n revanche l'insertion environnementale du projet reste un point & examiner trés

attentivement et en accord avec les acteurs locaux.

©00 Station Val de Fontenay

Le pOle d’échanges de Val de Fontenay, implanté
sur la commune de Fontenay-sous-Bois est un
pole d’échanges multimodal important de 1'Est
parisien, situé al'intersection dela branche Marne
La Vallée du RER A, de la ligne Tournan Hauss-
mann Saint-Lazare du RER E, de la future ligne
T1, et d’'une gare routiere bus. Cette gare fait
partie des gares accueillant le plus de voyageurs
en lle-de-France.

C'est un pdle d’échanges du réseau principal PDU
dont le contrat a été validé en 2004. Les travaux
sont en cours pour la réalisation d’acces supplé-
mentaires et 1a mise en accessibilité PMR de
la gare avec notamment un nouveau plan de
circulation et la réorganisation du stationnement
(Tivraisons, dépose minute, autocars).

Larrivée d’Arc Express sur le site va nécessaire-
ment s‘accompagner d'une refonte de 1'organi-
sation pour permettre une meilleure fluidité des
circulations tout en étudiant 1a possibilité de
rendre directement accessibles les quais du RER
E et en créant des correspondances faciles avec
la station de Tramway T1.

Ne posant pas de difficulté particuliére, 1a station
a donc été retenue.
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Tracé éloigné

Sur le tracé éloigné, 1a station Noisy-le-Grand
Mont d'Est sur le RER A constitue la porte d’en-
trée de la ville nouvelle de Marne-la-Vallée. Elle
est située sur le département de la Seine-Saint-
Denis. Le projet « Maille Horizon » (voir page XX)
devrait renforcer 'attractivité de ce pole d'activi-
tés tertiaires de I'Est Parisien. Afin de conserver
un maximum d’options, une variante du tracé
éloigné bifurque au Nord de Champigny Saint
Maur pour rejoindre Val-de-Fontenay.

@ Station Noisy le Grand - Mont d’Est

Le quartier du Mont d’Est, construit sur une dalle,
accueille au niveau -1 la gare routiere actuelle
et au niveau -2 1a gare du RER A. La visibilité
du pole est tres limitée en raison de sa situa-
tion souterraine et de la configuration des bati-
ments au-dessus (avec la présence notamment
du centre commercial Les Arcades). Une nouvelle
gare routiere et un nouvel accés RER (batiment
voyageurs) vont étre implantés au niveau de la
voirie d 1'Est de 'acces existant, de 'autre coté
des quais du RER A, ce qui conférera au pdle de
transport une meilleure visibilité.

Du fait des contraintes du bati existant (fonda-
tions des immeubles, tunnel du RER A), 1a créa-
tion de la nouvelle station ne pourra apporter
de réponse totale a I'ensemble des probléemes de
confort et des contraintes d’acceés.

En termes techniques, les travaux seront
complexes notamment pour la création de la
zone de correspondance avec l'infrastructure de
transport existante.

La Station Noisy-le-Grand Mont d’'Est permettant
une correspondance avec le RER A a donc été
retenue.

Le choix du terminus a Noisy-le-Grand Mont d'Est
surle RER A nécessite une connexion au RER E sur
une autre station. Le tracé le plus direct depuis la
gare de Champigny-Saint-Maur ameéne a effectuer
la correspondance avec le RER E d 1a hauteur de
la gare de Villiers-sur-Marne-Le Plessis Trévise,

é

NOISY LE GRAND
Pavé Neuf - Mont d'Est

"

qui permet de desservir le centre-ville de Villiers-
sur-Marne, qui offre encore des potentialités de
densification a proximité de la gare RER. Ce tracé
traverse I'Est de la commune de Champigny-sur-
Marne, permettant d’envisager également un
désenclavement des quartiers en politique de 1a
ville situés sur ce territoire.

@ Station Villiers-sur-Marne Le Plessis-Trévise
La gare de Villiers-sur-Marne Le Plessis-Trévise
située sur la commune de Villiers-sur-Marne, a
proximité de la ville du Plessis- Trévise est desser-
vie parle RER E qui relie Haussmann Saint Lazare
a Tournan.

La gare ne présente aucune difficulté pour
accueillir Arc Express, que ce soit en termes de
capacité, d'accessibilité ou en termes techniques.

Les points de maillage non retenus

Deux stations ont été écartées pour le maillage
avecle RERE:

>> Nogent-le-Perreux qui aurait entrainé un doublon
en termes de tracé entre Arc Express et le RER E, qui
est en rocade sur cette section,

>> Les Boullereaux-Champigny » : dans I'optique
d’une correspondance avec le RER E pour un termi-
nus a Noisy-le-Grand, la tres faible fréquentation
actuelle de la gare des « Boullereaux-Champigny »
la rendait beaucoup moins attractive que la gare
suivante de « Villiers-sur-Marne Le Plessis-Trévise ».

® Tracé proche
Tracé intermédiaire
Tracé éloigné

les traces futurs.

certaines liaisons avec I'arc suivant.

f/UN CHOIX POUR LES PERSPECTIVES DE LARC €ST

Arc Express est un projet de rocade réalisable par arcs.

De partles niveaux de trafic attendus et les territoires traversés,
chaque arc fonctionne indépendamment. Poursuivre le tracé
vers l'arc suivant est possible quelle que soit 'option choisie
pour le terminus, méme si certains choix conditionneront parfois

Ainsi, les critéres de choix du terminus tiendront compte
d’un certain nombre de parameétres de I'arc étudié mais aussi
du recensement des possibilités ou impossibilités de réaliser

N\
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SYNTHESE DES CORRESPONDANCES

o O

i ;Vanves-MaIakuff

| Meudon |
sur-Seine

Tramway T2 »

RER C »

Ligne 12

Transilien Montparnasse »

Ligne 13 »

Ligne 4 »
RER B

RERC >
RERD »

Ligne 8 »

RER A branche
« Boissy-Saint-Léger » p

RER E »

Tramway 1 »

RER A branche
« Marne-la-Vallée Chessy » b

Villejuif
Louis Aragon

Issy-Val-de-Seine

Vitry-sur-Seine‘ @)

Les Ardoines| O

Le Vert
O

Issy-Val-de-Seine

Val-de-Fontenay

Noisy-le-Grand-Mont d'Est

Villiers-sur-Marne

Le Plessis-Trévise

St-Maur-Créteil Champigny
Q

O créteil-IEchat|

Créteil-Université

Tracé mixte Tracé éloigné

Meudon-sur-Seine

Issy-Val-de-Seine Issy-Val-de-Seine Issy RER
Mairie d’Issy Mairie d’Issy Issy RER
Vanves-Malakoff Vanves-Malakoff Clamart

Chatillon-Montrouge

Chatillon-Montrouge

Aucune correspondance possible
(mais correspondance avec
le tramway Chatillon-Viroflay)

Verdun Sud

Petit-Bagneux

Aucune correspondance possible

Laplace

Arcueil-Cachan

Bagneux

Villejuif Louis Aragon

Villejuif Louis Aragon

Villejuif Louis Aragon

Vitry-sur-Seine

Les Ardoines

Les Ardoines

Maisons-Alfort-Alfortville

Le Vert de Maisons

Le Vert de Maisons

Maisons-Alfort Les Juliottes
ou variante Créteil UEchat

Créteil UEchat

Créteil Université

Saint-Maur-Créteil

Saint-Maur-Créteil

Champigny

Val-de-Fontenay

Val-de-Fontenay

Villiers-sur-Marne-Le Plessis Trévise
ou variante Val-de-Fontenay

Val-de-Fontenay

Val-de-Fontenay

Aucune correspondance possible
ou variante Val-de-Fontenay

Val-de-Fontenay

Val-de-Fontenay

Noisy-le-Grand Mont d'Est
ou variante Val-de-Fontenay

o)



AThorizon 2020, Te trafic de I’Arc Sud est estimé
a plus de 260 000 voyageurs par jour. A I'heure
de pointe du matin, ce sont 45 000 voyageurs
qui emprunteraient la ligne. La charge dimen-
sionnante serait supérieure a 14 000 voyageurs.

Il s’agit d’un trafic élevé comparable a celui

observé sur plusieurs lignes de métro parisiennes
(cf. cahier central).

\l/ SERPENT DE CHARGE DE LARC SUD

Présentation

e|'Arc SEI

Cexpress.

Les voyageurs qui emprunteront 1'Arc Sud utili-
seront également, pourla plupart, d’autres lignes
de transports collectifs. Ainsi 53% des voyageurs
utiliseront une autreligne du réseau ferré et 18%
uneligne de bus. La part des voyageurs qui n’utili-
seront que I'Arc Sud est donc relativement limitée
(33%), ce qui montre I'importance d’assurer des
correspondances de qualité aussi bien avec le
réseau ferré qu’avec le réseau de bus.

On estime que le report modal représentera envi-
ron 15 % du trafic de 1’'Arc Sud.

A noter :

la charge
dimensionnante
correspond au nombre
maximal de voyageurs
entre deux stations

a I'heure de pointe

et pour un sens

? Xvi
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PE ET FUGA

Bea quidis iurest, quam
dolorib ustrunt, seditem
fugiatem autecti beru...

A noter :

le report modal est le
résultat du changement
d'un mode de
déplacement vers un
autre. €n l'occurrence,
ce sont les transports
collectifs ou les modes
actifs (marche ou vélo)
que l'on cherche a faire
préférer a la voiture.

Le trafic élevé qui est attendu sur le projet Arc
Express s’explique par les gains de temps impor-
tants que le projet va apporter aux temps de
déplacements en transports collectifs.

Insérer cartes isochrones liées d 'arc sud seul
Ces gains de temps concernent tout autant des
liaisons le long de 1"Arc Sud que des liaisons
avec la Grande Couronne ou avec Paris grdce
aux correspondances offertes avec les lignes
radiales ferrées.

Les gains d’accessibilité sont considérables pour
I'ensemble des poles d’emploi ou d’habitat situés
lelong de 1’Arc Sud : ces gains peuvent étre supé-
rieurs a 20 minutes, par exemple entre Créteil et
Saint-Maur-des-Fossés ou Issy-les-Moulineaux
et Boulogne. Ces gains peuvent étre également
élevés sur des itinéraires plus courts, au départ
de Villejuif par exemple vers chacune des 2 extré-
mités de 1'arc Sud.

Lacces a Villejuif connditra une trés nette amélio-
ration, en particulier depuis les troncons Ouest et
Est de I'arc sud, mais aussi depuis tout le quart
Sud de1'lle-de-France.

Créteil verra son accessibilité renforcée depuis le
quart Sud-Ouest de la proche couronne, et depuis
1'Est francilien.

COMMENT CALCULE-T-ON
LES PREVISIONS DE TRAFIC ?

le modele de prévision de trafic du STIF, utilisé pour
estimer le trafic du projet Arc €xpress, est basé sur
l'observation des comportements de déplacements
des franciliens. L€nquéte Globale Transport réalisée
régulierement par I'INSEE jusqu'a présent auprés des
ménages franciliens permet d'établir des lois statis-
tiques pour estimer le nombre de déplacements réali-
sés, les origines et les destinations des déplacements,
le mode de transport utilisé (voiture, transports collec-
tifs notamment). €n intégrant I'évolution de la locali-
sation des populations et des emplois et des réseaux
de transport routiers et collectifs, le modéle permet
d'estimer le nombre d'utilisations d'un nouveau projet
a I'horizon de sa mise en service.

les prévisions ainsi réalisées se révelent en géné-
ral assez proches des trafics effectivement observés
ensuite, comme en témoigne le bilan réalisé sur la ligne
14 de Bibliotheque francois Mitterrand a Saint Lazare.

Une estimation de trafic est fondée sur des hypothéses
de définition et d'environnement du projet. Dans le cas
d'Arc €xpress, par exemple, les hypotheses suivantes
ont été retenues pour des prévisions de trafic & horizon
2020 :

>> €n termes de tracé

e Pour les arcs prioritaires Sud et nord, les hypothéses
correspondent aux tracés figurant sur la carte ci-avant
(p. XX). Des stations intermédiaires nouvelles entre les
points de maillage ont été positionnées afin d'accroitre
le trafic et de maximiser le service rendu par le projet.
® Pour les arcs €st et Ouest, les hypothéses retenues
se fondent sur des tracés qui desservent essentielle-
ment les centralités existantes et en correspondance
avec les lignes radiales.

>> la fréquence de passage des trains est de 1 train
toutes les 2 minutes en heure de pointe et 1 train toutes
les 3 minutes en heure creuse.

>> Tous les trains desservent toutes les stations.

>> les évolutions de |'urbanisation prises en compte
est celle prévue par le projet de SDRIF. €lles devront
étre affinées et notamment réalisées pour I'horizon
2030 par la suite. Ce travail nécessite de préciser
les localisations des stations afin de quantifier au fil
de l'eau les développements urbains que pourraient
induire le projet Arc €xpress. Ce travail sera mené
a l'issue de rencontres avec les collectivités territoriales
concernées.

De plus, a I'horizon 2020, le réseau de transports
collectifs actuel est complété par les projets inscrits au
plan de mobilisation de la région. Il est aussi retenu
une croissance du prix des carburants (le niveau retenu
pour 2020 est celui observé lors du pic de l'année
2008).
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@on aI'heure de pointe du matin
Créteil ) : i n

LEGENDE
Gain de temps (en minutes)
I Gain Supérieur 3 20 min
- Gain Supérieur 310 min
- Gain Supérieur a 3 min

!

Négligeable

3

/[\ GAIN D’ACCESSIBILITE VERS DES SECTEURS’ ENXEUX GRXCE’ L'ARC SUD
\l/ GAIN D’ACCESSIBILITE VERS DES SECTEURS* ENKEUX GRXCE’ LA ROCADE ARC EX PRESS

Situation a I'heure de pointe du matin

s Wl

Créteil uy

1 LEGENDE
-. h. Gain de temps (en minutes)
k Il Gain Supérieur 3 20 min 5

- Gain Supérieura 10 min
[ Gain Supérieur a 3 min
Négligeable




les suites du projet
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Quatrieme partie
Lla mise en ceuvre
d'Arc €xpress

Le CALENDRIER DU PROJET

Le calendrier du projet Arc Express dépendra  |es principales étapes prévisionnelles
des études et choix qui restent a mener avant pourraient étre endenchées de maniere

de définir un tracé defllmtIf. Ces e.tl,!des s.ac- suivante, pour les arcs prioritoires .
compagneront de procédures administratives

indispensables préalablement au démarrage Schéma de principe Printemps 2011
des travaux (enquéte publique, déclaration
d’utilité publique, ...). Les capacités de finance- €nquéte d'utilité publique Courant 2011
ment conduiront vraisemblablement a réaliser
l'ensemble des travaux par phases succes- Avant projet 2012
sives. Les délais de travaux proprement dits
varient selon les caractéristiques des ouvrages Premiers travaux fin 2012

(aériens ou souterrains) et le nombre de points

d’attaque mis en ceuvre pour la réalisation Horizon d'une premiére
des tunnels. mise en service fin 2017

Ou en est-on dans I'avancement du projet et des études a réaliser ?

€tud Concertation Saisi €ngagement de
,I.tu. “ aupres des J ImsC"l‘\IGDP la procédure
prefiminaires ¢élus locaux ela du débat public

Schéma de Deux moments

A CE JOUR, LES €TUDES SUIVANTES RESTENT A REALISER : principe et dossier | de concertation

avec le public :

le débat procédure

en cours et l'enquéte
qui présentera

les propositions

de tracé privilégié par
le Maitre d’ouvrage.

Concertation
avec
le public

N

de définition
de sécurité

>> €clairer du point de vue des enjeux urbains les choix sur les
différents tracés : c'est I'objet du travail fin commencé entre I'Institut
d'Aménagement et d’'Urbanisme(IAU) lle-de-France, le STIF et les
communes concernées par le projet

>> Déterminer les localisations possibles des stations
intermédiaires, stations intermédiaires devant en effet combiner
plusieurs aspects : transport, technique (faisabilité, colts) et
aménagement

>> fAffiner les prévisions de trafic grace a une approche plus précise
des prévisions d'évolution des populations et emplois aux horizons
2015 et 2030, en lien avec le travail mené avec I'lAU, le STIF et les
communes concernées par le projet

>> Réaliser le bilan socio-économique du projet

>> Poursuivre les réflexions sur le financement du projet

>> €laborer un planning général détaillé du projet afin de recenser
I'ensemble des procédures et des études et de bien articuler les
différentes phases de consultation et de concertation.

3 )
NI

€nquéte
publique

Concertation
avec
le public

Avant projet

Travaux
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LA POURSUITE

Si le STIF devait décider, a 1'issue du débat
public, de poursuivre le projet Arc Express, de
nombreuses étapes resteraient a franchir pour
finaliser un tracé.

En particulier, les réflexions vont se poursuivre
avec les collectivités et acteurs locaux, 1'lAU,
le Conseil Régionadl et le STIF notamment pour
éclairer, du point de vue des enjeux urbains, les
choix da opérer entre les différents tracés proposés,
au-dela des opinions exprimées dans le cadre du
débat public.

Un travail particulier devrait par ailleurs s’engager
pour déterminer les localisations possibles des
stations intermédiaires, stations qui doivent
combiner plusieurs enjeux : transport, technique
(faisabilité, colts) et aménagement.

Présentation

e|'Arc Sug

OOM SUR LES PRINCIPES RETENUS )
POUR LA DEFINITION D€S STATIONS INTERMEDIAIRES

€ntre les points de maillage, de nouvelles stations seront créées

afin d'apporter une desserte & des territoires et des quartiers

qui n‘en bénéficient pas aujourd’hui. A ce stade de la conception

du projet, ni les tracés ni I'emplacement de ces stations intermédiaires
ne sont arrétés. lls devront étre précisés dans une phase ultérieure en
concertation avec les acteurs concernés. Les choix devront tenir compte
des enjeux a la fois de transport et d'aménagement & I'échelle locale.

La distance entre les stations devra donc permettre de satisfaire

aux objectifs de desserte de territoire mais aussi de performance
générale du systeme de transport, gage de l'attractivité du projet

dans son ensemble. Cela passe notamment par une vitesse commerciale
¢élevée (fixée a ce stade autour de 40 km h). Pour la garantir, la distance
entre les stations doit rester relativement longue, de 'ordre d'1km

a 1,5 km.

Cependant cette distance permet un maillage fin du territoire, répondant
aux besoins de déplacement quotidien des usagers, dont le trajet moyen
constaté est de 3,8 km
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LOSSAIRE

SK ON : surface hors ceuvre nette
OIN : opération d’intérét national (OIN)
EPA : Pour établissement public daménagement
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